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Rautateiden kotimainen tavaraliikenne avautui kilpailulle 1.1.2007. 

Kilpailun avautuminen mahdollistaa uusien rautatieyritysten tulemisen 

Suomen kuljetusmarkkinoille.

Rautatieliikenteen aloittamisen edellytyksistä säädetään rautatielaissa 

555/2006. Yksityiskohtaisempaa tietoa löytyy Ratahallintokeskuksen 

julkaisemasta verkkoselostuksesta, joka julkaistaan kutakin vuoden 

mittaista aikataulukautta varten. Verkkoselostuksessa kuvataan 

rataverkolle pääsyn edellytykset, valtion rataverkko, ratakapasiteetin 

jakamismenettely, rautatieyrityksille tarjottavat palvelut ja ratamaksu.

Ratahallintokeskus on myös laatinut uusia rautatieyrityksiä varten 

oppaan liikennöinnin aloittamiseksi. Oppaassa selitetään ymmärrettä-

vällä kielellä rautatieliikenteen aloittamisen edellytykset. Tämän oppaan 

tarkoituksena on auttaa uusia rautatieyrityksiä ymmärtämään aikataulu-

suunnittelun perusperiaatteita. 

  Helsingissä, marraskuussa 2007

  Ratahallintokeskus

  Liikennejärjestelmäosasto

  liikenteenhallintayksikkö

Esipuhe
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Rautatieliikenteen aloittaminen valtion rataverkolla edellyttää, että rautatieyrityksellä 

on voimassa oleva toimilupa ja turvallisuustodistus. Liikennöinnin aloittamisen 

edellytyksenä on myös se, että rautatieyritys on hakenut ja sille on myönnetty 

ratakapasiteettia. Lisäksi rautatieyrityksen tulee solmia Ratahallintokeskuksen kanssa 

rataverkon käyttösopimus. Tässä oppaassa esitellään ratakapasiteetin hakemiseen 

liittyvää aikataulusuunnittelua.  

Johdanto
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Ratakapasiteetin hakeminen ja jakaminen

Ratakapasiteetilla tarkoitetaan tietyn rataosuuden tai rautatiereitin välityskykyä. 

Ratakapasiteetti kuvaa sitä, kuinka monta junaa rautatiereitillä on mahdollista liiken-

nöidä tiettynä ajanjaksona. Ratakapasiteetin käyttö edellyttää, että Ratahallintokeskus 

on myöntänyt rautatieyritykselle oikeuden tietyn rautatiereitin käyttöön tiettynä aikana. 

Tämän käyttöoikeuden myöntämistä kutsutaan ratakapasiteetin jakamiseksi.

Ratakapasiteetin hakeminen

Rautatieyrityksen on haettava Ratahallintokeskukselta ratakapasiteettia voidakseen 

harjoittaa rautatieliikennettä valtion rataverkolla. Ratakapasiteettia voi hakea vuoden 

mittaista aikataulukautta varten. Lisäksi ratakapasiteettia voi hakea aikataulukauden 

aikana erillisinä muutosajankohtina. Tilapäistä liikennettä varten on myös mahdollista 

hakea ns. kiireellistä ratakapasiteettia.

Kun rautatieyritys hakee ratakapasiteettia säännöllistä liikennettä varten koko aikataulu-

kaudelle ennen aikataulukauden alkua, on hakemus toimitettava Ratahallintokeskukseen 

viimeistään 8 kuukautta ennen aikataulukauden alkua. Yhteen hakemukseen voidaan 

sisällyttää koko aikataulukauden liikenne kaikkine aikataulukauden aikana tehtävine 

muutoksineen. 

Kuva 1. Ratakapasiteetin hakemisen ja jakamisen aikataulukaavio.

joulukuu tammikuu helmikuu maaliskuu huhtikuu toukokuu kesäkuu heinäkuu elokuu syyskuu lokakuu
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Ratakapasiteetin jakaminen

Ratakapasiteetin hakemisen määräajan päättymisen jälkeen Ratahallintokeskus yhteen-

sovittaa rautatieyritysten hakemukset ja julkaisee ratakapasiteetin jakoehdotuksen. 

Jos samaa ratakapasiteettia on hakenut useampi hakija tai haetulla ratakapasiteetilla 

on vaikutuksia toisen hakijan ratakapasiteettiin, voi Ratahallintokeskus tarjota ratakapa-

siteetin hakijalle vaihtoehtoista kapasiteettia, joka ei oleellisesti poikkea haetusta kapa-

siteetista. Mikäli Ratahallintokeskus ei pysty yhteen sovittamaan ratakapasiteettihake-

muksia, Ratahallintokeskus käyttää ylikuormitetun ratakapasiteetin etusijajärjestystä. 

Ratahallintokeskus pyrkii julkaisemaan ratakapasiteetin jakoehdotuksen kesäkuun lop-

puun mennessä. Ehdotuksen julkaisemisen jälkeen rautatieyritykset ja tavaraliikenteen 

rautatiekuljetus-palveluita hankkivat asiakkaat voivat antaa lausuntonsa Ratahallintokes-

kuksen ehdotuksesta. Lausunto tulee antaa 30 vuorokauden kuluessa jakoehdotuksen 

julkaisemisesta. Tämän jälkeen Ratahallintokeskus päätöksellään vahvistaa ratakapasi-

teetin jakamisen.

Säännöllisen liikenteen ratakapasiteetin jakopäätöksiä voidaan muuttaa jäljellä olevaa 

aikataulukautta varten ennalta määrättyinä muutosajankohtina tai Ratahallintokeskuksen 

erityisestä syystä päättäminä muina muutosajankohtina. Säännöllisen liikenteen muutos-

ajankohdat ovat aikataulukauden alkaessa ja lukuvuoden koulutyön päättymistä seuraa-

van viikonlopun lauantain ja sunnuntain välisenä yönä kello 00.00. Muutosajankohdissa 

tehtävät ratakapasiteetin muutokset eivät saa vaikuttaa muille rautatieyrityksille myön-

nettyyn ratakapasiteettiin. Muutosajankohdissa tehtävää ratakapasiteetin muutosta on 

haettava viimeistään neljä viikkoa ennen muutosajankohtaa. 

Rautatieyritykset voivat myös hakea ns. kiireellistä ratakapasiteettia säännöllisen liiken-

teen ratakapasiteetin hakuajoista riippumatta, mikäli rautatieyritys tarvitsee ratakapasi-

teettia yksittäistä junaa varten. Kiireellistä ratakapasiteettia voi hakea muutosajankoh-

tien väliselle ajalle sen jälkeen, kun muutosajankohtaan liittyvä hakuaika on päättynyt. 

Ratahallintokeskus antaa päätöksensä kiireelliseen ratakapasiteettihakemukseen viiden 

työpäivän kuluessa hakemuksen vastaanottamisesta. Kiireellistä ratakapasiteettia haet-

taessa on rautatieyrityksen hyvä selvittää etukäteen, milloin sen tarvitsemalla rautatierei-

tillä on vapaata kapasiteettia. 

Ratahallintokeskus antaa tarkemmat määräykset ratakapasiteettihakemuksen sisällöstä. 

Kirjallinen ratakapasiteettihakemus on toimitettava Ratahallintokeskukseen postitse 

osoitteella:

 

  Ratahallintokeskus

  Liikennejärjestelmäosasto / liikenteenhallintayksikkö

  PL 185

  00101 Helsinki

  tai sähköpostitse osoitteeseen kirjaamo@rhk.fi 
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Aikataulut kuvaavat liikenteen kulun ja määrittelevät, missä järjestyksessä ja milloin kukin 

rataosuus on varattu tietyn junan käyttöön. Rautatieliikenteen aikataulusuunnittelussa 

tulee huomioida monia reunaehtoja, kuten ratainfrastruktuuriin, junaturvallisuuteen sekä 

ratatöihin liittyviä tekijöitä. Haasteellista aikataulusuunnittelusta tekee myös rajallinen 

ratakapasiteetti sekä monet, osittain ristiriitaiset, tavoitteet. Lisäksi rataverkolla liikennöi 

hyvin monenlaisia junia.

Rautatieliikenteessä aikataulusuunnittelu on keskeisessä roolissa. Jotta rataverkolle 

sidottu liikenne sujuisi joustavasti ja turvallisesti, tarvitaan yksityiskohtaista ennakkosuun-

nittelua sekä hyvää kokonaisuuden hallintaa. Junien nopeuksien, etäisyyksien, kohtaa-

misten ja pysähdysten tulee olla tarkasti suunniteltuja.

Rataverkon suljetusta luonteesta ja junien voimakkaista riippuvuuksista johtuen pienikin 

muutos aikatauluun voi vaikuttaa muiden junien aikatauluihin. Häiriö rataverkolla saattaa 

myöhästyttää junia aivan toisella puolella Suomea ja useiden tuntien kuluttua alkuperäi-

sestä häiriöstä.

Rautatieliikenteen aikataulusuunnittelu
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Graafi nen aikataulu

Rautatieliikenteen aikataulusuunnittelussa käytetään niin sanottuja graafi sia aikatauluja. 

Graafi nen aikataulu kuvaa havainnollisesti junien kulun tietyllä rataosalla. Vaaka-akselina 

graafi sissa aikatauluissa on aika ja pystyakselille on merkitty etäisyydet sekä rataosan 

asemat.

Graafi sissa aikatauluissa junan kulku rataosalla yksinkertaistetaan yhdeksi suoraksi vii-

vaksi, vaikka todellisuudessa junan nopeus saattaa tällä välillä vaihdella hyvinkin paljon. 

Viivan kaltevuus kuvaa siis junan keskinopeutta kyseisellä rataosalla eli sitä nopeammas-

ta junasta on kyse mitä jyrkempi viiva on. Vaakasuorat viivat esittävät junien pysähdys-

käyttäytymistä asemilla. Usein graafi siin aikatauluihin merkitään junanumerot ja lisäksi 

erityyppisiä junia voidaan kuvata eri väreillä.

Graafi sista aikatauluista nähdään havainnollisesti junakohtaamiset ja ohitukset, junien 

pysähdyskäyttäytyminen, junatiheys, junavälit sekä junien nopeuserot. Myös selkeät 

konfl iktitilanteet, kuten junakohtaamiset yksiraiteisella rataosuudella, pystytään tunnista-

maan niistä kätevästi. 

Kuvan 2 esimerkissä on yksiraiteinen rataosa asemien A ja E väliltä. Paikallisjuna P1003 

pysähtyy jokaisella asemalla ja kohtaa vastaantulevan IC-junan asemalla B. Tavarajuna 

T1235 pysähtyy asemalle D päästääkseen nopeamman IC-junan ohitseen. 

Kuva 2. Graafi nen aikataulu.
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Teoreettinen ajoaika

Oleellinen osa aikataulusuunnittelua on junien ajoaikojen määrittely. Ajoajan laskemista 

varten tarvitaan monenlaista infrastruktuuri- ja kalustotietoa. Näitä ovat esimerkiksi:

 • radan pystygeometria 

 • radan vaakageometria ja kallistukset (kaarteista aiheutuvat nopeusrajoitukset)

 • vetokaluston ominaisuudet (vetovoima)

 • junapaino 

 • junan jarrutuskyky ja jarrulaji

 • kuljetettavan tavaran laadusta ja kalustosta aiheutuvat nopeusrajoitukset (esim.  

  VAK, yliraskaat kuormat, akselipaino, venäläisen standardin mukainen kalusto)

 • infrastruktuurista aiheutuvat nopeusrajoitukset (esim. rataluokka, vaihteet, sillat,  

  tunnelit, JKV, tasoristeykset, ratatyöt)

Ajoajan laskemista varten määritellään junan nopeuskäyrä. Junan kulku kahden pysäh-

dyksen välillä koostuu kiihdytyksestä suurimpaan sallittuun nopeuteen, vakionopeu-

della ajosta, rullausvaiheesta sekä jarrutuksesta. Junan nopeuskäyrää ei voida laskea hel-

posti, koska kiihtyvyys ei ole vakio ja ratageometria vaikuttavat junan nopeuteen. 

Käytännössä nopeuskäyrä voidaan vain arvioida vaihe vaiheelta ja sen tarkkuus riippuu 

tarkasteluvälistä. Nykyisin ajoaikojen laskentaan käytetään pääasiassa aikataulu- ja 

simulointiohjelmistoja. Ajoaika voidaan myös määritellä koeajoilla.

Infrastruktuurin vaikutus ajoaikaan

Infrastruktuurin osalta junien suurimpaan sallittuun nopeuteen vaikuttavat muun muassa 

vaihteet, sillat, tunnelit, tasoristeykset, kulunvalvontajärjestelmä, ratageometria ja radan 

rakenne (rataluokat). Rataluokalla ilmaistaan, minkälaisen liikenteen rata ja sen rakenteet 

sallivat. Rataluokka määräytyy ratapölkkyjen, tukikerroksen materiaalin sekä kiskotyypin 

perusteella.

Radan geometrian kannalta rajoittavina tekijöinä ovat normaalisti siirtymäkaaret ja kaar-

teet. Kaarteen suurimpaan sallittuun nopeuteen vaikuttavat kaarresäde, raiteen kallistus ja 

radan pohjamateriaali. Vaihteiden nopeusrajoitukset koskevat sivuraiteelle siirtyviä junia. 

Suomessa on käytössä pääasiassa kahta eri vaihdetyyppiä 35 km/h ja 80 km/h vaihde. 

Rataosilla, joilla on tasoristeyksiä, suurin sallittu nopeus on 140 km/h. Suomessa on 

myös muutamia tunneleista ja silloista aiheutuvia nopeusrajoituksia. Tärinästä aiheutuvat 

nopeusrajoitukset koskevat pääasiassa yli 3 000 tn bruttopainon ylittäviä raskaita junia. 

Mikäli kulunvalvontalaitteisto ei ole käytössä, on radan suurin sallittu nopeus 80 km/h. 
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Junapaino lasketaan punnitsemalla vaunut kuormineen tai laskemalla yhteen 

vaunujen omapainot (taarat) ja kuormien todelliset painot. Veturin painoa ei 

lasketa junapainoon (otettava kuitenkin huomioon jarrupainoprosenttia lasket-

taessa). Jos kuormatun vaunun painoa ei saada selvitettyä, käytetään suu-

rimman sallitun kuorman mukaista painoa.

Junan jarrutuskyky määritellään junan jarrupainon ja kokonaispainon avulla. 

Junan jarrupaino saadaan laskemalla yhteen kaikkien ilmajarrullisten vaunu-

jen ja veturien jarrupainot. Jarrupainoprosentti = 100 x junan jarrupaino/junan 

kokonaispaino.

Junan suurin sallittu nopeus on riippuvainen jarrupainoprosentista, opastin-

välin määräävästä laskusta ja junan jarrulajista.

Kaluston vaikutus ajoaikaan

Veturin vetovoima vaikuttaa sekä junan maksiminopeuteen että keskinopeuteen. 

Erityisesti raskaiden tavarajunien nopeudet saattavat pudota hyvinkin alhaisiksi jyrkissä, 

pitkissä nousuissa. Määräävä nousu on rataosan jyrkin nousu, joka määrittelee suurim-

man sallitun junapainon tietylle vetovoimakokoonpanolle. Myös junan akselipaino saat-

taa olla suurinta sallittua nopeutta rajoittava tekijä (riippuvainen rataluokasta).   

Erikoisvaunuilla ja kuljetettavilla tuotteilla saattaa olla omia nopeusrajoituksia. Suurin sal-

littu nopeus venäläisen standardin mukaisilla tavaravaravaunuilla on 80 km/h ja henkilö-

vaunuilla 120 km/h. Jos junarungossa on yksikin vaarallista ainetta sisältävä vaunu, junan 

on noudatettava vaarallisten aineiden kuljetuksille säädettyjä nopeusrajoituksia.  

Junan jarrutuskyky vaikuttaa junan suurimpaan sallittuun nopeuteen ja se määritellään 

junan jarrujen ja kokonaispainon perusteella.

•

•

•
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Pelivara

Teoreettinen ajoaika on aika, joka junalta kuluu optimiolosuhteissa matkan kulkemiseen. 

Todellisuudessa junan ajoaika saattaa poiketa melko paljon lasketusta, sillä junan kulkuun 

vaikuttavat monet eri satunnaistekijät, kuten sääolosuhteet, kuljettajan ajokäyttäytyminen 

ja erilaiset rataverkolla tapahtuvat häiriöt. Tämän vuoksi teoreettisiin ajoaikoihin lisätään 

niin sanottua pelivaraa, jotta aikataulutettu ajoaika toteutuisi suurella todennäköisyydellä. 

Tällöin junilla on mahdollisuus pysyä aikataulussa matkalla sattuneesta häiriöstä huolimatta.

Pelivara on hyvin keskeinen tekijä aikataulusuunnittelussa järjestelmän vakauden ja täs-

mällisyyden kannalta. Kun pelivaraa lisätään, ajoajat pitenevät, ratakapasiteetin käytön 

tehokkuus heikkenee sekä henkilöstö- ja kalustotarve kasvavat. Toisaalta pelivaran lisää-

minen parantaa matka-aikojen ennustettavuutta sekä koko järjestelmän luotettavuutta 

ja kykyä palautua mahdollisesta häiriötilanteesta. 

Pelivara voidaan ilmoittaa tiettynä prosenttiosuutena ajoajalta. Yleisesti nähdään, että 

ajoaikaan lisättävä pelivara olisi matkan pituuteen ja teoreettiseen mimimiajoaikaan 

perustuvan pelivaran summa. Nopeilla junilla, raskailla junilla sekä tavarajunilla pelivaraa 

tulisi olla suhteellisesti enemmän. Suomessa pelivaraa on yleensä pyritty lisäämään 10 % 

junan teoreettiseen ajoaikaan. Poikkeavien olosuhteiden, esim. ratatöiden vuoksi, ajoai-

koihin voidaan lisätä vielä ylimääräistä pelivaraa.
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Minimijunaväli

Junien ohjaaminen ei perustu pelkästään kuljettajan havainnointiin suurten junapainojen 

ja pitkien jarrutusmatkojen vuoksi. Opastimilla välitetään veturinkuljettajalle liikenteen-

ohjauksen käskyjä ja ne ilmoittavat, onko edessä oleva raideosuus vapaa vai varattu. 

Turvalaitejärjestelmä varmistaa kuljettajan noudattavan opasteita sekä nopeusrajoituksia 

ja se takaa siten junien turvallisen kulun rataverkolla.

Junaväli on kahden junan väli ajallisesti ja se on riippuvainen rataosan suojastuksesta. 

Suomessa on käytössä kiinteäsuojavälinen suojastus, joka perustuu opastimiin ja 

opastinvälien varauksiin. Opastinväli voi olla kerrallaan vain yhden junan käytössä.

Liikenteenohjaaja asettaa ja turvaa junien käyttämät kulkutiet. Tiivistämällä kahden 

peräkkäisen junan varausaikaportaikot mahdollisimman lähelle toisiaan, saadaan selville 

kahden peräkkäisen junan minimijunavälit tarkasteltavalla rataosalla. Varausaikaväli ei 

koske pelkästään peräkkäin kulkevia junia vaan myös vastaantulevaa ja risteävää 

liikennettä, joka kulkee saman pisteen kautta.

Mikäli samaa rataosaa käyttävien junien väli on minimijunavälin mittainen tai lähellä sitä, 

on aikataulu hyvin herkkä häiriöille. Myöhässä kulkeva juna viivästyttää perässä kulkevaa 

junaa helposti, jolloin häiriö saattaa levitä hyvin laajalle sekä ajallisesti että paikallisesti. 

Tämän takia junien välille tulisi lisätä puskuriaikaa ja pyrkiä mitoittamaan junavälit minimi-

junaväliä pidemmiksi.

Kuva 3. Kiinteäsuojavälinen suojastus.

D
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Aika

Matka

Opastinvälin C 

varautuminen
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Varausaika

Juna 1 Juna 2
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Junakohtaamiset ja ohitukset

Rautatieliikenteelle on ominaista ohitus- ja kohtauspaikkojen sekä vaihtoehtoisten reittien 

rajallisuus. Mahdollisuus ohittamiseen riippuu muun muassa ohitusraiteiden ja vaihteiden 

sijainnista, turvalaitteista sekä junatyypistä. Yksiraiteisella rataosalla junakohtaukset voi-

vat tapahtua vain tietyissä paikoissa eikä kohtauspaikka ole välttämättä siinä kohdassa, 

missä junat luonnollisesti kohtaisivat. 

Suomen rataverkolla junakohtaamisia tapahtuu paljon, sillä rataverkosta noin 90 % on 

yksiraiteista ja lisäksi hitaimpien ja nopeimpien junien väliset nopeuserot ovat suuret. 

Yksiraiteisella rataosalla hitaamman liikenteen ohittaminen tai vastaan tulevan liikenteen 

kohtaaminen onnistuu vain ohitusraiteilla tai niillä liikennepaikoilla, joilla väistävällä junalla 

on mahdollisuus ajaa sivuun. Esimerkiksi joidenkin liikennepaikkojen raidepituus ei vält-

tämättä riitä kaikkein pisimmille junille.

Aikataulusuunnittelussa tulee huomioida kohtauspaikan raiteiden lukumäärä ja niiden 

hyötypituus. Toisin sanoen kuinka monta ja minkä pituista junaa kohtauspaikalle mahtuu 

kerrallaan. Sähköveturilla liikennöitäessä tulee myös 

varmistaa, että raide on sähköistetty.

Yleensä väistävä juna aikataulutetaan

saapuvaksi vähintään 3 minuuttia 

aikaisemmin kohtauspaikalle.
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Raidepituus   Raiteen elementtien yhteenlaskettu pituus.
Raiteen pituus  Raiteen vaihteiden välinen pituus.
Käyttöpituus   Raiteen pituus, jolla liikkuvaa kalustoa voidaan pysäköidä sen estämättä liikennöintiä viereisillä raiteilla.
Hyötypituus   Raiteen pituus, jota voidaan käyttää junaliikenteessä silloin, kun junan on mahduttava pysähtymään kyseiselle raiteelle.
Pysähtymisvara  Pysähtymistoleranssille varattu osa.
Opastinvara  Alue, jonne opastimen ohittava juna voi edetä vaarantamatta muuta liikennettä.

Kuva 4. Sivuraiteen mitat.
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Ratatöiden ja liikenteen yhteensovittaminen

Aikataulusuunnitteluun liittyy olennaisesti junaliikenteen yhteensovittaminen ratatöiden 

ja kunnossapidon kanssa. Osa ratatöistä voidaan tehdä liikenteen ehdoilla, mutta tietyt 

ratatyöt vaativat pidempiä työrakoja, jolloin aikataulurakenteeseen joudutaan tekemään 

muutoksia.

Kaksi tai useampi raiteisilla rataosilla ratatyöt tehdään yleensä raide kerrallaan, jolloin 

liikenne pystytään kohtuullisin järjestelyin hoitamaan. Yksiraiteisilla rataosilla ratatöiden 

järjestäminen vaatii suurempia liikennejärjestelyjä, jolloin liikennettä joudutaan rajoittamaan, 

siirtämään ja joskus perumaan kokonaan. Joidenkin ratatöiden yhteydessä rataosalle 

voidaan joutua asettamaan nopeus- tai painorajoituksia. Joskus rataosa joudutaan 

sulkemaan kokonaan pidemmäksi aikaa, jolloin puhutaan niin sanotusta totaalikatkosta.

Tulevista ratatöistä ja niiden ratakapasiteettitarpeista ilmoitetaan ensimmäisen kerran 

verkkoselostuksessa (ratatyölistan ensimmäinen versio). Ratatyöohjelma tarkentuu 

verkkoselostuksen julkaisemisen jälkeen. Ratahallintokeskus päivittää ratatyölistaa ja 

julkaisee päivitetyn version kerran kuussa omilla www-sivuillaan. Aikataulukauden vaih-

tuessa Ratahallintokeskus tekee päätöksen alkavan aikataulukauden liikenteeseen 

vaikuttavista ratatöistä (= vahvistaa viimeisimmän ratatyölistan seuraavan vuoden liikentee-

seen vaikuttavien töiden ohjelmaksi). Vielä tämän jälkeenkin työohjelmaan voi tulla erityis-

tapauksissa muutoksia, kuitenkin niin, että työt on sovittu viimeistään kaksi kuukautta 

ennen niiden alkamista.  
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Nyrkkisääntöjä aikataulusuunnitteluun

Pelivara

Käytetyn pelivaran suuruus vaihtelee Suomessa kaluston, rataosan ja liikennemäärien 

mukaan. Yleinen käytäntö on, että pelivara on noin 10 prosenttia teoreettisesta ajo-

ajasta. Sellaisilla rataosilla, joilla on tai joille on suunniteltu esimerkiksi ratatöistä johtuvia 

tilapäisiä nopeusrajoituksia, pelivaran tulee olla suurempi, jos tilapäisiä rajoituksia ei ole 

huomioitu teoreettista ajoaikaa laskettaessa.

Pysähdys- ja lähtölisä

Jotta junan hidastuvuus ja kiihtyvyys tulee huomioitua aikatauluissa, tulee ennen ja 

jälkeen jokaista pysähdystä lisätä jonkin verran lisäaikaa junatyypistä ja radan pysty-

geometriasta riippuen. Tietokoneavusteiset ajoajanlaskentaohjelmat osaavat pääsään-

töisesti huomioida kiihdytyksen ja hidastuksen vaikutuksen ajoaikaan, minkä vuoksi 

ajoajan laskentaohjelmia käytettäessä pysähdys- ja lähtölisiä ei yleensä tarvitse lisätä 

manuaalisesti laskettuihin ajoaikoihin.

Ohittaminen 

Turvalaitetekniikka asettaa sujuvalle liikennöinnille rajoituksia liikennepaikoilla tapahtuviin 

ohitustilanteisiin. Monella liikennepaikalla pätee sääntö, jonka mukaan ohitettavan junan 

tulee olla pysähtyneenä sivuraiteella 3 minuuttia ennen ohittavan junan saapumista. 

Vastaavasti monessa tapauksessa ohitettu juna voi lähteä seuraamaan ohittanutta junaa 

2 minuutin kuluttua siitä, kun ohittanut juna on poistunut liikennepaikalta. Vaadittavat 

Kuva 5. Pelivaran lisääminen teoreettiseen ajoaikaan.

Junien teoreettisiin ajoaikoihin 

tulee lisätä jonkin verran 

pelivaraa, jonka avulla

varaudutaan häiriöistä 

aiheutuneisiin viiveisiin. 

Yleisesti käytetty pelivara 

on 10 prosenttia 

laskennallisesta minimi-

ajoajasta.

Teoreettinen ajoaika †teor

Aika

Matka

Liikennepaikka

Aikataulussa ilmoitettava ajoaika

Pelivara (=0,1 . †teor)
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Aika

Matka

Liikennepaikka

Lähtölisänä käytetään 

yleisesti 

seuraavia arvoja:

• 1-2 min. henkilöjunat

• 2-3 min. tavarajunat

Pysähdyslisänä 

käytetään yleisesti 

seuraavia arvoja:

• 1 min. henkilöjunat

• 1-2 min. tavarajunat

Ennen ja jälkeen sellaisten 

liikennepaikkojen, joilla juna 

pysähtyy, tulee ajoaikoihin

lisätä pysähdys- ja lähtölisää. 

Näillä lisäajoilla kuvataan junan 

jarrutuksesta ja kiihdyttämi-

sestä aiheutuvia viiveitä.

Kuva 7. Ohitustilanteen lisäajat.

Aika

Matka

Liikennepaikka

> 3 min. > 2 min.

Ohitettava juna voi lähteä 

seuraamaan ohittavaa junaa 

2 minuutin kuluttua.

Ohitettavan junan tulee saapua 

ja pysähtyä liikennepaikalle 

vähintään 3 minuuttia 

aikaisemmin ennen kuin 

ohittava juna voi kulkea 

liikennepaikan läpi.

Kuva 6. Yleisesti käytettyjä pysähdys- ja lähtölisiä.

odotusajat ovat kuitenkin aina tapaus- ja liikennepaikkakohtaisia ja poikkeuksia edelle 

esitettyihin nyrkkisääntöihin on Suomen rataverkolla paljon. Tämän vuoksi liikenne-

paikkakohtaiset vaatimukset on aina tarkistettava ohitustilanteita suunniteltaessa.
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Kohtaaminen 

Turvalaitetekniikka asettaa rajoituksia myös kohtaustilanteisiin yksiraiteisilla rataosilla. 

Monella liikennepaikalla pätee sääntö, jonka mukaan väistävän junan tulee olla pysäh-

tyneenä sivuraiteella 3 minuuttia ennen ohittavan junan saapumista. Tämä aika voi 

kuitenkin olla paljon pienempi/lyhyempi. Näin on esimerkiksi silloin, kun risteäville kulku-

teille on asennettu turvavaihteet, jotka estävät junien yhteentörmäyksen sellaisessakin 

tilanteessa, jossa toinen juna ajaa punaisena olevan opastimen ohi (esim. pitkäksi 

mennyt jarrutus).

Vaadittavat odotusajat ovat aina tapaus- ja liikennepaikkakohtaisia, ja poikkeuksia 

edellä esitettyyn käytäntöön on paljon. Tämän vuoksi liikennepaikkakohtaiset vaati-

mukset on aina tarkistettava ohitustilanteita suunniteltaessa.

Junavälit linjaosuuksilla

Opastimien välinen etäisyys linjaosuuk-

silla määrittelee kuinka lähellä samaan 

suuntaan ajavat junat voivat ajaa toisis-

taan. Pienintä mahdollista aikaväliä, 

jolla sujuva liikennöinti on mahdollista, 

kutsutaan minimijunaväliksi. Yleisenä 

käytäntönä Suomen rataverkolla on, 

että minimijunavälin tulee olla vähintään 

4 minuuttia. Rataverkolta löytyy kuiten-

kin paljon sellaisia rataosia, joissa on 

liikennöitävä huomattavasti suuremmilla 

junaväleillä. Tämän vuoksi suunnittelijan 

on aina tarkistettava rataosan opastin- 

ja suojastusjärjestelyt ennen aikataulu-

suunnittelun aloittamista.
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Väistävän junan tulee saapua 

ja pysähtyä liikennepaikalle 

vähintään 3 minuuttia 

aikaisemmin ennen, kun 

kohtaava juna voi kulkea 

liikennepaikan läpi.

Väistävä juna voi yleensä 

lähteä liikkeelle lähes 

välittömästi, kun kohtaava 

juna on kulkenut 

liikennepaikan läpi.

Kuva 8. Junien kohtaaminen yksiraiteisella rataosalla.

Aika

Matka

Liikennepaikka

> 3 min

Sujuva liikennöinti edellyttää, että 

samaan suuntaan ajavat junat kul-

kevat riittävän kaukana toisistaan. 

Suurella osalla Suomen rataverkkoa 

(esim. HKI-TPE ja HKI-TKU) nouda-

tetaan sääntöä, jonka mukaan 

kahden peräkkäisen junan junaväli 

täytyy olla jatkuvasti vähintään 

4 minuuttia.

HUOM! Minimijunavälin suuruus 

on riippuvainen rataosan suojas-

tuksesta ja opastimien sijoittelusta. 

Joillain rataosilla kahden peräkkäi-

sen junan väli täytyy olla jopa 20 mi-

nuuttia. Suojastus- ja opastintiedot 

tulee aina tarkistaa ennen aikataulu-

suunnittelun aloittamista.

Kuva 9. Samaan suuntaan ajavien junien junaväli.

Aika

Matka

> 4 min > 4 min

>
 4

 m
in

>
 4

 m
in
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Aikataulusuunnittelussa tarvitaan paljon yksityiskohtaista tietoa sekä rataverkosta että 

liikennöivän kaluston ominaisuuksista. 

Verkkoselostus on Ratahallintokeskuksen julkaisema informaatiopaketti rautatieyrityk-

sille, joka julkaistaan kutakin vuoden mittaista aikataulukautta varten. Verkkoselostus 

toimii yleisenä rataverkolle pääsyn kuvaajana ja antaa perustiedot rautatieliikenteen 

toimintatavoista, tarjottavista palveluista, maksuista sekä rataverkosta. Verkkoselos-

tuksessa on muun muassa liikennepaikkarekisteri, jossa on perustiedot kaikista rata-

verkon liikennepaikoista. Infrastruktuurirekisterissä on kuvattu eri rataosien tiedot. 

Verkkoselostukseen on lisäksi listattu kaikki tiedossa olevat ratatyöt, jotka vaikuttavat 

liikennöintiin. 

Ratahallintokeskuksen rataverkko-osastolta on saatavissa yksityiskohtaisempaa 

tietoa nopeusrajoituksista, liikennepaikoista ja muista rataverkkoon liittyvistä teknisistä 

yksityiskohdista.

Ratahallintokeskuksen www-sivuilla kohdasta radan käyttö löytyy mm. graafi set aika-

taulut, vakinaisen liikenteen kulkupäivät, ratatyölistat, junanumerot sekä aikataulujen 

laadintaohjeet.

Lisätietoja 

aikataulusuunnitteluun ja ratakapasiteetin hakemiseen liittyvistä asioista 

on saatavissa Ratahallintokeskuksen liikennejärjestelmäosaston liikenteenhallinta-

yksiköstä. Liikenteenhallintayksikköön voi ottaa yhteyttä sähköpostitse oss@rhk.fi  

tai postitse

  Ratahallintokeskus

  Liikennejärjestelmäosasto, liikenteenhallintayksikkö

  PL 185

  00101 HELSINKI

Verkkoselostuksen suomenkielisen version voi tilata yllä mainituista osoitteista 

tai ladata Ratahallintokeskuksen www-sivuilta suomeksi, ruotsiksi tai englanniksi. 

Lähtötietoa



Lielahti

Tampere

Lempäälä

Viiala

Toijala

Iittala

Parola

Hämeenlinna

Turenki

Ryttylä

Riihimäki

Madesjärvi

Ratikylä

Kuivasjärvi

Lamminkoski

Parkano

Poikkeus

Vahojärvi

Sisättö

Karhejärvi

Majajärvi

Lakiala

Ylöjärvi

Härmä

Raunio

Kauhava

Rajaperkiö

Lapua

Ruha

Seinäjoki

Pohjoislouko

Peräseinäjoki

Jalasjärvi

Ylivalli

Kokkola

Kruunupyy

Kolppi

Pännäinen

Kovjoki

Jepua

Köykkäri

Voltti
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Case

Tämän case-esimerkin tavoitteena on suunnitella aikataulu tavarajunalle 

olemassa olevan liikenteen sekaan välille Riihimäki–Kokkola.

Tarkasteltavan välin pituus on noin 410 km ja sen varrella on yhteensä 42 liikennepaik-

kaa. Aikataulutettavan tavarajunan suurin sallittu nopeus (Sn) on 100 km/h.
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Aika

Matka

KOK

TPE

RI

Aikataulu

teoreettisella 

ajalla

Aikatauluissa

esitettävä 

minimiajoaika

Aikataulusuunnittelu alkaa minimiajoajan mää-

rittämisellä. Aikatauluissa käytettävä ajoaika 

on  teoreettisen ajoajan ja pelivaran summa.

Teoreettinen ajoaika on tässä tapauksessa 

noin 4  h 10 minuuttia, joka on aika mikä 

tavarajunalta kuluisi, jos se voisi ajaa 

suurinta sallittua nopeutta koko matkan.

Kun teoreettiseen ajoaikaan lisätään 10 %:n 

pelivara, saadaan tavarajunan minimiajoajaksi 

noin 4 h 35 min, jos tavarajunan ei tarvitse 

pysähtyä matkalla.

Toisin sanoen, jos tavarajuna halutaan 

liikkeelle esimerkiksi noin klo 12:00, voidaan 

se aikatauluttaa saapuvaksi Kokkolaan 

aikaisintaan klo 16:35. 
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Case

Aika

Matka

Toijala
3 min 2 min

M
ah

do
lli

ne
n 

ai
ka

ta
ul

u
To

iv
ot

tu
 a

ik
at

au
lu

M
a
tk

u
st

a
ja

ju
n
a

Kun junan reittiä tarkastellaan tarkemmin, 

havaitaan, että kaksiraiteisella rataosalla 

RI–TPE löytyy suhteellisen vapaa aikaväli 

toivottuun aikaan. Toijalassa nopeampi 

matkustajajuna on kuitenkin päästettävä ohi.

Tavarajunan on saavuttava 3 minuuttia 

ennen Intercity-junaa Toijalaan ja odotettava 

2 minuuttia ennen kuin voi jatkaa matkaa. 

Lisäksi junan ajoaikaan on lisättävä ennen 

Toijalaa 2 minuuttia ja kiihdytysaikaa 

3 minuuttia Toijalan jälkeen.

Jotta 3 minuutin minimiodotusaika ja 

2 minuutin hidastusaika ennen Toijalaa voi-

daan järjestää, junan lähtöaikaa Riihimäestä 

on aikaistettava 4 minuutilla. 
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Aika

Matka

Jepua
8 min

3 min

Pännäinen

M
a
tk

u
sta

ja
ju

n
a

M
a
tk

u
sta

ja
ju

n
a

Yksiraiteisella osuudella TPE–KOK tavarajunan 

on kohdattava vastaan tulevat henkilöjunat 

Jepuan ja Pännäisen liikennepaikoilla.

Tavarajunan on saavuttava vähintään 

3 minuuttia ennen henkilöjunia sekä Jepuan 

että Pännäisen liikennepaikoille. 

Jepualla tämä tarkoittaa, että junan on 

odotettava 5 minuuttia enemmän kuin olisi 

pysähdyksen takia välttämätöntä, koska juna 

saapuu liikennepaikalle 8 minuuttia ennen 

henkilöjunan saapumista. 

Lisäksi ennen molempia pysähdyksiä junan 

ajoaikaan on lisättävä 2 minuuttia hidastus-

aikaa ja pysähdysten jälkeen 3 minuuttia 

kiihdytysaikaa.
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Case

M
a
tk

u
st

a
ja

ju
n
a

Aika

Matka

KOK

TL

RI

Id
ea

al
i a

ik
at

au
lu

4 min

27 min

M
a
tk

u
sta

ja
ju

n
a

M
a
tk

u
sta

ja
ju

n
a

M
ah

do
lli

ne
n 

ai
ka

ta
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u

Jepua

Pännäinen

Loppujen lopuksi tavarajunalle oli mahdollista 

suunnitella melko sujuva aikataulu. 

Ideaaliaikatauluun (koko matka ilman pysähdyksiä) 

verrattuna tavarajunalle oli lisättävä kolme pysäh-

dystä, joista aiheutui ylimääräistä aikaa aikatau-

luun yhteensä 31 minuuttia (15 min. kiihdytys- ja 

hidastuslisiä sekä 16 minuuttia varsinaista pysäh-

dysaikaa). Lisäksi junan lähtöaikaa oli aikaistettava

4 minuutilla, jotta ensimmäinen kohtaus voitiin 

toteuttaa.
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