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Tiivistelma

Henkiléjunaliikenteen matka-aikojen lyhentdmi-
nen parantaa alueiden saavutettavuutta ja lisaa
raideliikenteen kilpailukykyd. Tydn tavoitteena
on ollut tarkastella henkildliikenteen nykyisia ja
suunniteltuja nopeustasoja ja kuvata keskeisia
ratainfrastruktuurista sekd radan kunnosta riip-
puvia nopeutta rajoittavia tekijoitd. Tydssa on
tarkasteltu myos liikenteen nopeuttamismah-
dollisuuksia. Tydn tarkastelualue on henkil6lii-
kenteen rataverkko lukuun ottamatta padkau-
punkiseudun l3hiliikenteen kdytdssa olevia rai-

teita ja rataosuuksia.

Radan suurin sallittu nopeus tarkoittaa no-
peutta, jota rataosuudella voidaan maksimis-
saan lilkenndida tietylla kalustolla. Pysyvat no-
peusrajoitukset maarittelevat radan suurimman

sallitun nopeuden. Pysyvien nopeusrajoitusten

lisaksi rataverkolla on tilapdisia nopeusrajoituk-
sia, jotka lahtokohtaisesti ovat voimassa tietylla

rataosuudella enintdaan kuusi kuukautta.

Verkollisesti tarkasteltuna suurimmalla osalla
kaukoliikenteen ratoja, joilla tasoristeysten
suuri maara ei rajoita suurinta nopeutta tasoon
140 km/h, merkittédvin nopeutta rajoittava te-

kija on ratageometria.

Tilapdisten nopeusrajoitusten lukumadra koko
rataverkolla on ollut viime vuosina luokkaa 80—
100 samanaikaisesti voimassa olevaa rajoi-
tusta. Suurin osa tilapadisista nopeusrajoituk-
sista johtuu radan infraan liittyvista tekijoista,
kuten radan geometriavirheista tai kunnosta.
Tydmaista johtuvia rajoituksia on lukumaarai-
sesti vahemman, mutta niiden liilkennevaikutuk-

set ovat tyypillisesti suurempia.

Vaylaviraston eri selvityksissa tarkastelluilla ra-
taosuuksien kehittamistoimenpiteilla matka-ai-
kaa Helsinkiin kaukoliikenteen reiteilla voidaan
lyhentda 1-35 minuuttia. Tilapaisten nopeusra-
joitusten matka-aikaa pidentdva vaikutus eri
reiteilld on samaa suuruusluokkaa. Kaytén-
ndssa nykyistd rataverkkoa ja tilapdisten no-
peusrajoitusten hallintaa kehittémalla henkildlii-
kenteen matka-aikoja kaukoliikenteen paarei-
teilld Helsinkiin voidaan lyhentdd muutamia

kymmenia minuutteja.

Radan suurimman nopeuden nostamisen selvit-
tdminen on perusteltua kaukojunaliikenteen
reiteilld, joilla junat pysahtyvat tyypillisesti 30—
50 kilometrin valein. Kaytanndssa nopeuden-
nosto-osuuden tulisi olla vahintdan 10 kilomet-

ria ennen kuin yksittdisessa kohteessa saadaan
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merkittdvaa matka-aikahyétya. Nopeuden nos-
ton hydéty kohdistuu henkildliikenteeseen. Tava-
raliikennettd ei hyddyta radan suurimman no-

peuden nostaminen yli tason 120 km/h.

Radan suurimman nopeuden nostaminen edel-
lyttad yleensa geometrian parantamista radan
kallistuksia muuttamalla tai kaarreoikaisuja ra-
kentamalla. Kallistusten muuttamisessa radan
linjaus pysyy paikoillaan. Radan kallistuksia pa-
rantamalla nopeudennosto on lahtékohtaisesti
halvempaa, rataosuuksittain tarkasteltuna kus-
tannukset jaavat alle 10 milj. euron. Talla toi-
menpiteelld nopeutta voidaan nostaa kuitenkin
vain joissain kohteissa. Yleensa nopeudennosto
vaatii kuitenkin kaarreoikaisujen rakentamista,
jolloin investointikustannukset ovat yhteysva-

leilld tyypillisesti satoja miljoonia euroja.

Pistemadiset tai lyhyelld rataosuudella sijaitsevat
nopeusrajoitukset ovat tyypillisesti yksittdisesta
kaarteesta tai sillasta johtuvia pysyvié nopeus-
rajoituksia tai radan ominaisuuksista aiheutuvia
tilapaisia nopeusrajoituksia. Yhden pistemaisen

nopeusrajoituksen poistaminen vastaa karke-

asti suurimman nopeuden nostoa 10 km mat-
kalla tasosta 140 km/h tasoon 200 km/h. Al-
haisten pistemaisten rajoitusten poistamisesta

hyotyy seka henkil- etta tavaraliikenne.

Yksittdisen nopeusrajoituskohteen korjaaminen
ei valttamatta realisoidu aikataulun mukaisen
matka-ajan lyhentymisena valittémasti. Verkol-
lisesti tarkasteltuna voidaan kuitenkin perustel-
lusti arvioida, ettd pidemmalla aikajaksolla yk-
sittdisten kohteiden nopeusrajoitusten nostami-
nen lyhentad myds aikataulun mukaisia matka-

aikoja.

Infran ominaisuuksien lisaksi aikataulusuunnit-
telu vaikuttaa merkittavasti matka-aikaan. Yksi
matkustajapalvelupysdhdys liséa kaukojunan
matka-aikaa tyypillisesti 3—4 minuuttia. Yksirai-
teisilla radoilla junakohtaamisen takia pysahty-
van junan matka-aika pidentyy véhintdan 7-8

minuuttia per pysahdys.

Matka-aikaa voidaan infraa kehittémalla lyhen-
taa radan suurinta nopeutta nostamalla, piste-
maisia rajoituksia poistamalla seka valityskykya

parantamalla. Valityskyvyn parantaminen ly-

hentda matka-aikaa, kun junakohtaamiset va-
hentyvat tai junakohtaamisiin kuluva aika lyhe-
nee. Lisdaksi matkustajien kokonaismatka-aika
lyhenee, jos junatarjonta paranee valityskyvyn
parantumisen seurauksena. Esimerkiksi jos kol-
men tunnin vuorovadlid tihennetadn kahteen
tuntiin, matkustajien kokema keskimaardinen
aikahyoty on hankearviointiohjeistuksen mukai-

sesti arvioituna 18 minuuttia.

Radan suurimman nopeuden nostosta saatava
hydty kohdistuu henkiléliikenteeseen. Valitys-
kyvyn parantamisesta sekaliikenneradoilla hyd-

tyvat seka henkild- ettd tavarajunat.
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Sammanfattning

Forkortning av restiderna i persontrafik forbatt-
rar regionernas dtkomlighet och Okar spartrafi-
kens konkurrenskraft. Arbetets syfte har varit
att granska nuvarande och kommande hastig-
hetsbegransningar for persontrafik och att be-
skriva centrala faktorer som begransar hastig-
heterna och som har med jarnvagsinfrastruk-
turen och spdrens skick att gora. I arbetet har
man ocksd granskat méjligheterna att hoja has-
tigheterna i trafiken. Granskningen omfattade
bannatet for persontrafik, undantaget de spar
och banavsnitt som anvénds av nartrafiken i

huvudstadsregionen.

Den storsta tilldtna hastigheten pd banan avser
den maximala hastigheten pd ett banavsnitt
med bestdmd materiel. Den storsta tilldtna has-
tigheten pd banan bestams av den maximala
permanenta hastighetsbegrénsningen. Utdver
permanenta hastighetsbegransningar finns i

banndtet ftillfalliga hastighetsbegransningar,

som normalt géller pd ett visst banavsnitt i

hogst sex manader.

I hela bannatet ar spargeometrin den faktor
som mest begransar hastigheterna pé de spar
for fjarrtrafiken dar ett stort antal plankors-
ningar inte begransar den maximala hastig-
heten till 140 km/h.

Antalet tillfalliga hastighetsbegransningar i hela
bannétet har under de senaste &ren varit 80—
100 hastighetsbegransningar som galler samti-
digt. De flesta tillfélliga hastighetsbegrénsning-
arna har att géra med jarnvagsinfrastrukturen,
sdsom spdrgeometrifel eller spdrens skick. Be-
gransningarna till féljd av banarbeten ar nor-
malt farre, men dessa paverkar vanligtvis trafi-

ken mer.

Med de utvecklingsdtgarder som granskats i
Trafikledsverkets olika utredningar kan restiden
till Helsingfors pa fjarrtrafikens rutter forkortas

med 1-35 minuter. De tillfalliga hastighetsbe-
gransningarna forlanger restiden ungefar lika
mycket pd olika rutter. I praktiken kan resti-
derna for persontrafiken till Helsingfors pa fjarr-
trafikens huvudrutter forkortas med ndgra tio-
tals minuter genom att utveckla det nuvarande
bannatet och hanteringen av de tillfalliga has-

tighetsbegransningarna.

Det ar motiverat att utreda héjning av den max-
imala hastigheten pd de rutter for fjarrtrafiken
dar tdgen normalt stannar med 30-50 kilome-
ters mellanrum. I praktiken ska avsnittet dar
hastigheten héjs vara minst tio kilometer innan
man uppndr betydande férdelar i restiden vid
enskilda objekt. Férdelarna med att hdja has-
tigheterna riktas till persontrafiken. Godstrafi-
ken gagnas inte av att den maximala hastig-

heten pd banan hdjs till dver 120 km/h.
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Hojning av den maximala hastigheten pd banan
kréver vanligtvis férbattring av geometrin ge-
nom att andra pa spérens lutning eller genom
kurvratningar. Nar lutningen andras hélls spar-
linjen oférandrad. Det &r i princip férmanligare
att hoja hastigheterna genom att forbattra spa-
rens lutning; granskat per avsnitt stannar kost-
naderna pa under 10 miljoner euro. Med denna
dtgérd kan hastigheten dock endast héjas vid
vissa objekt. Vanligtvis kraver hastighetshoj-
ningen and& kurvratningar, varvid investerings-
kostnaderna pd strackorna normalt uppgér till

flera hundra miljoner euro.

Punktvisa hastighetsbegrénsningar eller hastig-
hetsbegransningar som avser ett kort banav-
snitt ar oftast permanenta hastighetsbegrans-
ningar p& grund av en enskild kurva eller bro
eller tillfalliga hastighetsbegransningar som be-
ror pd banans egenskaper. Att avlagsna en
punktvis hastighetsbegransning motsvarar i
stora drag en hdjning av den maximala hastig-
heten frén 140 km/h till 200 km/h p3 en tio kilo-
meter 13ng strécka. Bdde person- och godstra-
fiken gagnas av att Idga, punktvisa hastighets-

begransningar avlagsnas.

Korrigeringen av ett enskilt objekt med hastig-
hetsbegransning realiseras inte nédvandigtvis
omgdende som en forkortning av restiden en-
ligt tidtabellen. N&r man tittar pd hela bannatet
ar det dock motiverat att pdstd att pd langre
sikt forkortas dven restiderna enligt tidtabellen
nar hastighetsbegransningen vid enskilda ob-

jekt hojs.

Forutom infrastrukturens egenskaper péverkas
restiderna ocksd betydligt av tidtabellplane-
ringen. Ett stopp for att betjana passagerare
forlanger vanligtvis restiden for ett fjarrtdg med
3-4 minuter. P enkelspdriga banor forlangs
restiden for ett t&g som stannar pé grund av ett

motande tdg med minst 7-8 minuter per stopp.

Genom att utveckla infrastrukturen kan restiden
forkortas genom att héja den maximala hastig-
heten pa banan, avlagsna punktvisa begrans-
ningar och forbattra kapaciteten. Kapacitetsfor-
battringar forkortar restiden nar tdgmétena blir
farre eller tar kortare tid. Dessutom minskar
den totala restiden foér passagerarna om tdgut-

budet férbattras nar kapaciteten forbattras. Om

till exempel ett turintervall pd tre timmar for-
kortas till tvd timmar tjanar passagerarna i ge-
nomsnitt 18 minuter i restiden, bedémt enligt

anvisningarna for projektbedémningar.

Fordelen som f&s genom att héja den maximala
hastigheten pd banan riktas till persontrafiken.
P& banor som kérs med blandad trafik gagnar
kapacitetsforbattringen bade person- och gods-

trafiken.
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Abstract

Reducing travel times for passenger trains will
improve the accessibility of regions and in-
crease the competitiveness of rail transport.
The aim of the work was to examine the current
and planned speed levels of passenger traffic
and to describe the key speed limiting factors
dependent on railway infrastructure and track
condition. The work also examined options for
speeding up traffic. The focus is on the passen-
ger rail network, excluding the tracks and lines
used by commuter transport in the Helsinki

Metropolitan Area.

‘Maximum line speed’ refers to the maximum
speed permitted for particular equipment on a
given line or section of the track. Permanent
speed limits define the maximum line speed. In
addition to permanent speed limits, the railway
network has temporary speed limits, which are
usually valid for a maximum of six months on a

given section of the track.

From a network perspective, for most long-dis-
tance lines where a high number of level cross-
ings does not limit the maximum speed to 140
km/h, the most significant factor limiting speed

is track geometry.

In recent years, the number of temporary
speed limits has been in the range of 80-100
concurrent valid restrictions in the entire rail-
way network. Most temporary speed limits are
due to infrastructure-related factors, such as
track geometry errors or poor condition. There
are fewer limitations due to construction sites,

but their traffic effects are typically greater.

The development measures of the lines exam-
ined in various studies of the Finnish Transport
Infrastructure Agency can shorten the travel
time to Helsinki on long-distance routes by 1-
35 minutes. The travel time increasing effect of

temporary speed limits is of a similar magnitude

on different routes. In practice, by developing
the current railway network and the manage-
ment of temporary speed limits, the travel
times of passenger traffic on the main long-dis-
tance routes to Helsinki can be shortened by a

few dozen minutes.

Investigation of increasing the maximum line
speed is justified on long-distance train routes,
where trains typically stop every 30-50 kilome-
tres. In practice, the track section where speed
is increased should be at least 10 kilometres
long before a significant travel time benefit is
achieved on a single line. The benefit of in-
creasing speed is directed at passenger traffic.
It is not beneficial for freight traffic to increase
the maximum speed of the track above 120
km/h.

Increasing the maximum line speed usually re-

quires geometry improvements by changing the
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inclination of the track or by constructing curve
alignments. When inclinations are changed, the
track alignment remains in place. A line speed
increase through inclination improvements is,
as a rule, more affordable, costing less than
EUR 10 million per line. However, this measure
can only be used to increase speed in some lo-
cations. As a rule, a speed increase requires the
construction of curve adjustments, in which
case the investment costs typically rise to hun-

dreds of millions of euros between links.

Speed limits that apply to certain spots or short
sections of track are typically permanent speed
limits due to a single curve or bridge, or tem-
porary speed limits due to track characteristics.
Removing one spot-specific speed limit is
roughly equivalent to increasing the maximum
speed from 140 km/h to 200 km/h for a stretch
of 10 km. Both passenger and freight traffic will
benefit from the removal of low spot-specific

limits.

The repair of a single spot with a speed limit

may not immediately reduce the scheduled

travel time. However, from a network perspec-
tive, it can be reasonably estimated that, over
a longer period of time, increasing the speed
limits of individual spots will also shorten sched-

uled travel times.

In addition to the infrastructure features, an-
other factors with a significant impact on travel
time is scheduling. One passenger service stop
typically increases the travel time of a long-dis-
tance train by 3—4 minutes. The travel time of
trains stopping on single-track lines due to a
train meet is extended by at least 7-8 minutes

per stop.

Through infrastructure development, travel
time can be shortened by increasing the maxi-
mum line speed, removing spot-specific re-
strictions and improving railway capacity. Im-
proving railway capacity shortens travel time,
as train meets are reduced or the time lost due
to train meets is shortened. In addition, the to-
tal travel time of passengers decreases if train
supply is improved as a result of the improved

capacity. For example, if the three-hour interval

between trains is reduced to two hours, the av-
erage time benefit experienced by passengers,
assessed according to the project evaluation

guidelines, is 18 minutes.

The benefit of increasing maximum line speeds
is directed at passenger traffic. Both passenger
and freight trains will benefit from the improve-

ment of railway capacity on mixed traffic lines.
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Esipuhe

Tybn tavoitteena on ollut tarkastella henkil6lii-
kenteen nykyisia ja suunniteltuja nopeustasoja
ja kuvata keskeisia ratainfrastruktuurista ja ra-
dan kunnosta riippuvia nopeutta rajoittavia te-
kijoitd. Tyon lopputuloksena on esitetty tilanne-
kuva henkildliikenteen rataverkon nopeusta-
soista ja matka-ajoista sekd mahdollisuuksista
nostaa radan suurinta nopeutta ja lyhentaa

matka-aikoja.

Tyd on tehty Vaylaviraston toimeksiannosta,
missa tilaajan vastuuhenkilénd on toiminut
Erika Helin. Lisdksi tydon ohjaamiseen Vaylavi-
rastosta ovat osallistuneet Maija Rekola ja
Marko Nyby. Tydn aikana on haastateltu Vayla-
viraston ratahankkeista vastaavia projektipaal-
lik6ité ja tilapaisten nopeusrajoitusten hallinnan
asiantuntijoita. Lisaksi tyon aikana on kayty
keskustelua VR-Yhtyma Oyj:n edustajien
kanssa. Ty0 on tehty Sweco Finland Oy:ss3,
jossa tyon projektipaallikkéna on toiminut Jussi
Sipild ja tydryhmdan ovat kuuluneet Valtteri
Salmela ja Christoffer Weckstrom.

Helsingissa kesakuussa 2024

Vaylavirasto
Liikenneverkot ja palvelutaso -osasto
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1 Johdanto

1.1 Tyon tausta ja tavoite

Rataverkon henkildliikenteen nopeustasoja ja
matka-ajan merkitysta on kuvattu Vaylaviras-
ton julkaisemassa rataverkon kokonaiskuvassa.
Henkildliikenteen korkeimmat sallitut nopeusta-
sot rataverkon eri osilla vaihtelevat. Mahdollisiin
nopeustasoihin vaikuttaa keskeisesti radan
geometria ja teknisten jarjestelmien toteutus-
tapa. Matka-aikojen lyhentamistd nopeustasoja
nostamalla on tarkasteltava rataosuuksittain
huomioimalla, miten liikenne toimii koko yh-
teysvalilla. Matkustamiseen kuluva aika on yksi
oleellisista palvelutasotekijoistd. Matka-ajat ja
niiden lyhentéminen liittyvat saavutettavuuteen
ja sen parantamiseen erityisesti alueiden valilla.
Saavutettavuuden parantaminen liséa raidelii-
kenteen kilpailukykya ja houkuttelevuutta. /1/

Tyon tavoitteena on tarkastella kokonaiskuvan
taydentamiseksi tarkemmin henkildliikenteen
nykyisia ja suunniteltuja nopeustasoja ja kuvata
keskeisia ratainfrastruktuurista ja radan kun-
nosta riippuvia nopeutta rajoittavia tekijoita.

Tydn lopputuloksena on esitetty tilannekuva
henkiléliikenteen rataverkon nopeustasoista ja
matka-ajoista seka mahdollisuuksista nostaa
radan suurinta nopeutta ja lyhentdaa matka-ai-

koja.

TEN-T-suuntaviiva-asetuksessa  maaritetaan
Euroopan laajuisen liikenneverkon kehittamista
koskevat painopisteet ja tavoitteet seka verkon
rakenne, laajuus ja asetetut vaatimukset. TEN-
T-asetuksen (1315/2013) uudistus on ollut
kaynnissa. Asetus sisdltad vaatimuksia myds
henkildliikenteen nopeustasoista. Vaatimukset
eivat kuitenkaan ole velvoittavia Suomen rata-
verkon ollessa asetuksen mukainen erillis-
verkko. Taman raportin kirjoitushetkelld uusia
suuntaviivoja ei ole vield julkaistu. Tassa selvi-
tyksessa asetuksen vaatimuksia ei ole tarkas-

teltu. Tarkastelu vaatii erillista selvitysty6ta.

1.2 Tarkastelualue

Tyon tarkastelualue (kuva 1) on henkil6liiken-
teen rataverkko lukuun ottamatta padkaupun-
kiseudun lahiliikenteen kaytdssa olevia rata-

osuuksia ja raiteita. Lisaksi tydssa on kasitelty

joitain rataosuuksia, joilla on ollut esilla henki-

I6liikenteen kdynnistaminen.

Kaukojunat liikenndivat Helsingin ja maakunta-
keskusten valisilla reiteilla. Kaukojunaliiken-

nettd on rataosuuksilla:

- Helsinki-Karjaa—Turku

- Helsinki—Riihimaki-Tampere-Seinajoki-Yli-
vieska—Oulu—Kemi—Rovaniemi

- Helsinki-Lahti-Kouvola—Luumaki—Lap-
peenranta—Joensuu

- Tampere-Turku

- Tampere—-Kokemaki—Pori

- Tampere—Orivesi—Jyvaskyld—Pieksamaki

- Seindjoki—Vaasa

- Kouvola—Pieksamaki—Kuopio-TIisalmi—Ka-

jaani—Oulu.

Yéjunat lilkkenndivat Helsingisté Kolariin, Rova-
niemelle ja Kemijarvelle. Y6junaliikennetta kau-
kojunaliikenteen rataverkon liséksi on rata-

osuuksilla:

Kemi—Kolari

- Rovaniemi—Kemijarvi




Vaylaviraston julkaisuja 49/2024

Taajamajunaliikenne tdydentaa kaukojunalii-
kennettd Helsingin ja eteldaisen Suomen maa-
kuntien osakeskusten valilld. Taajamajunalii-
kennetta on kaukojunaliikenteen rataverkon ul-

kopuolella rataosuuksilla:

- Karjaa—Hanko
- Riihimaki—-Lahti

- Kouvola—Kotka

Kiskobussiliikennetta on kaukojunaliikenteen
verkon ulkopuolisilla rataosuuksilla, joilla ei ole

muuta henkilliikkennetta:

- Orivesi—-Haapamaki

- Seindjoki-Haapamaki—Jyvaskyla
- Savonlinna—Parikkala

- Pieksémaki-Joensuu

- Joensuu—Nurmes

- Ylivieska-Iisalmi

Nykyisen henkildliikenteen rataverkon li-
saksi selvityksessa on kasitelty Koke-
maki—-Rauma-valia, jolla on ollut esilla
henkiljunaliikenteen  kdynnistaminen.
Vuoteen 2022 saakka kansainvalista hen-
kilgliikennetta oli rataosuudella Luumaki—
Vainikkala. Taman liikenteen uudelleen
kaynnistymisesta ei ole ndkymig, eika ra-
taosuutta ole kasitelty tdssa selvityk-

sessa.
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Kuva 1. Tydssa tarkastellut nykyiset henkildliikenteen

rataosuudet.
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1.3 Junakalusto

Henkildliikenteessé on Suomessa kaytdssa
kauko- ja taajamajunaliikenteessa erilaisia ju-
nakalustoja. Kaukojunien huippunopeus on kor-
keampi kuin taajamajunien ja kiskobussien.
(taulukko 1).

Kauko- ja yojunaliikenteessd kaytetdan veturi-
vetoisia junia, jotka muodostuvat veturista
(Sr1/Sr2/Sr3/Dr16) ja tarpeellisesta maarasta
vaunuja. Osassa kaukojunaliikennetta kayte-
taén  kallistuvakorisia ~ sahkémoottorijunia
(Sm3/Smé6), jotka muodostuvat 6—7 vaunun pi-
tuisista junayksikdista. Periaatteessa junan kal-
listuvakorisuus mahdollistaa usealla rataosuu-
della suuremman nopeuden kuin tavanomaisilla
kaukojunilla, mutta kdytdanndssa kallistuvakori-

suutta ei hyddynneta aikataulusuunnittelussa.

Veturivetoisten junien suurin nopeus on riip-
puen junakokoonpanosta 140-200 km/h ja kal-
listuvakoristen junien 220 km/h. Y&junien suu-
rinta nopeutta vetureiden lisaksi rajoittaa auto-
ja makuuvaunujen kalustokohtainen suurin no-
peus 140-160 km/h.

Taajamajunaliikenteessa  kdytetdadn  sahko-
moottorijunayksikdita (Sm2/Sm4). Taajamaju-
nien suurin nopeus 120-160 km/h. Vuonna
2026 taajamajunaliikenteeseen on tulossa uu-
sia SmX-sahkémoottorijunia, joiden huippuno-
peus on 160 km/h. Kiskobussien suurin nopeus

on 120 km/h.

Kaytossa oleva junakalusto asettaa reunaehtoja
sille, kuinka radan sallimaa suurinta nopeutta
voidaan hyddyntaa. Radan suurin nopeus yli ta-
son 160 km/h on hyddynnettavissa rataosuuk-

silla, joilla liikenndidaan kaukojunakalustolla.

Pelkdstadn yo6junaliikenteen kaytossa olevilla
rataosuuksilla radan suurin hyddynnettavissa
oleva nopeus on 160 km/h sahkoistetyilla rata-
osuuksilla ja 140 km/h sahkoistamattomilla ra-

taosuuksilla.

Taajamajunaliikenteen rataosuuksilla radan
suurin  hybédynnettavissé oleva nopeus on
160 km/h ja kiskobussiliikenteen rataosuuksilla
120 km/h.

Taulukko 1. Suomessa kaytdssa olevat
junakalustot. SmX-junat tulevat kayttéon

2026.

Juna Kokoonpano Huippu-
nopeus
km/h

Veturivetoinen Sr2/Sr3+ 200

kaukojuna vaunut

Veturivetoinen Sri+ 140

kaukojuna vaunut

Kallistuvakorinen | Sm3/Sm6 220

kaukojuna

Y6juna Sr2/Sr3+ 160

vaunut

Yodjuna Sr1/Dri6+ 140

vaunut

Taajamajuna SmX 160

Taajamajuna Sm4 160

Taajamajuna Sm2 120

Kiskobussi Dm2 120
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2 Rataverkon
nykytila

2.1 Pysyvat nopeusrajoitukset

Radan nopeustasoa voidaan kuvata erilaisilla
madritelmilld. Vaylaviraston ratateknisten ohjei-
den mukaan radan suunnittelussa tavoite-
nopeus tarkoittaa nopeutta, jonka perusteella
suunnitellaan raiteen pysty- ja vaakageometria.
Radan nopeutta ei voi nostaa yli tavoitenopeu-
den ilman etta raiteen sijaintia ja kaarresateita
muutetaan. Radan mitoitusnopeus tarkoittaa
nopeutta, jonka perusteella suunnitellaan rai-
teen kallistukset. Mitoitusnopeus voi olla alhai-
sempi kuin tavoitenopeus, talldin radan suu-
rinta nopeutta voi olla mahdollista nostaa kallis-
tusta lisaamalld ilman ettd olennaisesti muute-

taan raiteen asemaa.

Radan suurin sallittu nopeus tarkoittaa no-
peutta, jota rataosuudella voidaan maksimis-
saan likkenndida tietylld kalustolla. Suurin sal-
littu nopeus madraytyy mitoitusnopeuden mu-

kaan. Tavaraliikenteessa myds junan akseli-

paino vaikuttaa suurimpaan sallit-
tuun nopeuteen. Tassa selvityk-
sessa rataverkon suurimmalla salli-
tulla nopeudella tarkoitetaan tavan-
omaisen henkiléjunan suurinta no-

peutta.

Radan geometrian liséksi suurim-
man sallitun nopeuden voivat maa-
rittda esimerkiksi tasoristeykset,
turvalaitteet, séahkoradan toteutus-
tapa tai tunneleiden rakenteet.
Henkildliikenteen reiteilld merkitta-
vimmat radan suurinta nopeutta
maarittdva tekijat ovat radan geo-

metria ja tasoristeykset.

Pysyvat nopeusrajoitukset
(kuva 2) maarittelevat radan suu-
rimman sallitun nopeuden. Pysyvien
nopeusrajoitusten lisaksi rataver-
kolla on tilapaisia nopeusrajoituksia,
jotka lahtdkohtaisesti ovat voi-
massa tietylld rataosuudella enin-

taan kuusi kuukautta.
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Kuva 2. Henkil6liikenteen rataverkon pysyvat nopeusrajoitukset.
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2.1.1 Kaukoliikenteen rata-
verkko

Rataverkon korkein suurin sallittu nopeus 220
km/h on Oikoradalla Keravan ja Lahden valilla.
Oikorata on Suomen uusin henkiléliikenteen ra-

taosuus, joka avattiin liikenteelle vuonna 2006.

Suurin sallittu nopeus 160-200 km/h on rata-
geometrian sallimissa rajoissa rataosuuksilla
Helsinki-Tampere—Oulu ja Lahti-Luumaki. Ra-
taosuuksia on parannettu ja nopeutta nostettu
2000-luvulla  toteutetuissa  kehittdmishank-
keissa. Ratahanke Seindjoki—Oulu valmistui
vuonna 2017 ja Lahti-Luumaki 2010.

Suurin sallittu nopeus 160 km/h on rataosuuk-
silla Helsinki—Turku ja Jamsa—-Jyvaskyla. Ranta-
radalla suurimman nopeuden madrittelee rata-
geometria, mutta yksittdisissa kohteissa esim.
tunnelit rajoittavat nopeutta tatd alemmaksi.
Rataosuudella Jamsa-Jyvaskyla suurimman no-
peuden maarittaa rataosuuden lukuisten tunne-

leiden nopeusrajoitus 160 km/h.

Suurin sallittu nopeus 140 km/h, joka ei ai-
heudu paasaantoisesti tasoristeyksista, on rata-
osuuksilla Tampere-Jamsa, Kouvola—Kuopio ja

Luumaki—Joensuu. Rataosuudella Tampere-
Jamsa suurimman nopeuden maarittelee rata-
geometria. Rataosuudella Kouvola—Kuopio on
lyhyita rataosuuksia Kouvolan ja Mikkelin valilla,
joissa suurin nopeus on 170 km/h. Rataosuu-
della Luumaki—-Imatra suurin nopeus on nouse-
massa, kun kaynnissa oleva ratahanke valmis-
tuu vuonna 2024. Rataosuudella Imatra—Joen-
suu sahkéradan toteutustapa rajoittaa nopeu-
den tasoon 140 km/h.

Muilla kaukoliikenteen rataosuuksilla Kuopio—
Oulu, Oulu-Rovaniemi, Tampere—Pori, Tam-
pere-Turku, Seindjoki-Vaasa ja Jyvaskyla—
Piekséamaki tasoristeysten suuri maara rajoittaa
suurimman nopeuden tasoon 140 km/h. Talla
rataverkon osalla suurimman nopeuden osalta
alimmassa tasossa ovat rataosuudet Seindjoki—
Vaasa ja Orivesi—Jamsg, joilla suurin nopeus on
120 km/h.

Verkollisesti tarkasteltuna suurimmalla osalla
kaukoliikenteen ratoja, joilla tasoristeysten
suuri maara ei rajoita suurinta nopeutta tasoon
140 km/h, merkittdvin nopeutta rajoittava te-

kija on ratageometria. Poikkeuksena téhan ovat

rataosuus Parikkala—Joensuu, jossa rata-
geometria sallii nopeuden 200 km/h, mutta
sahkdradan toteutustapa rajoittaa nopeuden
tasoon 140 km/h ja rataosuus Jamsd-Jyvas-
kyld, jossa ratageometria sallii nopeuden 190
km/h, mutta rataosuuden tunnelit rajoittavat
nopeuden tasoon 160 km/h. Tunneleista aiheu-
tuvien rajoitusten poisto on erityisen haastava

kysymys.

2.1.2 Muu henkildliikenteen ra-
taverkko

Pelkastaan ydjunaliikkennettd on rataosuuksilla
Kemi (Laurila)-Kolari ja Rovaniemi—Kemijarvi.
Rataosuuksien suurin nopeus on 100 km/h. Y6-
junaliikenteen aikatauluissa on paljon pelivaraa,
eika aikataulun kiristamiselle ole ollut suurta
tarvetta. Nykyinen nopeustaso on todettu riitta-
vaksi Vayldviraston rataosuuksia koskeneissa
liikenteellisissa selvityksissa talvella 2023-
2024. Rovaniemen ja Kemijarven valilla on ollut
monta vuotta 30 km pitka tilapdinen 80 km/h-
nopeusrajoitus tasoristeysten nakemapuuttei-

den takia.

Pelkastadn taajamajunaliikennettd on rata-

osuuksilla Karjaa—Hanko, Riihimaki-Lahti ja
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Kouvola—Kotka. Rataosuudella Riihimaki—Lahti
suurin nopeus on 140 km/h, mutta ratageomet-
ria sallisi nopeuden 160 km/h. Rataosuuksilla
Karjaa—Hanko ja Kouvola—Kotka suurin nopeus
on 120 km/h. Taajamajunaliikenteen rata-
osuuksilla radan suurimmalla nopeudella vyli
140 km/h ei ole ratkaisevaa merkitysta, koska
taajamajunat pysahtyvat tyypillisesti noin 10 ki-

lometrin valein.

Kiskobussiliikenteen rataosuuksien suurin sal-
littu nopeus on padosin 100-120 km/h. Kisko-
bussikaluston suurin sallittu nopeus on 120
km/h, joka vastaa hyvin rataosuuksien suurinta

sallittua nopeutta.

2.2 Tilapaiset
nopeusrajoitukset

2.2.1 Koko rataverkko

Tilapdinen nopeusrajoitus on tietylle rataosuu-
delle lahtdkohtaisesti enintdan kuudeksi kuu-
kaudeksi asetettu nopeusrajoitus. Suurin osa ti-
lapadisistd nopeusrajoituksista johtuu radan inf-
raan liittyvista tekijoistd, kuten radan geomet-
riavirheista tai kunnosta. Tydmaista johtuvia ra-

joituksia on lukumaaraisesti vahemman, mutta

niiden liilkennevaikutukset ovat tyypil-

lisesti suurempia.

Tilapdisten nopeusrajoitusten luku-
maara koko rataverkolla on ollut viime
vuosina luokkaa 80—-100 samanaikai-
sesti voimassa olevaa rajoitusta. Vay-
laviraston hallinnoimalla rataverkolla
oli helmikuussa 2024 yhteensa 90 tila-
paista nopeusrajoitusta, joiden yhteis-
pituus oli 175 kilometria (kuva 3, tau-
lukko 2). Voimassa olevien tilapdisten
nopeusrajoitusten vaikutus matka-ai-
kaan oli yhteensa noin 115 minuuttia.
Yksittdisen tilapdisen nopeusrajoituk-
sen keskimdardinen vaikutus matka-
aikaan on 1-2 minuuttia ja pituus 1-3

kilometria.

Vaikuttavuudeltaan  merkittavimmat
helmikuussa 2024 voimassa olleet tila-
paiset rajoitukset aiheutuivat Pasila-
Riihimaki-ratavalilla olevista ratatyo-
maista, joiden arvioidaan paattyvan
vuoden 2024 loppuun mennessa. Pa-

sila-Riihimaki-ratavalilla  huomionar-
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Kuva 3. Henkil6liikenteen rataverkolla olevat tilapaiset
nopeusrajoitukset helmikuussa 2024.
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voisen rajoituksen aiheuttaa myds Hanalan lii-

kennepaikan vaihteiden geometriavirheet.

Taulukko 2. Tilapaiset nopeusrajoitukset koko

rataverkolla helmikuussa 2024.

Tilapaisen
nopeusrajoituksen syy
Infran Tybmaa
ominaisuus
Lukumaara 63 27
Pituus yhteenséd | 90,6 km 84,5 km
Pituus/rajoitus 1,4 km 3,1 km
keskimaarin
Vaikutus 59 min 56 min
ajoaikaan
yhteensa
Vaikutus 1 min 2 min
ajoaikaan
keskimaarin

90 tilapaisesta nopeusrajoituksesta 24 sijaitsee
henkil6junaliikenteen rataverkon ulkopuolella.
Naistd 24 nopeusrajoituksesta lahes puolet
(11 kpl) sijaitsee  Kontioméaki—Pesidkyla-Am-
mansaari-rataosuudella, kolme Vuokatti—Kon-
tiomaki-rataosuudella ja kolme Kokkola-Ykspih-

laja-rataosuudella.

2.2.2 Kaukoliikenteen rata-
verkko

Tilapadisistda nopeusrajoituksista kaksi kolmas-
osaa sijaitsi kaukojunaliikenteen kaytdssa ole-
valla rataverkolla helmikuussa 2024. Rajoituk-
sista 37:11a syyna oli radan infraan liittyva tekija.
Loput 23 kaukojunaliikenteen verkolla olevaa ti-
lapdista nopeusrajoitusta johtuivat tydmaista.
Tilapaisten nopeusrajoitusten matka-aikavaiku-
tus kaukoliikenteen paareiteilla oli 6-33 minuut-
tia (taulukko 3). Erityisesti Pasila-Riihimaki-ra-
tavalilld olevien tydmaiden aiheuttamat tilapai-
set nopeusrajoitukset vaikuttavat usean reitin
matka-aikaan. Tydmaiden lisdksi Hanalan vaih-
teiden aiheuttama nopeusrajoitus Tikkurilan ja
Keravan valilla vaikuttaa lahes koko kaukoju-
naliikenneverkon liikkenndintiin. Rantaradalla ti-
lapdisia nopeusrajoituksia on verrattain tiheasti,
ja niiden syyna on useimmiten infran ominai-
suuteen liittyva tekija. Pasila—Riihimaki-ratava-
lin rajoituksiin nahden niiden liikennevaikutus

on kuitenkin pienempi.

Hanalan vaihteiden lisaksi muita merkittavia inf-
ran ominaisuuksiin liittyvien tekijéiden aiheutta-

mia tilapaisia nopeusrajoituksia on esimerkiksi

Kauklahti-Masala-ratavali, Syrjdsalmen rata-
silta Parikkala—Joensuu-ratavalilla, Marjanmaen
tunneli Kirkkonummi-Turku-ratavalilla seka Ii-
joen ratasilta Iin liikennepaikalla. Muita merkit-
tavia tydmaista johtuvia tilapdisia nopeusrajoi-
tuksia on Pasila—Riihimaki-ratavalin lisaksi Kok-
kolan ratapihan turvalaitteiden rakennusalu-
eella, Turussa Kupittaa—Turku-ratavalin kak-
soisraiteen rakentamishankeen (KUTU) vaiku-
tusalueella seka Iisalmen kolmioraiteen raken-

nusurakan vaikutusalueella.

2.2.3 Muu henkildliikenteen ra-
taverkko

Kaukojunaliikenteen ulkopuolisella henkildju-
naliikenteen rataverkolla tilapaisia nopeusrajoi-
tuksia on verrattain vahan. Maarallisesti niita on
(helmikuu 2024) yhteensa kahdeksan kappa-
letta, ja ne ovat liikennevaikutuksiltaan pienia;
alle 30 sekuntia. Poikkeuksen muodostaa Misi—
Kemijarvi-ratavdlilld oleva, tasoristeysnake-
mista johtuva 30 kilometria pitka rajoitus, jonka
liikennevaikutus on 4,5 minuuttia. Sen lisaksi
huomionarvoinen rajoitus on lisalmi-Ylivieska-

rataosuudella Pyhasalmella, jossa on maaperan
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routimisesta johtuva rajoitus, ja jonka liikenne-
vaikutus on ldhes minuutin. Kaukojunaliiken-
teen ulkopuolisella henkildjunaliikenteen rata-
verkolla kaikki tilapdiset nopeusrajoitukset joh-

tuvat infran ominaisuuksiin liittyvista tekijoista.

Taulukko 3. Tilapdisten nopeusrajoitusten
matka-aikavaikutus helmikuussa 2024 tarkeim-

milla kaukoliikenteen reiteilla.

Reitti Tilapdisen nopeusrajoituksen
matka-aikavaikutus

Helsinki— | Infran Tyo- Yht.
ominaisuus | maa

Turku 3 min 3 min 6 min

Tampere | 3 min 6 min | 9 min

Oulu 9 min 23 min | 31 min

Rova- 10 min 23 min | 33 min

niemi

Jyvaskylda | 3 min 6 min | 9 min

Kuopio 6 min 3min | 9 min

Joensuu 8 min 3 min 11 min

2.2.4 Tilapaisten nopeusrajoitus-
ten hallinnointi

Nopeusrajoitusten hallinnointiprosessi on ollut
kaynnissa vuodesta 2020 alkaen. Tassa esitetty
prosessikuvaus on Vaylaviraston tilapaisista no-
peusrajoituksista vastaavien asiantuntijoiden

laatima. Prosessin tarkoituksena on:

- Maarittaa kullekin kohteelle optimaalinen
menetelma nopeusrajoituksen poista-
miseksi.

- Priorisoida kohteet vaikuttavuuden ja kus-
tannustason perusteella.

- Toteuttaa nopeusrajoitusten poistaminen
osana kdynnissa olevia toimenpideohijel-

mia mahdollisimman nopeasti.

Projektiryhma, johon osallistuu Vaylaviraston,
Liikenteenohjausyhtid Fintraffic oy:n ja VR:n
edustajat, kokoontuu kuukausittaisiin tilanne-
palavereihin, joissa prosessia seurataan. No-
peusrajoituskohteet kasitelldan alueellisissa
kunnossapito- ja liikenteenhallintakokouksissa.
Prosessissa tunnistetaan ne kohteet, joiden
osalta on joko toimenpiteitd kdynnissa tai toi-
menpiteet ovat niin suuria, ettei niita pystyta

tekemaan ilman suunnittelua ja lisdrahoitusta.

Projektiryhma tekee kevyen toimenpideselvi-
tyksen ja alustavan kustannusarvion nopeusra-
joituksen poistamisesta, jonka perusteella arvi-
oidaan, onko nopeusrajoituksen poistolle kus-
tannustehokasta toimenpidetta vai pitaakd ar-
vioida rajoituksen poiston hyotyja laajemmin.
Toisinaan saatetaan todeta, ettei nopeusrajoi-
tusta ole kannattavaa poistaa, jos poistosta
saatavat hyddyt ovat vahaiset suhteessa kor-
jausten kustannuksiin. Talldin tilapdista no-
peusrajoitusta haetaan muutettavaksi pysy-

vaksi nopeusrajoitukseksi.

Nopeusrajoitusten poistolle ei ole erillistd koh-
teiden toteutuksen projektirahoitusta. Sen si-
jaan nopeusrajoituskohdetietoa kaytetdan pe-
rusvaylanpidon rahoituksen ohjelmoinnissa yh-
tena priorisointikeinona. Esimerkiksi jokin no-
peusrajoitettu vaihdeyhteys nostetaan valta-
kunnallisessa vaihteidenvaihdon rahoituksessa
priorisoiduksi kohteeksi ja toteutetaan sita
kautta. Toisinaan kohteet vaativat merkittavia
muutoksia ratainfraan, jolloin ne viedaan osaksi
rataosien selvitysten lahtétietoaineistoa. Talldin
tulevan ison rakennushankkeen suunnittelussa
voidaan ottaa huomioon nopeusrajoituskohteet

ja etsia niihin siind yhteydessa korjauskeinot.




Vaylaviraston julkaisuja 49/2024

Matka-aikojen tarkastelussa
huomioitu rautatieasema

O Maakuntakeskus

e Muu rautatieasema
m Kaukojunaliikenne
m Muu henkildliikenne

Maanmittauslaitos
taustakartta

Kuva 4. Henkiloliikenteen aikataulun mukaiset minimimatka-
ajat rataosuuksittain.

Haasteena on se, ettd useat kohteista
jadvat toteuttamatta, kun perus-
vaylanpidon resurssit eivat riita kaik-
kien priorisoitujen kohteidenkaan to-

teuttamiseen.

2.3 Matka-ajat

Matka-aika tarkoittaa aikataulun mu-
kaista junan kulkuaikaa tietylla reitilla.
Nykytilan matka-ajat on kuvattu Digit-
raffic-palvelusta saatavien junaliiken-
teen aikataulujen mukaisesti. Kuvassa
4 esitetyt matka-ajat perustuvat aika-
taulun mukaiseen minimimatka-ai-
kaan rataosuuksittain, missa ei ole
huomioitu pysahdysaikoja rataosuuk-
sien paissa olevilla asemilla. Rata-
osuuksien minimatka-aikoja on hyo-
dynnetty, kun on kuvattu rataosuuk-
sien keskinopeuksia. Keskinopeuksia
on kaytetty eri rataosuuksien liiken-
ndinnin nopeuden vertailemiseen. Ra-
taosuuksien pituus on maaritetty Vay-
laviraston avoimesta rajapinnasta
saadun datan perusteella. Matka-ajat
on kerdtty vuosien 2019, 2022 ja

2023 toteumadatasta. Nain yksittaisten tilapais-
ten nopeusrajoitusten vaikutusta mahdolliseen

minimimatka-aikaan on saatu vdahennettya.

2.3.1 Kaukoliikenteen ra-
taverkko

Kaukojunaliikenteen matka-aikojen alueellisia
eroja voidaan tarkastella maarittelemalla mini-
mimatka-aika maakuntakeskuksista Helsinkiin.
Kymenlaaksossa maakuntakeskuksiksi voidaan
laskea seka Kouvola ettd Kotka, mutta Kotkasta

ei kuitenkaan ole kaukojunayhteyttd Helsinkiin.

Maakuntakeskuksista matka-aika Helsinkiin on
lyhin Lahdesta, josta matka-aika on 51 minuut-
tia (taulukko 4). Pisimmillddn matka-aika Hel-
sinkiin on Rovaniemeltd, josta minimimatka-
aika on ldhes kahdeksan tuntia. Suurimmasta
osasta maakuntakeskuksista minimimatka-aika
Helsinkiin on enimmilléén 5 tuntia. Poikkeuk-
sena tahan on Rovaniemen lisaksi Kajaani, josta
minimatka-aika on kuusi tuntia, ja Oulu, josta

minimimatka-aika on 5 tuntia ja 24 minuuttia.
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Taulukko 4. Minimimatka-aika Helsinkiin Kaukoliikenteen keskinopeus on muuta rata- Taulukko 5. Kaukojunaliikenteen kaytdssa

maakuntakeskuksista. verkkoa korkeampi ratavaleilld Tampere—Oulu, Eg\ll(l;r;;aetac?gtuukgen pituudet ja
_ ja Helsinki-Lappeenranta (taulukko 5). Alle
Hameenlinna 1h5 min 100 km/h keskinopeuteen jaavat ratavalit ovat -_
Tampere 1 h 32 min Kuopio—Kajaani—Oulu, Tampere—Pori, Seina- P33rata
Seinajoki > h 35 min joki-Vaasa sekd Lappeenranta—Joensuu. Kun Helsinki—Tampere | 187 113
verrataan keskinopeuksia maakuntakeskuksista Tampere—Seini- 160 152
Oulu 5 h 24 min Helsinkiin, Vaasa hyotyy paaradan ja Joensuu joki
Rovaniemi 7 h 54 min Helsinki-Lappeenranta-ratavalin keskimaa- Seingjoki-Kokkola | 135 147
Lahti 51 min raista korkeammasta nopeustasosta. Maakun- Kokkola—Oulu 201 134
- takeskuksista Kajaanista ja Porista jad matkan Helsinki—Oulu 682 134
Kouvola 1 h 21 min -
keskinopeus Helsinkiin sen sijaan muita maa- Karjalan yhteys
Lappeenranta | 2 h 1 min kuntakeskuksia pienemmaksi. Tampere—Pori- Helsinki—Lahti 104 133
Joensuu 4 h 17 min ja Kuopio—Kajaani-rataosuudet ovat jo itses- Lahti—Kouvola 61 131
Mikkeli 2 h 31 min saan kaukoliikenteen rataverkon hitaimpien ra- Eouvola— . 86 144
appeenranta
uoni aham taosuuksien joukossa, eivatkd ne saa merkitta-
uopio min _
vaa nopeudenkohotusta paaradan ja Helsinki— Ij_gepESeSLrI\ranta 223 %
Kajaani 6h Lappeenranta-ratavalin keskimaaraista korke-
- Helsinki—Joensuu | 481 119
Turku 1 h 44 min ammasta nopeustasosta.
Savon yhteys
Jyvaskyla 3h 12 min Kouvola-Mikkeli | 113 111
Pori 3h1min Mikkeli-Kuopio 155 111
- Kuopio—Kajaani 167 97
Vaasa 3 h 33 min —
Kouvola—-Kajaani | 435 105
Tampere—Pieksamaki
Tampere— 154 109
Jyvaskyla
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Jyvaskyla— 79 104
Pieksamaki
Tampere— 234 107
Pieksamaki

Muut rataosuudet

Helsinki—Turku 190 108
Turku-Tampere 169 105
Tampere—Pori 133 86
Seinajoki—Vaasa 74 91
Oulu-Rovaniemi 218 100
Kajaani—Oulu 191 91

2.3.2 Yoéjunaliikenteen rata-
verkko

Yd6junia kulkee Helsingista Rovaniemelle, Kemi-
jarvelle sekd Kolariin. Vuoteen 2022 asti yoju-
naliikennetta on ollut myds Luumaen ja Vainik-
kalan kautta Helsingin ja Moskovan valilla.
Koska y6junat kulkevat muihin kaukojuniin ver-
rattuna hitaammin, eikd niilld ole samanlaista
prioriteettia olla nopein kulkumuoto maakunta-
keskuksien valilla, on tarkoituksenmukaista tar-
kastella niiden matka-aikoja erikseen.

Taulukosta 6 huomataan, ettd y6junien aika-
taulun mukainen minimimatka-aika on noin 11
tuntia Kolariin seka noin yhdeksan tuntia Rova-
niemelle. Rovaniemelta y&juna jatkaa vield lii-
kenngintiaén Kemijarvelle 70 minuutin verran,
jolloin y6juna on liikenndinyt vahintaan 10 tun-
nin 17 minuutin verran saavuttuaan Kemijar-

velle.

Rovaniemi—Kemijarvi- ja Kemi—Kolari-ratava-
leilld liikenndidaan pelkastadn yojunilla. Kysei-
set osuudet ovat keskinopeudeltaan huomatta-
vasti hitaampia muuhun kaukoliikenteen kay-
tossa olevaan rataverkkoon nahden, mika tulee
ilmi taulukosta 7. Helsinki-Kemi-ratavalilla yo-
junien keskinopeus on noin 95 km/h, kun taas
pelkastdan yojunaliikenteen rataosuuksilla kes-

kinopeus on noin 70 km/h.

Taulukko 6. Y&junien minimimatka-aika
Helsingista eri paikkakunnille.

Tampere 2 h 23 min
Seinajoki 4 h
Kokkola 5h 19 min
Oulu 7 h 16 min
Kemi 8 h 18 min
Rovaniemi 9 h 35 min
Kemijarvi 10 h 45 min
Kolari 11 h 17 min

Taulukko 7. Yo6junaliikenteen rataosuuksien
keskinopeus, seka ydjunien keskinopeus
ratavalilld Helsinki—-Kemi.

Kemi—Kolari 209 70
Rovaniemi— 85 73
Kemijarvi

Helsinki— 787 95
Kemi




Vaylaviraston julkaisuja 49/2024

2.3.4 Taajamajunaliikenteen ra-
taverkko

Taajamajunia liikenndiddan valeillda Helsinki—
Tampere—Nokia, Helsinki-Karjaa—Hanko, Hel-
sinki—Lahti—Kouvola, Lahti-Kouvola—Kotka,
sekd Riihimaki—Lahti (kuva 5). Liikennginti ta-
pahtuu pddasiassa sahkovetoisilla junayksi-
koilla. Hyvinkad—Hanko-radan sdhkdistyksen
my6ta sahkovetoisten taajamajunien liiken-
ndinti aloitettiin vuoden 2024 alkupuolella rei-

tilld Helsinki-Hanko.

Taajamajunaliikenne on matka-aikojen suhteen
nopeinta Helsinki-Nokia- ja Helsinki-Kouvola-
ratavaleilld, joissa keskinopeus on 93-99 km/h
(taulukko 8). Keskinopeutta muihin ratavaleihin
nostaa radan nopeustason lisdksi kaluston huip-
punopeudet. Helsinki-Nokia- ja Helsinki—Lahti-
valilla liikenndidaan sm4-kalustolla, jonka huip-
punopeus on 160 km/h. Lahti—-Kouvola—Kotka-
valilla pelkastdan taajamajunaliikennetta on va-
lilld Kouvola—Kotka, jossa keskinopeus on
71 km/h. Karjaa—Hanko- ja Kouvola—Kotka-va-
leilld matka-aikaa hidastaa erityisesti radan no-
peusrajoitus seka tihea pysahtymisvali. Riihi-
maki—Lahti-valilla radalla matka-aikaa
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Kuva 5. Taajamajunien aikataulujen mukaiset minimimatka-ajat asemavaleittdin ja kulkusuunnittain.
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pidentda tihean pysdhtymisvalin liséksi ratava-
lid liilkenndivan sm2-kaluston nopeusrajoitus,
joka on 120 km/h.

Huomioitavaa on, ettd taajamajunat palvelevat
suurten maakuntakeskusten sijasta myds radan
varrella olevia pienempia asutuskeskuksia,
jonka vuoksi taajamajunat pysahtyvat tiheam-
min kuin kaukojunat. Keskinopeus ei taten anna
totuudenmukaista kuvaa liikenteen tehokkuu-
desta, mutta sitd voidaan kayttaa mittarina, kun
vertaillaan liikenndintia samankaltaisen liiken-
teen kanssa. Kuitenkin taajamajunayhteyksia
keskendan vertailtaessa on huomioitava myos
taajamajunien erilaiset pysahtymiskayttaytymi-

set eri reiteilla.

Taulukko 8. Taajamajunaliikenteen reittien
kokonaispituudet ja minimimatka-ajat.

Ratavali Pi- Matka-aika | Keski-
tuus nopeus
(km) (km/h)

Helsinki— 135 1 h 52 min 73

Hanko

Helsinki— 204 | 2h 11 min 93

Nokia

Helsinki— 167 | 1 h 35 min 99

Kouvola

Kouvola- 54 40 min 71

Kotka

Riihimaki— 58 42 min 83

Lahti

2.3.5 Kiskobussiliikenteen rata-
verkko

Kiskobussilikenne on taajamajunaliikenteen
kaltaista junalilkennettd, jota hoidetaan diesel-
vetoisilla, kapasiteetiltaan taajamajunia pie-
nemmilla junayksikéilla. Kiskobussiliikennetta
hoidetaan pdaosin vahaliikenteisilla radoilla,
joita ei ole sahkdistetty. Poikkeuksena tédhan on
kiskobussien kayttama sdhkdistetty Tampere—
Orivesi-ratavali seka Iisalmi-Ylivieska-rataosa,

jonka sahkoistys valmistui alkuvuonna 2024

mahdollistaen jatkossa myds muun junakalus-

ton kuin dieselvetoiset kiskobussit.

Taulukossa 9 esitettdvien keskinopeuksien pe-
rusteella kiskobussilikenne on nopeudeltaan
saman luokkaista kuin Sm2-kalustolla hoidet-
tava taajamajunaliikenne. Seka Sm2:n, etta kis-
kobussiliikenteessa kaytettavan Dm12:n huip-
punopeus on 120 km/h. Kiskobussin huippuno-
peus ei kuitenkaan juurikaan rajoita matka-ai-
kaa, silla kiskobussiliikenteen rataosuuksien no-
peusrajoitukset ovat Tampere—Orivesi-rata-
osuutta lukuun ottamatta myds enintdan
120 km/h.

Keskinopeuksien perusteella nopeimmat kisko-
bussiliikenteen yhteydet ovat Iisalmi-Ylivieska,
jonka keskinopeus on 93 km/h, ja Tampere—
Haapamaki, jonka keskinopeus on 87 km/h. Hi-
taimmat yhteydet ovat Haapamaki—Jyvaskyla ja
Savonlinna—Parikkala, joiden keskinopeudet
ovat 70-72 km/h. Muiden kiskobussiliikenteen

ratavalien keskinopeus on noin 80 km/h.
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Taulukko 9. Kiskobussiliikenteen yhteyksien
matka-ajat ja keskinopeudet.

Haapamaki—

Orivesi 71 53 min 81

Tampere 112 1h18 87

Seinajoki 124 1h32 81

Jyvaskyla 77 1h6 70

Joensuu-

Pieksamaki 182 2h12 83
min

Nurmes 160 2h6 76

Savon- 57 48 min 72

linna—

Parikkala

Tisalmi-Yli- 154 1h39 93

vieska min
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3.1 Tarkastellut rataosuudet

Tybssa on kayty lapi Vaylaviraston eri rataosille
laatimia selvityksid ja suunnitelmia, joissa on "tio'Téki
esilla junaliikennetta nopeuttavia toimenpiteita.
Paapaino tarkasteluissa on nopeuttamistoimen-
piteissa seka niiden kustannuksissa ja vaikutuk- Vaasao
sissa. Kustannusarviot on muutettu selvityk- Nevie
sissa esitetysta tasosta tasoon MAKU 145
(2020=100). Tarkastellut rataosuudet ovat

(kuva 6):

- Riihimaki-Tampere RUN
- Tampere—Pori
- Kokemdki—Rauma

- Tampere-Jyvaskyla

5 ,:‘—‘» ®
Halcinli 82 EERRANR e

Kuva 6. Kehittémistoimenpiteiden nakdkulmasta tarkastellut
rataosuudet.

- Tampere—Oulu
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3.2 Riihimaki-Tampere

Riihimaki-Tampere on kaksiraiteinen 116 km
pitka rataosuus, jonka suurin sallittu nopeus on
200 km/h. Radan geometrian vuoksi nopeusra-
joitus on kuitenkin monin paikoin alle 200 km/h.
Tyypillinen raidegeometrian sallima nopeus on
170 km/h. Hameenlinnassa nopeusrajoitus on
100 km/h ja Toijalassa 120 km/h. Rataosuus si-
joittuu liikenne- ja viestintéministerion asetuk-
sen mukaiselle tavara- ja henkildliikenteen paa-

vaylalle seka TEN-T-ydinverkolle.

Riihimaki—-Tampere-rataosan tarveselvityksessa
on tutkittu radan nopeuttamistoimenpiteita.
Henkil6liikenteen matka-aika nykyisillé rajoituk-
silla ilman pyséhdyksia Riihimaen ja Tampereen
valilla on selvityksen mukaan 48 min. Tarvesel-
vityksen nopeuttamisvaihtoehdoissa radan geo-
metria parannetaan vaihtoehtoisesti tasoon
200, 220 tai 250 km/h. Nopeuttamistoimenpi-
teiden kustannukset olisivat 233-444 ME€ ja
matka-aikaa olisi mahdollista lyhentaa 6-11 mi-
nuuttia (taulukko 10). Tarveselvityksessa suosi-
tellaan geometrian mahdollinen parantaminen

tehtavaksi samalla kun rataosuuden kapasiteet-

tia lisataan lisaraiteita rakentamalla. Nopeuden-
noston kustannusarviot eivat sisalla liséraitei-
den rakentamisen kustannuksia. Lisaraiteiden
kustannusarvio on 988 M€E. Selvityksessa esite-
tyt lisdraiteet tarkoittavat 3. raidetta valille Rii-
himaki—Saaksjarvi ja 4. raidetta valille Lem-
paala—-Tampere. /3/

Taulukko 10. Rataosuuden Riihimaki-Tampere

nopeuttamisvaihtoehdot tarveselvityksen
mukaan /3/. MAKU 145 (2020=100).

Nopeutta- Matka- | Kus-

mistoimen- | aika tan-
piteet (lyhen- | nukset
tymi- (M€)
nen
min)
Nopeus- kaarreoikai- | 42 (6) | 233
taso sut
200 km/h
Nopeus- kaarreoikai- | 39 (9) | 378
taso sut
220 km/h
Nopeus- kaarreoikai- | 37 444
taso sut (11)
250 km/h

3.3 Tampere—Pori

Tampere—Pori on yksiraiteinen 134 km pitka ra-
taosuus, jonka suurin sallittu nopeus Lielahden
ja Kokemaen valilld (89 km) on padosin 120-
130 km/h ja Kokemaki—Pori (39 km) 140 km/h.

Radan geometria sallisi valilla Lielahti—-Koke-
maki paikoitellen nopeusrajoituksen nostami-
sen tasoon 140 km/h ja osin ylikin. Valilla Koke-
maki—Pori geometrian sallima suurin nopeus on
160 km/h, mutta tasoristeykset rajaavat rata-
osuuden suurimmaksi nopeudeksi 140 km/h.
Rataosuus sijoittuu liikenne- ja viestintaministe-
rion asetuksen mukaiselle paavaylalle (tavara)

seka TEN-T-verkon kattavalle verkolle.

Valilld on parhaillaan kdynnissé vuoteen 2026
jatkuva tasoristeysten poisto- ja parantamis-
hanke. Hankkeen tavoitteet koskevat lilkenne-

turvallisuuden parantamista.

Tampere—Pori tarveselvityksessa on tutkittu ra-
taosuuden liikenteellisia  kehittdmistarpeita.
Keskeisimpia tarpeita tarveselvityksen mukaan
ovat Nokian ratapihan kehittéminen ja valitys-
kyvyn parantaminen kaksoisraideosuuksia ja
valisuojastuspisteitéd rakentamalla. Tarveselvi-
tyksessa ei ole esitetty valittdmia henkildliiken-
teen nopeuttamistoimenpiteitd. Tarveselvityk-
sen aikaisten aikataulujen mukaan henkil6ju-

nien nopein matka-aika on 1 h 30 min. /4/
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3.4 Kokemaki—Rauma

Kokemdki—Rauma on yksiraiteinen 47 km pitka
rataosuus, jolla ei nykyaan ole henkil6liiken-
nettd. Radan suurin sallittu nopeus on 100
km/h. Geometrian sallima nopeus on paaosin
110-120 km/h, mutta tietyilld suoraosuuksilla
140 km/h ja jopa 200 km/h. Rataosuus sijoittuu
likenne- ja viestintaministerion asetuksen mu-
kaiselle paavaylalle (tavara) seka TEN-T-verkon

kattavalle verkolle.

Kokemd&ki—Rauma-henkildliikenteen teknisessa
selvityksessa on tutkittu radan nopeuttamistoi-
menpiteitd. Henkildliikenteen matka-aika nykyi-
silla rajoituksilla olisi 35 min. Rauman ja Koke-
maen liséksi pysahdyspaikkoja olisivat Eurajoki
ja Kiukainen. Radan suurinta nopeutta olisi
mahdollista nostaa tasoon 120-140 km/h geo-
metriaa parantamalla ja tasoristeyksia siirta-
malla. Nopeuttamistoimenpiteiden kustannuk-
set olisivat 5-10 M€ ja matka-aikavaikutus 4-7
minuuttia (taulukko 11). Nopeustasoa yli 140
km/h ei selvityksessa tutkittu, koska geomet-
rian liséksi nopeudennostoa rajoittaa rataosuu-

den 27 tasoristeysta. /2/

Taulukko 11. Rataosuuden Kokemaki—Rauma
nopeuttamisvaihtoehdot teknisen selvityksen

mukaan /2/. MAKU 145 (2020=100).

Nopeutta- Matka- | Kus-
mistoimen- | aika tan-
piteet (lyhen- | nukset
tymi- (M€)
nen
min)
Nopeus- 2 tasoris- 31 (4) |7
taso teyksen
120 km/h | siirto
Nopeus- Geometrian | 28 (7) | 10
taso parantami-
140 km/h | nen, 2 ta-
soristeyk-
sen siirto
Nopeus- Geometrian | 29 (6) | 5
taso parantami-
140 km/h | nen nykyi-
kevennet- | sen rata-
tyna alueen si-
salla

3.5 Tampere-Jyvaskyla

Tampere—Jyvaskyld on yksiraiteinen 154 km
pitkd rataosuus. Radan suurin sallittu nopeus
on valillda Tampere-Jamsankoski 120—-140 km/h
ja Jamsankoski-Jyvaskyld 160 km/h. Tampe-
reen ja Jamsankosken valilld radan geometria
rajoittaa monin paikoin nopeuden tasoon

120 km/h. Jamsankosken ja Jyvaskylan valilla

ratageometria sallisi yli 160 km/h, mutta rata-
osuuden kahdeksan tunnelin suurin sallittu no-
peus on 160 km/h. Rataosuus sijoittuu liikenne-
ja viestintaministerion asetuksen mukaiselle ta-
vara- ja henkilélikenteen paavaylalle seka TEN-

T-verkon kattavalle verkolle.

Tampere—Jyvaskyla liikenteellisessa tarveselvi-
tyksessa vuodelta 2018 on esitetty nopeutta-
mistoimenpiteita ja muita parantamistoimenpi-
teitd. Nopeuttamistoimenpiteiden kokonais-
matka-aikavaikutukseksi arvioitiin selvityksessa
yhteensa 6 minuuttia (taulukko 12) /6/. Geo-
metrian parantamisen kustannusarviot ovat tar-
veselvityksestd, mutta rataoikaisun Lahden-
paivitetty
vuonna 2021 tehdyssa hankearvioinnissa /19/.

perd-Jamsa kustannusarvio on

Tampere—Jyvaskyla liikenteelliset vaihtoehdot
selvityksessa vuodelta 2023 on tutkittu rata-
osuuden kehittdmistoimenpiteiden toteutetta-
vuutta ja kustannuksia. Selvityksen tuloksena
on esitetty kaksoisraideosuuksien ja Korpilah-
den uuden lilkennepaikan toteuttamista seka
Jyvaskylan ratapihan raiteistomuutoksia. Selvi-
tyksessa ei ole esitetty henkildliikenteen no-
peuttamistoimenpiteita. /5/
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Taulukko 12. Rataosuuden Tampere-Jyvaskyla
nopeuttamistoimenpiteet liikenteellisen
tarveselvityksen ja rataosuuden
hankearvioinnin mukaan /6//19/. MAKU 145
(2020=100).

Nopeuttamis- | Matka- | Kus-
toimenpiteet aika- tan-
vaiku- | nukset
tus (M€)
(min)
Nopeu- | geometrian 1 3
den parantaminen
nosto Tampere—Ori-
vesi
Nopeu- | geometrian 1,5 4
den parantaminen
nosto Orivesi— Jam-
sankoski
Rataoi- | rataoikaisu 3,5 361
kaisu Lahdenpera—
Jamsa

3.6 Tampere—Oulu

Tampere—Oulu on padosin yksiraiteinen 494 km
pitkd rataosuus, mutta Pohjois-Loukon ja La-
puan seka Kokkolan ja Ylivieskan valilla on kak-
soisraideosuudet. Radan suurin sallittu nopeus
vélilld Tampere—Seindjoki on 200 km/h ja Sei-
najoki—-Oulu 160-200 km/h. Radan suurin no-
peus vastaa ldhes koko matkalta ratageomet-

rian sallimaa suurinta nopeutta. Rataosuus si-

joittuu liikenne- ja viestintaministerion asetuk-
sen mukaiselle tavara- ja henkildliikenteen paa-
vaylalle seka TEN-T-ydinverkolle.

Rataosuuden Tampere—Oulu-tarveselvityksessa
on tutkittu radan valityskyvyn parantamisen ja
nopeudennostotoimenpiteiden vaikutusta
matka-aikaan. Tarveselvityksen mukaan yh-
teysvadlin nopein henkildliikenteen matka-aika
on 3 h 46 min ja keskimdarainen matka-aika 4 h
14 min. Kaksoisraiteita rakentamalla henkil6lii-
kenteen keskimadrdista matka-aikaa voidaan
lyhentdad 10 minuuttia. Rataoikaisuja rakenta-
malla matka-aikaa voidaan lyhentdda 8-54 mi-

nuuttia (taulukko 13). /7/

Taulukko 13. Rataosuuden Tampere—Oulu
kehittamisvaihtoehdot tarveselvityksen

mukaan /7/. MAKU 145 (2020=100).

Tampere—Oulu
tasoon
250 km/h

Nopeuttamis- | Matka- | Kus-
toimenpiteet aika tan-
(lyhen- | nukset
tymi- (M€)
nen
min)
VE1 kaksoisraiteet | 254 297
Lielahti—La- (0)
kiala ja Li-
minka—Ouly,
liikennepaikko-
jen paranta-
mista
VE2 kaksoisraiteet | 254 1605
Tampere-Sei- | (10)
najoki ja Yli-
vieska—Oulu
VE3 kaarreoikaisut | 254 1040
asemien valilla | (8)
Lapua—Oulu
tasoon
200 km/h
VE4 kaarreoikaisut | 254 1620
koko vélilla La- | (12)
pua—Oulu ta-
soon
200 km/h
VE5 kaarreoikaisut | 254 2756
koko valilla (54)
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3.7 Oulu-Laurila

Oulu-Laurila on yksiraiteinen 112 km pitka ra-
taosuus, jonka suurin sallittu nopeus on
140 km/h. Nykyinen raidegeometria mahdollis-
taisi paikoitellen suurempiakin nopeuksia,
mutta rataosuudelta ei 16ydy ilman geomet-
riamuutoksia riittdvan yhtendista osuutta no-
peudennostolle. Rataosuus sijoittuu liikenne- ja
viestintdministerién asetuksen mukaiselle ta-
vara- ja henkildliikenteen paavaylalle seka TEN-

T-ydinverkolle.

Rataosuuden Oulu—-Laurila tarveselvityksessa
on tutkittu valityskyvyn parantamisen ja nopeu-
dennostotoimenpiteiden vaikutusta matka-ai-
kaan. Tarveselvityksen mukaan matka-aika ny-
kytilanteessa on 75 minuuttia. Hankevaihtoeh-
tojen nopeuttamistoimenpiteilld matka-aikaa
voidaan lyhentaa 2—12 minuuttia (taulukko 14).

/8/

Taulukko 14. Rataosuuden Oulu—Laurila
kehittamisvaihtoehdot tarveselvityksen

mukaan /8/. MAKU 145 (2020=100)

Nopeuttamis- | Matka- | Kus-
toimenpiteet aika tan-
(lyhen- | nukset
tymi- (M€)
nen
min)
VE1 tasoristeysten | 73 (2) | 28
poistaminen ja
osittainen
geometrian
parantaminen
VE2 Kaksi uuttara- | 70 (5) | 84
tasiltaa, vali-
tyskyvyn pa-
rantaminen,
tasoristeysten
poistaminen ja
geometrian
parantaminen
VE3 kaarreoikaisut | 66 (9) | 233
ja kaikkien ta-
soristeysten
poistaminen,
geometrian
parantaminen
VE3b kaarreoikaisut | 63 258
nopeustaso (12)
200 km/h

3.8 Seindjoki—Vaasa

Seinajoki-Vaasa on yksiraiteinen 76 km pitka
rataosuus. Radan suurin sallittu nopeus on
120 km/h. Ratageometrian sallima suurin no-
peus on paaosin 140 km/h. Nykyisen nopeusra-
joituksen paasyy on alus- ja paallysrakenteen
huono kunto. Lisaksi lukuisat tasoristeykset ra-
joittavat  suurimman  nopeuden  tasoon
140 km/h. Rataosuus sijoittuu lilkenne- ja vies-
tintaministerion asetuksen mukaiselle paa-
vaylalle (henkild) seka TEN-T-verkon kattavalle

verkolle.

Rataosuuden peruskorjauksen ja nopeuden-
noston ratasuunnitelman on tarkoitus valmistua
vuoden 2024 aikana. Vuonna 2020 valmistu-
neessa hankearvioinnissa on arvioitu, etta rata-
suunnitelman toimenpiteilld henkildliikenteen
matka-aikaa voidaan lyhentda 5 minuuttia.
Hankearvioinnin aikaisessa nykytilanteessa no-
pein matka-aika valilla oli 49 minuuttia. Perus-
korjauksen ja nopeudennoston kustannusarvio
on noin 157 ME (taulukko 15). /12//13/
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Taulukko 15. Rataosuuden Seinajoki—Vaasa
peruskorjaus- ja nopeudennosto /12//13/.
MAKU 145 (2020=100).

Ilman pysdhdysten tuomaa lisdaikaa, ajoaika

Taulukko 16. Rataosuuden Kouvola—Kuopio
kehittamisvaihtoehdot tarveselvityksen
mukaan /9/. MAKU 145 (2020=100).

on 141 minuuttia. Nopeuttamistoimenpiteilla

ajoaikaa voidaan lyhentad 1-9 minuuttia (tau-

lukko 16). /9/

VE1 Padllysraken- | 49 (5) | 157 VE1 kaarreoikaisut | 132 102
teen peruskor- tasoon 160 (9
jaus ja geo- km/h, tasoris-
metrian paran- teysten poisto,
taminen tunneleiden
(2) avartami-
— i nen
3.9 Kouvola KUOpIO VE2 vastaa VE1:t, | 140 27
. . o - kaarreoikaisut | (1)
Kouvola—Kuopio on yksiraiteinen 269 km pitka tasoon 140
rataosuus, jonka suurin sallittu nopeus on paa- km/h
osin 140 km/h. Tarkein rataosuuden nopeusta- VE3 vastaa VE1:t4, | 133 83
mutta tunne- | (8)
soa rajoittava tekija on ratageometria. Rata- leita ei avar-
den kaikkien tasoristeysten ja tunneleid reta
osuuden kaikkien tasoristeysten ja tunneleiden VE4 kakeoisraide 141 103
nopeusrajoitus on 140 km/h. Rataosuus sijoit- Kurkimaki— (0)
. e Kuopio
tuu liikenne- ja viestintdministerién asetuksen
] VE5 | lyhyetkaar- | 137 | 19
mukaiselle tavara- ja henkildliikenteen paa- reoikaistu ja 4)
véylalle sekd TEN-T-verkon kattavalle verkolle. radan geomet-
rian paranta-
) . minen tasoon
Rataosuuden Kouvola—Kuopio tarveselvityk- 160 km/h

sessa on tutkittu nopeudennostotoimenpiteiden
vaikutusta matka-aikaan. Tarveselvityksen mu-
kaan matka-aika nykytilanteessa on 157 min.
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3.10 Iisalmi—Kontiomaki

lisalmi—Kontiomé&ki on yksiraiteinen 108 km
pitkd rataosuus. Radan suurin sallittu nopeus
on 140 km/h. Raidegeometria ja tasoristeykset
rajoittavat suurimman nopeuden tahan tasoon.
Rataosuus sijoittuu liikenne- ja viestintdministe-
rion asetuksen mukaiselle paavaylalle (tavara)

seka TEN-T-verkon kattavalle verkolle.

Iisalmi—Kontiomaki-radan peruskorjaus ja ke-
hittaminen -selvityksessa on tutkittu rataosuu-
den liikenteellisia kehittamistarpeita. Keskei-
simpia tarpeita tarveselvityksen mukaan ovat
kolmen uuden liikennepaikan rakentaminen,
valisuojastuspisteet ja liikennepaikkojen laitu-
reiden ja raiteistojen parantaminen. Radan pe-
rusparannuksen on arvioitu nopeuttavan henki-
I6liikenteen ajoaikaa 1 minuutilla, mutta esite-
tyilld kehittdmistoimenpiteilld ei ole valitonta
vaikutusta henkiléjunien matka-aikaan. Nopein
matka-aika rataosuudella selvityksen mukaan
on 68 minuuttia. /10/

3.11 Luumaki—-Imatra

Luumaki-Imatra on paaosin yksiraiteinen
66 km pitka rataosuus. Rataosuudella on kayn-
nissa vuoden 2024 aikana valmistuva kehitta-
mis- ja perusparantamishanke. Hankkeessa ra-
kennetaan kaksoisraideosuus Joutseno—Imatra
(21 km, valmistunut 2022) ja perusparannetaan
rataosuus Luumaki—Joutseno. Hankkeen kus-
tannusarvio on 210 M€. Nykytilanteessa rata-
osuuden suurin sallittu nopeus on 140 km/h.
Hankkeen valmistumisen jdlkeen valin suurinta
sallittua nopeutta voidaan nostaa tasoon
200 km/h. Rataosuus sijoittuu liikenne- ja vies-
tintdministerion asetuksen mukaiselle tavara- ja
henkildlikenteen paavayldlle seka TEN-T-

verkon kattavalle verkolle.

Luumaki—Joutseno-osuus jaa kdynnissa olevan
hankkeen jalkeen yksiraiteiseksi. Tarkoituksena
on, ettd yhteyden jatkokehittdmisen yhtey-
dessa nopeustasoa nostetaan tasoon 200 km/h
siltd osin kuin se on vield tarpeen ja kannatta-
vaa. Luumaki-Joutseno valityskyvyn paranta-
misen ja nopeudennoston kustannusarvio on
262 M€, MAKU 145 (2020=100).

Rataosuuden hankearvioinnissa vuonna 2021
on arvioitu, ettd keskimaardainen matka-aika
kdynnissa olevan Luumaki—-Imatra-hankkeen
jalkeen on 45 minuuttia, jos nopeutta nostetaan
vain kaksoisraideosuudella Joutseno-Imatra.
Jos nopeustaso nostetaan koko Luumaki—
Imatra-rataosuudella tasoon 200 km/h, vaélin
keskimadrainen matka-aika olisi hankearvioin-

nin mukaan 39 minuuttia. /14/

3.12 Imatra—Joensuu

Imatra—Joensuu on yksiraiteinen 190 km pitka
rataosuus, jonka suurin sallittu nopeus on
140 km/h. Radan geometrian sallima suurin no-
peus on valilla Imatra—Parikkala 140-160 km/h,
Parikkala—Hammaslahti 200 km/h ja Hammas-
lahti-Joensuu 160 km/h. Rataosuus sijoittuu lii-
kenne- ja viestintdministerion asetuksen mukai-
selle tavara- ja henkildliikenteen paavaylalle

seka TEN-T-verkon kattavalle verkolle.

Rataosuuden Imatra—Joensuu tarveselvityk-
sessa on tutkittu valityskyvyn parantamista ja
nopeustason nostamista. Selvitystydssa ensisi-

jaiseksi toimenpiteeksi ennen matka-aikojen ly-




Vaylaviraston julkaisuja 49/2024

hentédmista on priorisoitu valityskyvyn paranta-
minen. Nopeustasoa on mahdollista nostaa ta-
soristeyksid, turvalaitteita, sahkorataa ja siltoja
parantamalla seka kaarreoikaisuilla. Nopeuden-
nosto edellyttaa liséksi radan peruskorjaustoi-
menpiteita Parikkalan ja Joensuun valilla. Hen-
kiloliikenteen keskimdardinen matka-aika on
nykytilanteessa 118 minuuttia. Ilman kaarreoi-
kaisuja nopeustaso voidaan valilld Parikkala—
Hammaslahti nostaa tasoon 200 km/h ja
matka-aikaa on mahdollista Iyhentda 15 min.
Kaarreoikaisuja rakentamalla nopeutta voitai-
siin nostaa tasoon 160 km/h vadlilla Imatra—Pa-
rikkala ja matka-aikaa olisi mahdollista lyhentaa

vield 3 minuuttia lisaa (taulukko 17). /2/

Taulukko 17. Rataosuuden Imatra—Joensuu
nopeuttamisvaihtoehdot tarveselvityksen
mukaan /2/. MAKU 145 (2020=100).

Nopeuttamis- | Matka- | Kus-

toimenpiteet aika tan-
(lyhen- | nukset
tymi- (M€)
nen
min)

Kori 2 | Turvalaitteet, 118 118
ilman sahkorata, ta- | (15)
rataoi- | soristeysten
kaisuja | poistaminen,
siltojen ja tun-

neleiden pa-
rantaminen
seka radan
peruskorjaus
Kori 2 liséksi rataoi- 118 214
rataoi- | kaisut (18)
kaisu-
jen
kanssa

3.13 Helsinki—Turku

Rantaranta Helsinki-Turku on paaosin yksirai-
teinen 196 km pitka rataosuus. Helsingista Kirk-
konummelle rata on vahintaan kaksiraiteinen.
Radan suurin nopeus 160 km/h, mutta radan
geometria rajoittaa monin paikoin nopeutta
taté alemmaksi. Rataosuus sijoittuu liikenne- ja
viestintaministerion asetuksen mukaiselle paa-

vayldlle (henkild) seka TEN-T-ydinverkolle.

Vuonna 2024 valmistuneissa rataosuutta koske-
neissa selvityksissa on kuvattu rataosuuden tar-
peellisia perusparannus- ja kehittdmistoimenpi-
teita. Selvitysten paapaino on ollut lahijunalii-
kenteen kehittédmisen vaatimissa toimenpi-
teissda. Kaukojunaliikenteen matka-aikaan vai-
kuttavia toimenpiteita ovat Lillgérdin ja Ridder-
backenin tunnelien korjaus ja tunneleista aiheu-
tuvan nopeusrajoituksen poistaminen. Lisaksi
tunneleiden nopeudennosto on mainittu Méar-
janmaen ja Lemunmden tunneleiden korjauk-
sen yhteydessa, mutta ndille toimenpiteille ei
ole arvioitu matka-aikavaikutusta. Hankearvi-
oinnissa on arvioitu, ettd tunneleiden nopeus-
rajoitusten poistaminen lyhentdd matka-aikaa
yhdelld minuutilla. Aikataulun mukainen lyhin
matka-aika yhteysvalilld Helsinki—Turku (Kupit-
taa) on talld hetkelld 111 minuuttia (taulukko
18). Turun ratapihan parantamishankkeen takia
kaukojunat liikenndivat talla hetkelld vain Kupit-
taalle saakka. /15//16//17/
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Taulukko 18. Rataosuuden Helsinki—Turku
nopeuttamistoimenpiteet Rantaradan
selvitysten mukaan mukaan /15//16//17/.
MAKU 145 (2015=100).

Nopeuttamis- | Matka- | Kus-
toimenpiteet aika tan-
(lyhen- | nukset
tymi- (M€)
nen
min)

Lillgardin ja 111 16
Ridderbacke- | (1)
nin tunnelien
korjaus ja no-
peudennosto

Méarjanmaen 111 (ei | 11
ja Lemunmaen | arvi-
tunneleiden oitu
korjaus ja no- | vaiku-
peudennosto tusta)

3.14 Kehittamistoimenpiteiden
yhteenveto

Radan suurimman nopeuden nostaminen edel-
lyttda yleensa geometrian parantamista radan
kallistuksia muuttamalla tai kaarreoikaisuja ra-
kentamalla. Kallistusten muuttamisessa radan
linjaus pysyy paikoillaan. Radan kallistuksia pa-
rantamalla nopeudennosto on lahtdkohtaisesti
halvempaa, rataosuuksittain tarkasteltuna kus-
tannukset jaavat alle 10 milj. euron. Talla toi-

menpiteelld nopeutta voidaan nostaa kuitenkin

vain joissain kohteissa. Yleensd nopeudennosto
vaatii kuitenkin kaarreoikaisujen rakentamista,
jolloin investointikustannukset ovat tyypillisesti
satoja miljoonia euroja. Poikkeuksena on rata-
osuus Imatra-Joensuu, jolla nopeudennosto on
mahdollista ilman ratageometrian paranta-

mista.

Rataosuuksittain tarkasteltuna Vaylaviraston
selvityksissa tarkastelluilla nopeuttamistoimen-
piteillda on mahdollista saavuttaa 1-15 minuuttia

lyhyempia matka-aikoja (taulukko 20).

Tarveselvityksissa on tunnistettu nopeudennos-
ton yhteydessa tehtavan radan peruskorjaus-
tarve rataosuuksilla Seindjoki—Vaasa ja Parik-

kala—Joensuu.

Rataosuuksien kehittdmistoimenpiteilla matka-
aikaa Helsinkiin kaukoliikenteen reiteilld voi-
daan lyhentda 1-35 minuuttia (taulukko 19). Ti-
lapaisten nopeusrajoitusten matka-aikaa piden-
tava vaikutus on samaa suuruusluokkaa. Kay-
tannossa nykyista rataverkkoa ja tilapaisten no-
peusrajoitusten hallintaa kehittamalla henkilélii-
kenteen matka-aikoja kaukoliikenteen paarei-
teilld Helsinkiin voidaan lyhentdd muutamia

kymmenida minuutteja. Tilapadisista rajoituksista

ei ole mahdollista pdasta kokonaan eroon,
koska ratatOista aiheutuvat rajoitukset ovat

kaytannossa valttamattomia.

Matka-aikoja lyhentdvia hankkeita suunnitel-
laan myds hankeyhtitissa. Hankeyhtididen ve-
tamia suunnitteluhankkeita ovat Lansirata, Len-
torata ja Itdrata. Lansirataa suunnitellaan Hel-
singistd Turkuun ja Itdrataa Lentoradalta Kou-
volaan. Lansiradan on arvioitu Iyhentdavan
matka-aikaa 30 minuuttia ja Itdradan 12—15 mi-

nuuttia.
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Taulukko 19. Vaylaviraston selvitysten mukais-
ten kehittamistoimenpiteiden ja tilapaisten no-
peusrajoitusten vaikutus matka-aikaan kaukolii-

kenteen pdareiteilld Helsinkiin.

Turku | 1 h 1 3 3 6
51 min

Tam- |1h34 |6-11 |6 3 9

pere | min

Oulu | 5h 14— 23 |9 31
51 min | 23

Rova- | 8 h 16— 23 |10 33
niemi | 22 min | 35

Jy- 3h 9-15 | 6 3 9
vas- 13 min

kyla

Kuo- |4h 49 3 6 9
pio 10 min

Joen- | 4h 21- 3 8 11

suu 32 min | 25
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Taulukko 20. Yhteenveto tarkasteltujen rataosuuksien matka-aikojen lyhentdmismahdollisuuksista, MAKU 145 (2020=100).

196 km

Rataosuus Toimenpiteet Matka-aikavaikutus | Kustannukset (M€) Kustannukset keskimaarin
(min) (M€/min)
Riihimaki-Tampere kaarreoikaisut 200/220/250 km/h (ilman lisdraiteita) | 6-11 233-444 39-40
116 km
Tampere—Pori ei nopeudennostotoimenpiteita - - -
134 km
Kokemdki—Rauma tasoristeysten siirtoa, geometrian parantaminen 140 | 4-7 5-10 1-1,5
47 km km/h
Tampere-Jyvaskyla geometrian parantaminen Tampere—-Jamsankoski 140 | 2,5/ 3,5 7 /361 3-103
154 km km/h / rataoikaisu Lahdenperda—Jamsa
Tampere—Oulu kaksoisraiteet Tampere—Seinajoki ja Ylivieska—Oulu/ | 10/ 8/ 54 1605/ 1040/ 2 756 160/ 130/ 51
494 km kaarreoikaisut 200 km/h ilman liséraiteita /
kaarreoikaisut 250 km/h ilman lisaraiteita
Oulu—Laurila geometrian parantaminen ja kaarreoikaisut 140/160 2-9/12 28-233/ 258 14-26 / 22
112 km km/h / kaarreoikaisut 200 km/h
Seindjoki—Vaasa paallysrakenteen peruskorjaus ja geometrian paran- | 5 157 31
76 km taminen
Kouvola—Kuopio geometrian parantaminen ja kaarreoikaisut 160 km/h | 4-9 19-102 5-11
269 km
Tisalmi—Kontiomaki ei nopeudennostotoimenpiteita - - -
108 km
Luumaki—-Imatra valityskyvyn parantaminen ja nopeudennosto valilla 6 262 44
66 km Luumaki—Joutseno vuonna 2024 valmistuvan Luu-
maki—Imatra hankkeen jalkeen
Imatra—Joensuu turvalaitteet, sahkorata, sillat, tunnelit tasoon 200 15/3 118 /214 8/72
190 km km/h, tasoristeysten poistaminen seké peruskorjaus
Parikkala—Joensuu / kaarreoikaisut tasoon 160 km/h
Imatra—Parikkala
Helsinki—Turku tunneleiden korjaukset ja nopeudennosto 1 16 16
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4 Toimenpitei-
den vaikutuk-
sia matka-ai-
kaan

4.1 Radan suurimman
nopeuden nostaminen

Tyobn aikana nopeusrajoitusten vaikutuksia on
arvioitu nopeusrajoituslaskurin laskentatulok-
sien perusteella. Laskuri [6ytyy internetista
osoitteesta  juliadata.fi/nopeusrajoituslaskuri.
Laskurissa kaukojunan kokoonpano Sr2-ve-
turi + 7 vaunua ja taajamajunan kokoonpano
2*Sm4-moottorijunayksikké. Laskurilla voidaan
arvioida yleisella tasolla nopeusrajoitusten vai-
kutusta matka-aikoihin. Hankekohtaisissa tar-
kasteluissa esimerkiksi asemien sijainnin ja ra-
dan geometrian huomioiminen antavat laskuria
tarkempia tuloksia tietyn hankkeen vaikutuk-
sista. Kaikissa tapauksissa nopeudennostoon

patee kaksi yleisperiaatetta:

Radan suurimman nopeuden nostamisesta
saadaan sitd suurempi hydty mité pidem-
pia yhtenaisia nopeudennosto-osuuksia

saadaan tehtya.

Mitd alhaisempi on nopeusrajoituksen lah-
tétaso, sitd suurempi matka-aikahyéty no-

peudennostolla saavutetaan.

Yhtendisen nopeudennoston tulee olla vahin-
tdaan 2—-6 kilometria, jotta nopeudennostosta on
laskettavissa matka-aikahydtya (taulukko 21).
Tallaisella matkalla kaukojuna ennattaa juuri
kiihdyttaa ja jarruttaa lahténopeudesta tavoite-
nopeuteen. Kiihdytykseen ja jarrutukseen ku-
luva matka riippuu merkittavasti lahtétasosta,

josta nopeutta aletaan nostaa.

Taulukko 21. Rataosuuden minimipituus, jolla
kaukojuna ennattaa kiihdyttaa ja jarruttaa
lahténopeudesta tavoitenopeuteen.

Nopeudennosto Rataosuuden  mini-
(km/h) mipituus (km)

160 - 200 6

140 - 160

120 - 140 1,5

Kaytannéssa nopeudennosto-osuuden tulisi olla
vahintdaan 10 kilometria ennen kuin yksittdi-
sessa kohteessa saadaan merkittdvaa matka-
aikahyotya. Nopeuden nosto kymmenen kilo-
metrin matkalla tasosta 140 km/h tasoon
200 km/h lyhentaa matka-aikaa yhdelld minuu-
tilla (taulukko 22).

Taulukko 22. Radan suurimman nopeuden
nostosta saatava matka-aikahyéty 10
kilometrin pituisella rataosuudella.

Nopeudennosto Matka-ajan

km/h lyhentyminen (min)
160 - 200 0,5

140 > 160 0,5

120 > 140 0,7

Yhteensa 120 - 200 | 1,7

Radan suurimman nopeuden nostamisen selvit-
tdminen on perusteltua kaukojunaliikenteen
reiteilld, joilla tyypillinen pysahtymiskayttayty-
minen on 30-50 kilometrin vélein. Taajamaju-
naliikenteen reiteilld juna pysahtyy tyypillisesti
noin 10 kilometrin valein, jolloin radan suurim-
man nopeuden merkitys matka-aikaan on pie-

nempi.
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Radan suurimman nopeuden noston hyéty koh-
distuu henkildliikenteeseen. Tavaraliikennetta
ei hyddytd radan suurimman nopeuden nosta-
minen yli tason 120 km/h. Suomen kaukoju-
naliikenteen rataverkko on sekaliikennerataa,
jolla liikenndi seka henkilo- etta tavarajunia.
Tarkkaan ottaen junien nopeuserojen kasvatta-
minen heikentaa hieman tavarajunien kaytetta-
vissa olevaa kapasiteettia, mutta kdytdnnossa
vaikutus Suomen rataverkon nopeustasoilla on

pieni.

4.2 Pistemaisten
nopeusrajoitusten
poistaminen

Pistemadiset tai lyhyelld rataosuudella sijaitsevat
nopeusrajoitukset ovat tyypillisesti yksittdisesta
kaarteesta tai sillasta johtuvia pysyvia nopeus-
rajoituksia tai radan ominaisuuksista aiheutuvia
tilapdisia nopeusrajoituksia. Yksittdisen piste-
maisen nopeusrajoituksen vaikutus matka-ai-
kaan on monessa tapauksessa luokkaa 0,5-2
minuuttia (taulukko 23). Yhden pistemaisen no-
peusrajoituksen poistaminen vastaa karkeasti
suurimman nopeuden nostoa 10 kilometrin
matkalla tasosta 140 km/h tasoon 200 km/h.

Alhaisten pistemaisten rajoitusten poistami-

sesta hyotyy seka henkilo- ettd tavaraliikenne.

Taulukko 23. Nopeusrajoituksen vaikutus
kaukojunan matka-aikaan, kun
nopeusrajoituksen pituus on 1-1 000 metria.

Nopeusrajoitus Matka-ajan pidenty-
(km/h) minen (min)

200 = 80 1,4-1,9

140 - 80 0,5-0,8

4.3 Aikataulusuunnittelu

4.3.1 Aikataulun pelivara

Aikataulusuunnittelun yleisena periaatteena on,
ettd aikataulun mukaisessa matka-ajassa on
mukana ~10 % pelivaraa. Tama tarkoittaa, etta
jos aikataulun mukaisesti rataosuuden matka-
aika on esimerkiksi 100 minuuttia, rataosuuden
suurin sallittu nopeus mahdollistaa valin ajo-
ajaksi 90 minuuttia, jolloin pelivara on 10 mi-
nuuttia. Aikataulun pelivaraa tarvitaan liiken-
teen tasmallisyyden takaamiseksi. Jos aikatau-
lussa ei olisi pelivaraa, poikkeustilanteissa ei

olisi mahdollista ajaa mydhastymisia kiinni.

Yksittdisen nopeusrajoituskohteen korjaaminen
ei valttamattd realisoidu aikataulun mukaisen
matka-ajan lyhentymisena valittémasti. Jos no-
peusrajoituskohteen korjaaminen lyhentda ajo-
aikaa esimerkiksi yhden minuutin, valitén vai-
kutus on todennakdisimmin se, ettd ajoajan ly-
hentyminen lisda aikataulun pelivaraa minuu-
tilla ja lisdé ndin liikenteen tasmallisyyttd. Ver-
kollisesti tarkasteltuna voidaan kuitenkin perus-
tellusti arvioida, etta pidemmadlla aikajaksolla
yksittdisten kohteiden nopeusrajoitusten nosta-
minen lyhentdda myds aikataulun mukaisia

matka-aikoja.

4.3.2 Pysahtymiskayttaytyminen
ja junakohtaamiset

Junan pysahtymiskayttdytyminen vaikuttaa
merkittavasti reitin matka-aikaan (taulukko 24).
Kaukojunan jarrutukseen ja kiihdytykseen ku-
luva lisdaika, verrattuna aseman ohittamiseen
suurimmalla nopeudella, on 2-3 minuuttia. Ai-
kataulun mukainen pysahdysaika kaukojunilla
on tyypillisesti 1-2 minuuttia. Kokonaisuudessa
yksi matkustajapalvelupysahdys lisda matka-ai-
kaa tyypillisesti 3—4 minuuttia. Taajamajunilla
pysahtymiseen kuluva aika on lyhyempi.
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Yksiraiteisilla radoilla osa junista joutuu pysah-
tymaan kohtauspaikoilla vastaantulevien junien
takia. Turvalaitetekniikan takia pysahtyvan ju-
nan pitaa olla tyypillisesti noin 5 minuuttia en-
nen vastaantulevaa junaa kohtauspaikalla. Py-
sahtyvélle junalle junakohtaus aiheuttaa vahin-
taan 7—-8 minuutin lisén matka-aikaan (taulukko
25).

Taulukko 24. Asemalla pysahtymisen vaikutus
matka-aikaan (pysahdysaika 1 min).

200 +4 -
160 +3,5 +2,5
140 +3 +2
120 +3 +2

Taulukko 25. Junakohtaamisen vaikutus
pysahtyvan junan matka-aikaan (jarrutuksen,
kiihdytyksen ja pysahtymisajan (5 min) lisa

matka-aikaan).

160 +7,5 +6,5
140 +7 +6
120 +7 +6
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5 Nakokulmia
hankearvioin-
tiin

Ratalain mukaan Vayldviraston on laadittava
merkittavaa ratahanketta koskevasta yleissuun-
nitelmasta ja ratasuunnitelmasta hankearvi-
ointi. Kaytanndssa hankearviointeja tehdaan
hankearviointiohjeistuksen mukaisesti paljon
myds esiselvitysvaiheessa. Hankearviointi sisal-
téad kannattavuuslaskelman sekd vaikuttavuu-
den ja toteutettavuuden arvioinnin. Kannatta-
vuuslaskelmassa hankkeen rahamaaraiset hyo-
dyt johdetaan infran kunnossapidon muutok-
sista, junien aika- ja kilometrisuoritteiden muu-
toksista, matkustajien matkamaarien ja palve-
lutason muutoksista sekd hankkeen vaikutuk-
sista nopeustasoon ja liikkenneonnettomuuksiin.
Radan nopeudennosto paasaantoisesti lyhen-
taa junien matka-aikaa, parantaa matkustajien
kokemaa palvelutasoa seka lisaa liikenteen me-

lua ja energian kulutusta. Seuraavassa on poh-

dittu tarkemmin nopeudennoston ja radan vali-
tyskyvyn vaikutusta junien matka-aikaan ja

matkustajien palvelutasoon.

5.1 Nopeudennosto

Suurimman nopeuden nostamisen tai nopeus-
rajoituksen poistamisen vaikutus yhden junan
matka-aikaan on arvioitavissa, kun tunnetaan
rataosuudella kulkevien junien suorituskyky.
Nain laskien saadaan tulokseksi yksittdisen ju-
nan maksimaalinen matka-ajan lyhentyminen
hankkeen seurauksena tietylld rataosuudella.
Tahan saakka arviointi on yksinkertaista, mutta
hankearvioinnissa  matka-aikavaikutusta ei
voida arvioida suoraviivaisesti yksittdisen junan
saavuttaman maksimaalisen hyddyn mukai-
sesti. Nopeudennoston matka-aikavaikutus tu-
lee arvioida aikataulurakenteen kaikkien junien
saavuttaman  keskimdardisen = matka-aika-

hyddyn mukaisesti.

Nopeudennosto voi johtaa tilanteeseen, etta ai-
kataulunmukaisia junakohtauksia ei voida
suunnitella yhtd optimaalisesti kuin ennen no-

peudennostoa. Osa nopeudennoston hyddysta

voi kulua siihen, ettd juna saapuu kohtauspai-
kalle aikaisemmin odottamaan vastaantulevaa

junaa.

Esimerkiksi Karjalan radalla Parikkalassa on ai-
kataulun mukainen junakohtaaminen matkus-
tajapysahdyksen kanssa samanaikaisesti (kuva
7). Jos junien lahtd- ja saapumisajat pidetaan
Helsingissa samoina ja Luumdaki—-Imatra-rata-
osuuden matka-aika lyhenee nykyisestd, niin
junakohtaaminen siirtyy Parikkalan pohjoispuo-
lelle. Seuraava matkustajapysdahdys on vasta
Kesdlahdella, jolloin on todenndkoista, etta
matka-ajan lyhentymisen takia Parikkalan ja
Kesalahden valille tulee junakohtaamisen takia

pysahdys toiselle kohtaavista junista.

Kuva 7. Esimerkki aikataulurakenteesta
Karjalan radalta, jossa junakohtaaminen on
Parikkalassa matkustajapyséhdyksen
yhteydessa. /18/
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On myds mahdollista, ettd nopeudennosto-
hanke siirtad junakohtauksen matkustaja-
pysahdyksen yhteyteen. Esimerkiksi Karjalan
radalla nykyisessa aikataulussa on junakohtaa-
minen Puhoksessa (kuva 8), joka mahdollisesti
voidaan siirtdd matkustajapysahdyksen yhtey-

teen Kiteelle, kun matka-aikaa saadaan lyhen-

nettya.

Kesalahti

\_|

Kuva 8. Esimerkki aikataulurakenteesta
Karjalan radalta, jossa junakohtaaminen on
Puhoksella. IC-junalla (pun.) on
matkustajapysahdys Kiteelld, juuri ennen
junakohtauspysahdysta. /18/

Hankearvioinnissa vaikutukset kuvataan koko
vuoden kaikkien junien keskimaaraiselld matka-
ajalla. Yksittdisen junan maksimaalista matka-
ajan lyhentymista ei voi suoraan kayttaa kaik-
kien junien keskimadrdisena matka-ajan lyhen-
tymisend. Junakohtaamisten sijoittuminen aika-
taulurakenteessa matka-aikamuutosten takia

tulee ottaa huomioon arvioinnissa. Arvioinnin

kannalta haastavaa on se, etta vaikutukset ju-
nakohtaamisiin eivat valttamatta kohdistu han-
kealueelle. Jos aikataulutarkastelu tehdaan pel-
kastaan hankealueelta, ei laajemmat verkolliset
vaikutukset tule otettua huomioon arvioinnissa.
Toisaalta junakohtaamisten sijoittuminen on
aina riippuvainen arvioinnissa kdytetystd aika-
taulurakenteesta. Tulos riippuu osittain siitd,
minkalaisia reunaehtoja arvioinnissa kaytetaan.
Jos lahdetadn esimerkiksi siitd, etta junien
lahtd- ja saapumisajat Helsingissa/Helsinkiin
pysyvat samoina, niin matka-ajan muutokset
maakuntien rataosuuksilla vaistamattd muutta-

vat kohtaamisten sijaintia.

Junien liikenndintikustannukset lasketaan juna-
vuorojen keskimaaraisen matka-ajan ja matkan
pituuden perusteella. Kun keskimaaraiset
matka-ajat ja kilometrisuoritteet on selvitetty,
likenndintikustannukset lasketaan kertomalla
suoritteita hankearviointiohjeistuksen mukai-

silla yksikkdkustannuksilla.

Liikenndintikustannusten laskenta on lahtdkoh-
taisesti helpommin arvioitavissa kuin matkusta-

jien aikakustannussaastot. Matkustajien aika-

kustannussaastdjen arvioinnissa pitdisi ottaa ju-
namatkaan kuluvan ajan liséksi huomioon koko
matkaan kuluva aika. Vaikka matkojen laht6- ja
madranpaista ei olisi tarkkaa tietoa ja ne jate-
téan arviointiasetelman yksinkertaistamiseksi
pois arvioinnista, tulisi véhintaankin junan vaih-
toihin kuluva aika ottaa huomioon. Junanvaih-
toja tapahtuu eniten merkittdvissa aikataulun
solmupisteissa, kuten Tampereella, Kouvolassa
ja Pieksamaelld. Esimerkiksi Tampereella nykyi-
sessa aikataulussa junat saapuvat Tampereelle
vahan ennen tasatuntia ja lahtevat Tampe-
reelta vahan tasatunnin jalkeen. Tallaisella ai-
kataulurakenteella vaihtoyhteydet eri suuntiin
saadaan toteutettua kattavasti. Jos nopeuden-
noston seurauksena junat saapuvat Tampe-
reelle hieman aikaisemmin ennen tasatuntia,
niin vaihtomatkustajien vaihtoyhteydesta tulee
luotettavampi, mutta junanvaihtoon kuluva aika
sy0 nopeudennoston tuoman hyédyn vaihto-
matkustajan kokonaismatka-aikaa tarkastelta-
essa. Hankearviointiohjeistuksen mukaisesti
vaihtoaikaa painotetaan pitkdmatkaisessa juna-
liikenteessa kertoimella 2,5, mika tarkoittaa

ettd, jos vaihtoaika pitenee nopeudennoston ta-
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kia esimerkiksi minuutilla, tulisi matka-aikakus-
tannuksia laskettaessa kayttaa vaihtoaikana 2,5
minuuttia, joka hankkeen hyétyja tarkastelta-
essa antaa tulokseksi, ettd nopeudennosto las-
kennallisesti  pidentdaa  vaihtomatkustajien
matka-aikaa. Kaytdannéssa matkustajien palve-
lutaso paranee hieman, kun vaihtoyhteyksien

tasmallisyys paranee.

Toinen lahestymistapa olisi olettaa, ettd nopeu-
dennosto ei vaikuta vaihtoaikojen pituuteen,
mutta Tampereen tasatuntirakennetta esimerk-
kind kayttden téma oletus on epdarealistinen.
Vaihtoyhteyksien tasmallisyyden parantuminen
on selked hyéty ja sen huomiointia olisi hyva

selkeyttda kannattavuuslaskennassa.

5.2 Valityskyky

Valityskykyhankkeissa matka-aikavaikutusten
arviointi on vieldkin moniulotteisempaa kuin
puhtaissa nopeudennostohankkeissa, koska ar-
vioinnissa pitaa tehda lisaksi oletuksia tavaraju-
nien aikataulurakenteesta. Valityskykyhankkeet
voivat lyhentdd junien ja matkustajien matka-

aikaa kolmella tavalla:

- junakohtaamiset poistuvat kokonaan (esi-
merkiksi uusi kaksoisraide)

- junakohtaamisiin kuluva aika lyhenee (esi-
merkiksi uudet liikennepaikat, uudet sivu-
raiteet olemassa oleville liikennepaikoille,
sivuraiteiden pidentdminen)

- radan valityskyvyn parantuminen johtaa
vuorovalin tihentymiseen ja matkustajien

kokonaismatka-ajan lyhentymiseen.

Kaksoisraidehankkeissa matka-aikavaikutus
voidaan laskea poistamalla nykyisiin junakoh-
taamisiin kuluva aika ja laskemalla ndin kaikkien
junien keskimadrdinen matka-aika hankkeen

toteutuksen jalkeen.

Yksiraiteisen radan valityskykya lisdavissa
hankkeissa matka-aikavaikutusta kuvataan ar-
vioimalla, kuinka paljon sujuvammin kohtaami-
set voidaan suunnitella aikatauluun. Paaperi-
aate on yleensa se, ettd henkil6junat kulkevat
korkeammalla prioriteetilla kuin tavarajunat,
jolloin henkil6juna vaistaa vain toista henkildju-
naa ja tavarajunat vaistavat toisia tavarajunia
seka kaikkia henkildjunia. Nain arvioitaessa va-

lityskykyhankkeet synnyttdvat tavarajunille

enemman matka-aikahyétya kuin henkilju-
nille. Henkildjunista hydtya saavat vain pysah-
dyksen takia vdistamaan joutuvat junat, mutta
kaikki tavarajunat hyotyvat enemman tai va-
hemman kohtaamisissa henkildjunien kanssa.
Naita vaikutuksia on helppo kuvata, jos henkild-
ja tavarajunien aikataulurakenne on yksiselittei-

sesti maariteltavissa.

Henkildliikenteen aikataulurakenne ja reitit ovat
talld hetkella melko vakiintuneita. Liikenne to-
teutuu suunnitellun mukaisesti arkivuorokau-
sina melko sadnndnmukaisesti samanlaisena
joka paiva. Lisaksi on arvioitu, etta kaukoliiken-
teen reitit pysyvat paapiirteissaégn samanlaisina
vakioaikataulurakenteen mukaisesti pitkalle tu-
levaisuuteen. Arvioinnissa on kaytetty aikatau-
lurakennetta, jossa paivajunien lilkkenndintiaika
on tyypillisesti noin klo 5-23 ja vuorovali kau-

koliikenteen reiteilla 1-3 tuntia.

Tavaraliikenteen suunnitelluissa aikatauluissa
ja toteutuneessa liikenteessa on valilld huomat-
tavaakin eroa. Tama vaikuttaa merkittavasti ta-
varajunien kulkuaikaan. Paiving, jolloin junia on

vahemman, kohtaamisia on vahemman ja kul-




Vaylaviraston julkaisuja 49/2024

kuajat ovat lyhyempia. Hankearvioinnin nako-
kulmasta haasteeksi muodostuu se, minkalaista
tavaraliikenteen aikataulua tarkastelussa tulisi
kayttad. Kdytanndssa arvioinnin lopputulokseen
vaikuttaa kaytetty aikataulurakenne ja se, voi-
daanko olettaa, ettd tavaraliikenteen valitysky-
kyhyodyt toteutuvat koko pitkén arviointijakson
aikana joka pdiva ja vuosi samalla tavalla. Ta-
varaliikenteen kuljetusvirrat ja junamaarat ovat
lisaksi erittdin voimakkaasti riippuvaisia yksit-
taisten elinkeinoeldmédn toimijoiden paatok-
sistd. Tavaraliikenteen tulevaisuuden kysynnan
sijoittelu rataverkolle on parhaimmillaankin vain
valistunut arvaus. Valityskykyhankkeissa kui-
tenkin hy6dyisté suuri osa tulee juuri tavaraju-

nien kulun sujuvuuden parantumisesta.

Valityskykyhankkeiden kannattavuutta arvioita-
essa kaytdnndssa aina ajaudutaan ongelmaan,
kuinka kysyntaa ja tarjontaa pitdisi ennustaa.
Hankearvioinnin peruslahtdkohta on, ettd en-
nustetun kysynnan perusteella sijoitellaan juna-
tarjonta rataverkolle. Tassa lahtékohdassa pe-
riaatteelliseksi haasteeksi muodostuu se, etta
liikenteen kysynta jo lahtdkohtaisesti rajoittuu
rataverkon nykyisen kapasiteetin asettamiin ra-

joihin.

Henkildliikenteessa olisi mahdollista saavuttaa
merkittdvaa matka-aikahyotya, jos valityskyvyn
parantumisen seurauksena voitaisiin arvioida,
ettd junatarjontaa tulee lisda ja vuorovali nain
ollen lyhenee. Hankearviointiohjeistuksen mu-
kaisesti vuorovaélin lyheneminen voidaan ottaa
huomioon aikavastaavuuskertoimilla, jotka pit-
kdmatkaisessa junaliikenteessa ovat 0,3-0,5.
Tama tarkoittaa esimerkiksi, ettda jos kolmen
tunnin vuorovdlia tihennetdaan kahteen tuntiin,
matkustajien kokema aikahyéty on 0,3*vuoro-
vali eli tassa tapauksessa laskennassa huomi-
oon otettava aikahyéty olisi 0,3 * 60 min =
18 min. Valityskykyhankkeissa on nadin ollen
merkittdvaa potentiaalia matkustajien koko-
naismatka-aikojen lyhentymiseksi, mutta tallai-
sen hyddyn mukaan laskeminen edellyttaisi,
ettd ratakapasiteetin mahdollistama palvelutar-
jonnan kasvu voitaisiin laskea hankkeen hy6-
dyksi vaikka sen toteutumisesta ei arvioinnin te-
kohetkella olisi tarkkaa tietoa. Useimmilla rata-
osuuksilla ennustettu henkildliikenteen kysynta
ei perustele uusia junavuoroja, mutta toisaalta
vuorovalilld palvelutason osatekijand on merki-

tysta raideliikenteen houkuttelevuudelle.
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6 Yhteenveto

Henkiléjunaliikenteen matka-aikojen lyhentami-
nen parantaa alueiden saavutettavuutta ja lisaa
raideliikenteen kilpailukykya. Matka-aikoja voi-
daan lyhentad infraan kohdistuvilla toimenpi-
teilla radan suurinta nopeutta nostamalla, lisaa-
malla ratakapasiteettia tai kehittdmalla tilapais-

ten nopeusrajoitusten hallintaa.

Suomessa nykyisin kdytdssa olevan junakalus-
ton maksiminopeus on 220 km/h. Silla on mah-
dollista liilkenndida Keravan ja Lahden valisella

oikoradalla.

Suurin sallittu nopeus 160-200 km/h on rata-
geometrian sallimissa rajoissa rataosuuksilla
Helsinki-Tampere—Oulu ja Lahti-Luumaki. Suu-
rin sallittu nopeus 160 km/h on rataosuuksilla
Helsinki—Turku ja Jédmsa—Jyvaskyla. Suurin sal-
littu nopeus 140 km/h, joka ei aiheudu paa-
saantoisesti tasoristeyksistd, on rataosuuksilla
Tampere-Jamsa, Kouvola—Kuopio ja Luumaki—
Joensuu. Luumaki-Imatra-valilld nopeustaso
on kuitenkin nousemassa vuonna 2024 valmis-

tuvan parantamishankkeen jdlkeen. Verkolli-

sesti tarkasteltuna suurimmalla osalla kaukolii-
kenteen ratoja, joilla tasoristeysten suuri maara
ei rajoita suurinta nopeutta tasoon 140 km/h,
merkittdvin nopeutta rajoittava tekija on rata-
geometria. Muilla kaukoliikenteen rataosuuk-
silla Kuopio—Oulu, Oulu—Rovaniemi, Tampere—
Pori, Tampere-Turku, Seindjoki-Vaasa ja Jy-
vaskyld— Pieksamaki tasoristeykset rajoittavat

suurimman nopeuden tasoon 140 km/h.

Radan suurimman nopeuden nostaminen edel-
lyttad yleensa geometrian parantamista radan
kallistuksia muuttamalla tai kaarreoikaisuja ra-
kentamalla. Kallistusten muuttamisessa radan
sijainti pysyy paikoillaan. Radan kallistuksia pa-
rantamalla nopeudennosto on lahtékohtaisesti
halvempaa, rataosuuksittain tarkasteltuna kus-
tannukset jaavat alle 10 milj. euron. Talla toi-
menpiteelld nopeutta voidaan nostaa kuitenkin
vain joissain kohteissa. Yleensd nopeudennosto
vaatii kuitenkin kaarreoikaisujen rakentamista,
jolloin investointikustannukset ovat tyypillisesti
satoja miljoonia euroja. Rataosuuksittain tar-
kasteltuna nopeuttamistoimenpiteillda on mah-
dollista saavuttaa 1-15 minuuttia lyhyempia

matka-aikoja.

Tilapdisten nopeusrajoitusten lukumaara koko
rataverkolla on ollut viime vuosina luokkaa 80—
100 samanaikaisesti voimassa olevaa rajoi-
tusta. Vaylaviraston hallinnoimalla rataverkolla
oli helmikuussa 2024 yhteensa 90 tilapaista no-
peusrajoitusta, joiden yhteispituus oli 175 kilo-
metrid. Yksittdisen tilapdisen nopeusrajoituksen
pituus on 1-3 kilometria ja keskimaardinen vai-

kutus matka-aikaan on 1-2 minuuttia.

Rataosuuksien kehittamistoimenpiteilld matka-
aikaa Helsinkiin kaukoliikenteen reiteilld voi-
daan lyhentaa 1-35 minuuttia. Tilapaisten no-
peusrajoitusten matka-aikaa pidentdava vaiku-
tus on samaa suuruusluokkaa. Kéytanndssa ny-
kyistd rataverkkoa ja tilapdisten nopeusrajoi-
tusten hallintaa kehittémallad henkil6liikenteen
matka-aikoja kaukoliikenteen paareiteilld Hel-
sinkiin voidaan lyhentd@ muutamia kymmenia

minuutteja.

Nopeudennosto-osuuden tulisi olla vahintaan
10 kilometria, jotta suurimman nopeuden nos-
tosta saadaan merkittdvaa matka-aikahyotya.
Yksittdisten pistemadisten rajoitusten poistami-

nen on matka-aikavaikutukseltaan yleisesti sa-
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maa suuruusluokkaa. Yhden pistemadisen no-
peusrajoituksen poistaminen vastaa karkeasti
suurimman nopeuden nostoa 10 kilometrin
matkalla tasosta 140 km/h tasoon 200 km/h,
minkd vaikutus matka-aikaan on yhden minuu-

tin.

Yksittdisen nopeusrajoituskohteen korjaaminen
ei valttdmattd realisoidu aikataulun mukaisen
matka-ajan lyhentymisena valittémasti. Verkol-
lisesti tarkasteltuna voidaan kuitenkin perustel-
lusti arvioida, etta pidemmallad aikajaksolla yk-
sittdisten kohteiden nopeusrajoitusten nostami-
nen lyhentad myos aikataulun mukaisia matka-

aikoja.

Radan suurimman nopeuden nostosta saatava
hy6ty kohdistuu henkildliikkenteeseen. Valitys-
kyvyn parantamisesta sekaliikenneradoilla hy6-
tyvat seka henkilo- ja tavarajunat. Yhden juna-
kohtaamisen poistuminen valityskyvyn parantu-
misen seurauksena nopeuttaa pysahtyvan ju-
nan matka-aikaa vahintddn 7-8 minuuttia per
pysahdys, mutta keskimaarin vaikutus kaikkien
junien matka-aikaan on tatd pienempi. Yksi

matkustajapalvelupysahdys puolestaan lisaa

kaukojunan matka-aikaa tyypillisesti 3—4 mi-
nuuttia.

Valityskyvyn parantamishankkeet mahdollista-
vat junatarjonnan kehittamisen, milla potenti-
aalisesti voisi olla merkittava vaikutus junamat-
kustajien kokonaismatka-aikaan. Esimerkiksi
kolmen tunnin vuorovalin tihentéminen kahteen
tuntiin lyhentdad matkustajien keskimaaradista
kokonaismatka-aikaa 18 minuuttia. Useimmilla
rataosuuksilla ennustettu henkildliikenteen ky-
synta ei perustele uusia junavuoroja, mutta toi-
saalta vuorovalilld palvelutason osatekijana on

merkitysta raideliikenteen houkuttelevuudelle.
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