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Tiivistelmª 

Työssä on laadittu ROA2- ja ROA4-rataosa-alueita (järjestyksessään toinen ja neljäs alue, 

johon Digirata-hanke toteutetaan) koskevia aikataulurakenteita, joita kutsutaan tässä työssä 

junaliikenteen visioaikatauluiksi. Aikataulut on laadittu seuraaville valtion rataverkkoon 

kuuluville yhteysväleille: HyvinkääïKarjaa (ROA2) ja KarjaaïHanko (ROA4), sekä Turkuï

Uusikaupunki (ROA2) ja RaisioïNaantali (ROA2). Junaliikenteen visioaikataulujen on 

tarkoitus tuottaa tietoa liikenteen operatiivisista tarpeista, ja sitä kautta palvella 

rakentamissuunnittelua. Visioaikataulu tarjoaa muun muassa tietoa siitä, mitkä junat voisivat 

kulkea aikataulunmukaisessa liikenteessä peräkkäin. 

Rataosuuskohtaista junamäärien kehittymistä on mahdotonta ennustaa tarkkaan, minkä 

vuoksi työssä on laadittu aikataulurakenne useampaan vaihtoehtoiseen 

liikennetilanteeseen. Mahdollista tulevaisuuden liikennettä ovat esimerkiksi Lohjan, 

Naantalin ja Uudenkaupungin henkilöjunat, jotka on sisällytetty osaan aikataulurakenteista. 

Hangon ja Hyvinkään välisen rataosuuden kehittämistä koskevat huomiot liittyvät lähinnä 

suojastuksen mahdolliseen parantamiseen. Tutkitut junamäärät on mahdollista liikennöidä 

myös nykyisellä asemavälisuojastuksella yksittäisiä tilanteita lukuun ottamatta, mutta 

suojastuksen tihentäminen toisi aikataulusuunnittelulle vapauksia ja parantaisi 

häiriösietoisuutta. Suurimpien junamäärien liikennerakenteessa vapaan kapasiteetin 

löytäminen koko rataosuuden päästä päähän kulkeville lisätavarajunille on erittäin rajattua.  

TurkuïUusikaupunki-osuudella ja RaisioïNaantali-osuudella turvalaitesuunnittelulle 

aiheutuu nykyisestä liikennetilanteesta merkittävästi poikkeavia vaatimuksia, mikäli 

Naantalin tai Uudenkaupungin henkilöjunaliikenne käynnistyy. Selkeimmät johtopäätökset 

ovat lyhyiden suojavälien tarve Turun ja Raision välillä sekä henkilö- ja tavaraliikenteen 

välistä yhteensovitusta palvelevien välisuojastuspisteiden tarve Uudenkaupungin radalla. 

Uudenkaupungin radalle tarvittaisiin myös uusia kohtauspaikkoja.  
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1 Junaliikenteen visioaikataulu  
turva lait esuunnittelun tukena  

1.1 Taustaa 

Työssä on laadittu ROA2- ja ROA4-rataosa-alueita koskevia realistisia aikataulurakenteita, 

joita kutsutaan tässä työssä junaliikenteen visioaikatauluiksi. Aikataulut on laadittu yhden 

minuutin tarkkuudella valtion rataverkkoon kuuluville yhteysväleille: HyvinkääïKarjaaï

Hanko, TurkuïUusikaupunki ja RaisioïNaantali.  Junaliikenteen visioaikataulujen on 

tarkoitus tuottaa tietoa liikenteen operatiivisista tarpeista, ja sitä kautta palvella 

rakentamissuunnittelua. Ne kuvastavat tulevaisuuden mahdollista aikataulurakennetta, ja 

niitä voidaan käyttää apuna varmistamaan, että turvalaitejärjestelmän modernisointi vastaa 

tällä hetkellä tiedossa olevia tulevaisuuden operatiivisia tarpeita.  

Visioaikataulu tarjoaa muun muassa tietoa siitä, mitkä junat voisivat kulkea 

aikataulunmukaisessa liikenteessä peräkkäin, mikä on peräkkäin kulkevien junien junaväli 

ja nopeustaso eri kohdissa rataosuuksia sekä millä liikennepaikoilla eri suuntaan kulkevat 

junat voisivat kohdata toisensa. Junien realistinen aikataulumalli auttaa tuomaan esille 

infrastruktuurin mahdollisia tulevaisuuden pullonkaulakohtia, mikä tukee ETCS-järjestelmän 

suunnittelua ja samalla parantaa rautatieoperaatioiden integraatiota sekä tehokkuutta. 

Samalla varmistetaan, että asiakastarpeet otetaan kattavasti huomioon.  

Rataosuuskohtaista junamäärien kehittymistä on mahdotonta ennustaa tarkkaan, minkä 

vuoksi työssä on laadittu aikataulurakenne useampaan vaihtoehtoiseen 

liikennetilanteeseen. Aikataulurakenteet on laadittu tämänhetkisen parhaan tiedon mukaan 

nykyisestä ja tulevaisuuden junakysynnästä. Nykyisin liikenteessä olevien junien 

liikennöintiajankohdat mukailevat nykytilannetta, jonka lisäksi aikataulurakenteisiin on lisätty 

uusia, mahdollisia junia sopiviin aikarakoihin.  Kuitenkin on huomioitava, että tulevaisuuden 

aikataulurakenteeseen ja junamääriin liittyy monia epävarmuuksia. Lisäksi 

tavarajunamäärissä on usein merkittävää vaihtelua eri viikonpäivien välillä, eikä 

visioaikataulu tarjoa tietoa esimerkiksi junien teknisestä minimijunavälistä.   

Junamäärien kasvaessa rataosuuksille voi olla tarvetta tehdä Digirata-hankkeen lisäksi 

muitakin välityskykyä parantavia infratoimenpiteitä. Infrastruktuurin mahdolliset 

kehittämistoimenpiteet on otettu visioaikataulujen suunnittelussa huomioon. 

Aikataulusuunnittelun lähtökohdista ja tarvittavista infrastruktuurin kehittämistoimenpiteistä 

on kerrottu tarkemmin luvuissa 2 ja 3. Samoissa luvuissa on esitetty myös valittuja 

ajanjaksoja suunnitelluista graafisista aikatauluista. Koko vuorokauden aikataulut esitetään 

liitteessä 1. Aikatauluissa punaiset viivat ovat kaukojunia, vihreät lähijunia ja siniset 

tavarajunia. Tarkastelut on tehty Viriato-ohjelmistolla. 
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1.2 Visioaikataulu ja liikennesuunnittelu 

Visioaikataulu tarjoaa konkreettisen ja visuaalisen näkymän esimerkiksi tulevaisuuden 

mahdollisista tarpeista suojavälien suunnitteluun. Junaliikenteen visioaikataulu antaa tukea 

rautatieinfrastruktuurin suunnittelulle, sillä se kuvaa mahdollisia tulevaisuuden 

liikennöintimalleja. Visioaikataulun avulla pystytään tunnistamaan suunnittelulle keskeisiä 

vaatimuksia, jotta päästään haluttuihin tavoitteisiin esimerkiksi junien vuorovälin, 

kapasiteettitason ja pysähdyspaikkojen osalta. Näiden pohjalta voidaan varmistaa, että 

rautatiejärjestelmä pystyy vastaamaan tulevaisuuden liikennöintitarpeisiin tehokkaasti ja 

tarkoituksenmukaisesti.  

Työn aikana kuultiin rautatieyrityksiä (VR-Yhtymä Oyj, Fenniarail Oy ja North Rail Oy) ja 

HSL:ää visioaikataulun hyödyistä. Aikataulurakenteiden nähtiin tuovan konkretiaa siitä, 

millaista liikennettä eri rataosuuksilla voi tulevaisuudessa olla. Aikataulurakenteiden 

täydentäminen vaihtotyöliikkeillä ja kuormauspaikoilla tarjoaisi entistä kattavamman 

kokonaisuuden. Aikataulurakenteita tulkittaessa on kuitenkin muistettava, että tavarajunien 

määrä voi vaihdella suuresti eri päivien välillä. Digiradan suunnittelussa on tärkeää 

huomioida myös kiireisenä kapasiteettina ajettavat tavarajunat, joihin ei olla 

kapasiteettihakemuksessa varauduttu.  Hyödylliseksi koettiin tavaraliikenteen 

aikataulurakoja koskeva tarkastelu, jonka lopputuloksena voisi olla rataosakohtainen 

kuvaus tavaraliikenteen käytettävissä olevista mahdollisista aikaväleistä tiettynä 

vuorokauden ajanjaksona. Tarkastelun voisi toteuttaa tavarajunatyypeittäin (esimerkiksi 

kulkunopeuteen ja tavarajunien pituuteen perustuva jaottelu). Lisäksi aikataulutarkastelut 

ovat hyödyllisiä liikennepaikkojen välisten suojavälien määrittämisessä. 

Ensimmäisen kaupallisen rataosan eli EKA-radan (LielahtiïPori/Rauma) suunnittelun 

yhteydessä on laadittu englanninkielinen Traffic plan -raportti, jossa kuvataan rataosuuden 

liikennesuunnitelman laatimisprosessia. Raportti ei sisällä varsinaista aikataulusuunnittelua, 

eikä siinä ole kuvattu erilaisia tulevaisuuden liikennevaihtoehtoja. Toisaalta EKA-radan 

liikennesuunnitelmassa on käsitelty muun muassa ajolupamerkkien tarkkaa sijoittelua, 

tarvittavia raiteiden hyötypituuksia ja vaihtotöitä, joihin visioaikataulussa ei oteta kantaa. 

Lisäksi EKA-radan liikennesuunnitelman laatimiseen sisältyi laaja sidosryhmäyhteistyö.  

Rataosuuskohtaisia visioaikatauluja voidaan jatkossa hyödyntää esimerkiksi osana 

liikennesuunnitelmien tai suunnitteluperusteiden laatimisprosessia. Aikataulut tarjoavat 

konkreettista näkemystä liikenteellisistä tarpeista, joihin turvalaitesuunnittelulla voidaan 

vastata.  
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2 Visioaikataulu: HyvinkääïKarjaaïHanko  

2.1 VE1 òNykyinen liikenneò 

2.1.1 VE1a 

Aikataulurakenne VE1 sisältää vain nykyisen liikenteen nykyisellä ratainfrastruktuurilla. 

Henkilöliikennettä on Karjaan ja Hangon välillä noin kahden tunnin vuorovälillä sekä Karjaan 

liikennepaikan kautta kulkevaa Helsingin ja Turun välistä kaukojunaliikennettä tunnin 

vuorovälillä. Tavarajunien määrä rataosuudella vaihtelee päiväkohtaisesti. 

Aikataulurakenteeseen sisältyy jokainen asiakas ja kuormauspaikka. Tavarajunapareja on 

yhteensä kahdeksan, yksi kutakin liikennetarvetta kohden: HämeenlinnaïHanko (tuote), 

InkeroinenïHanko (tuote), Tampere/RiihimäkiïHanko (tuote), RiihimäkiïKirkniemi 

(raakapuu/tuote), KirkniemiïHanko (tuote), RiihimäkiïLohja (raakapuu), RiihimäkiïKarjaa 

(raakapuu) sekä RiihimäkiïSalo (raakapuu). Käytännössä tätä voidaan pitää 

maksimitilanteena, eli tätä suurempaa tavarajunamäärää ei rataosuuden vilkkaimpina 

päivinä nykytilanteessa liikennöidä. 

Aikataulut perustuvat nykyiseen infrastruktuuriin ja rataosuuden asemavälisuojastukseen, 

joten aikatauluista ei nouse esiin nykyisestä poikkeavia erityistarpeita 

turvalaitesuunnittelulle. Rajamäen ja Nummelan välisen osuuden on kuitenkin todettu 

olevan radan kapasiteettia rajoittava tekijä, ja uutta välisuojastuspistettä kyseiselle 

liikennepaikkavälille onkin selvitetty (Väylävirasto 2022). Nykyiset aikataulut on suunniteltu 

nykyisten rajoitteiden puitteissa, joten rajoitteiden vähentyessä aikatauluja voitaisiin 

luonnollisesti suunnitella joustavammin. 
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Kuva 1. Hyvinkään ja Hangon välisessä aikataulurakenteessa VE1 oletettu infrastruktuuri, 
joka vastaa nykytilannetta. Kaaviossa on esitetty matkustajalaiturit sekä liikennepaikkojen 
junakulkutieraiteet. Yksityisraiteita sekä ei-junakulkutieraiteita ei ole esitetty. 

 

 

Kuva 2. Aikataulurakenne VE1 Hangon ja Hyvinkään välillä kello 6ï14. 
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2.1.2 VE1b: Suojavälien lyhentämisen vaikutukset 
liikenteeseen  

Digirata-hanke mahdollistaa uusien välisuojastuspisteiden toteuttamisen nykyistä 

merkittävästi edullisemmin. Liikennerakenne VE1b sisältää tarkasteluja siitä, mitä 

mahdollisuuksia asemavälisuojastuksesta tiheään suojastukseen siirtyminen Hangon ja 

Hyvinkään välillä toisi liikenteelle. Alla (Kuva 3) on esitetty, kuinka monta tavarajunaa 

voidaan liikennöidä peräkkäin nykyisellä asemavälisuojastuksella noin tunnin 

aikaikkunassa. Kapasiteettia säätelee pisin liikennepaikkaväli RajamäkiïNummela, joka 

mahdollistaa junille 35 minuutin vuorovälin. 70 minuutin aikaikkunassa voidaan siis 

liikennöidä kolme tavarajunaa peräkkäin. Ajat perustuvat nykyisten tavarajunien 

aikatauluihin. Radan suurin sallittu nopeus on 80 km/h akselipainoon 225 kN saakka. 

Akselipaino 250 kN ei ole sallittu. 

 

Kuva 3. Tavarajunien tihein mahdollinen vuoroväli Hangon ja Hyvinkään välillä 
nykytilanteessa (asemavälisuojastus).  

Mikäli asemavälisuojastuksesta siirryttäisiin tiheään suojastukseen ja esimerkiksi neljän 

minuutin junaväliin, samassa 70 minuutin aikaikkunassa voidaan kolmen junan sijaan 

liikennöidä 18 tavarajunaa peräkkäin. Alla oleva (Kuva 4) tarkastelu on hyvin teoreettinen, 

sillä liikenteen kysyntä ja esimerkiksi Hangon ratapihan kapasiteetti eivät mahdollista 

esitettyä junamäärää. Hangossa on vain kaksi tavarajunille soveltuvaa junakulkutieraidetta. 
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Hangon lisäksi tavaraliikenteen määrä-/lähtöasemia ovat Lohja, Kirkniemi ja Karjaa sekä 

Karjaan kautta Salon suunta. Lisäksi Lappohja on potentiaalinen pääteasema, vaikkei 

liikennettä tällä hetkellä ole. Näin ollen 18 ei ole realistinen junamäärä, mutta esimerkiksi 

Rajamäen ja Nummelan välillä enimmäismäärä voi kuitenkin kasvaa nykyisen suojastuksen 

mahdollistamasta kolmesta tunnin sisällä liikennöitävästä junasta esimerkiksi viiteen, kun 

otetaan huomioon, etteivät kaikki junat liikennöi rataosuuden päästä päähän. Tiheän 

suojastuksen hyödyt tulevat esiin junien liikennöidessä keskenään samaan suuntaan, mutta 

hyötyjä koituu myös silloin, jos osa liikenteestä kulkee eri suuntaan. Esimerkiksi kahden 

junan kulkiessa peräkkäin Hankoon päin ja yhden Hyvinkäälle päin, voi Hyvinkäälle kulkeva 

juna pysähtyä kohtauspaikalle päästämään molemmat etelään kulkevat junat ohi samalla 

kertaa. Tällöin yhdestä pysähdyksestä saadaan tehokkaammin hyötyjä irti. 

 

Kuva 4. Teoreettinen esimerkki tavarajunien vuorovälistä Hyvinkään ja Hangon välillä 
tiheällä suojastuksella. 

Lisäksi VE1b sisältää tarkastelun tilanteesta, jossa Hangon henkilöliikenteen matka-aika on 

nykyistä lyhyempi. Matka-ajan lyhentymistä on tarkasteltu kahdella eri tavalla. Ensimmäinen 

on matkustajamääriltään vähäisten Skogbyn ja Santalan pysähdysten poistaminen, mikä 

sisältyy Uudenmaan liiton selvityksen (2022) suosituksiin. Toimenpiteet lyhentävät Karjaan 

ja Hangon välistä matka-aikaa nykyisestä 40 minuutista 37 minuuttiin.  

Toinen tapa lyhentää matka-aikaa esimerkiksi Helsingistä Hankoon on Karjaan 

vaihtoaikojen lyhentäminen. Nykyään vaihtoajat Karjaalla lähi- ja kaukojunien välillä 
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Helsingistä Hankoon tai toisinpäin ovat 14 ja 16 minuuttia, ja lähijunien kääntöaika Karjaalla 

on 29 minuuttia. Kiskobussiliikenteen aikaan vuonna 2019 vaihtoajat olivat kahdeksan 

minuuttia ja kääntöaika 19 minuuttia. Karjaan kääntö- ja vaihtoajan lyhentäminen vaikuttaisi 

tavaraliikenteen nykyisiin aikatauluihin. Muutoksen vaikutukset olisivat pääsääntöisesti 

pieniä muutoksia junakohtauksiin. Illalla on kuitenkin tilanne, joka on hyvä ottaa huomioon 

Digiradan suunnittelussa: Lähijunien kääntöajan lyhentämisestä jää kello 17.54 Hangosta 

lähtevälle tavarajunalle lyhyempi aika ehtiä lähijunien välissä Karjaalle. Kuvassa 5 on 

esitetty nykyinen aikataulu, jossa aikataulurakenne toimii nykyisellä 

asemavälisuojastuksella. Kuvassa 6 Karjaan kääntöaikaa on lyhennetty sekä Santalan ja 

Skogbyn pysähdykset poistettu, jolloin Hangon ja Dragsvikin välillä tulisi olla 

välisuojastuspisteitä muuallakin kuin Lappohjassa. Vuonna 2019 kyseinen tavarajuna lähti 

Hangosta myöhemmin ja kohtasi vastaantulevan henkilöjunan Lappohjassa. Tavarajunan 

aikataulu voi toki tulevaisuudessa myös muuttua.  

 

 
Kuva 5. VE1a eli nykyinen aikataulu Hangon ja Hyvinkään välillä kello 17ï20. 
Asemavälisuojastus riittää aikataulun toimimiseen. 
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Kuva 6. Aikataulu VE1b Hangon ja Hyvinkään välillä kello 17ï20, mikäli Hangon 
henkilöjunilta poistetaan Skogbyn ja Santalan pysähdykset sekä Karjaan vaihto-
/kääntöaikaa lyhennetään. Suojastuksen Hangon ja Dragsvikin välillä tulisi olla nykyistä 
tiheämpi (lähdöt Hanko tavarasta kello 17.49 ja 17.54). 

 

2.2 VE2 òLisªliikenne, ei Lªnsirataaò 

Aikataulurakenne VE2 sisältää pieniä lisäyksiä liikennemääriin. Hangon ja Karjaan välisen 

henkilöliikenteen tarjontaa on kasvatettu yhdellä ruuhkasuunnan lisävuorolla Uudenmaan 

liiton selvityksen (2022) vaiheen 2 mukaisesti. Iltapäivän lisävuoro kohtaa toisen 

henkilöjunan Lappohjassa, jossa on yksi laituri, eli molemmat eivät voi suorittaa kaupallista 

pysähdystä. Hangon ja Karjaan välisen henkilöliikenteen matka-aikaa on nopeutettu 

poistamalla Skogbyn ja Santalan pysähdykset, jotka eivät lukeudu Uudenmaan liiton (2022) 

tai Traficomin (2025) selvityksiin. Lisäksi Karjaan ja Riihimäen välillä kulkee yksi 

henkilöjunapari kuten kesällä 2025. 

Tavaraliikennettä on täydennetty kahdella junaparilla, joista toinen kulkee Hankoon ja toinen 

Lappohjaan. Hangon juna voi olla esimerkiksi uusi metallituotejuna Hämeenlinnasta 

Hankoon, kuten todetaan HyvinkääïHanko-radan kapasiteetin parantamista koskevassa 

selvityksessä ja hankearvioinnissa (Väylävirasto 2022). Lappohjan juna kuvastaa pitkää ja 

hidasta tavarajunaa, joita rataosuudella kulki 2020-luvun alussa. Tällaisten koko 
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rataosuuden päästä päähän kulkevien junien lisääminen rataosuudelle on mahdollista 

rajoitetusti, eli vain tiettyihin vuorokaudenaikoihin. Suojastuksen parantaminen toisi hieman 

lisää vapauksia aikataulusuunnittelulle eli joustavuutta kuljetuksiin, mutta toisaalta rajalliset 

kohtausmahdollisuudet erityisesti pitkille junille jäisivät edelleen jopa merkittävämmäksi 

rajoitteeksi. 

 

Kuva 7. Hyvinkään ja Hangon välisessä aikataulurakenteessa VE2 oletettu infrastruktuuri, 
joka vastaa muuten nykytilannetta sekä vaihtoehtoa VE1, mutta henkilöjunat eivät pysähdy 
Skogbyssä ja Santalassa. Kaaviossa on esitetty matkustajalaiturit sekä liikennepaikkojen 
junakulkutieraiteet. Yksityisraiteita sekä ei-junakulkutieraiteita ei ole esitetty. 
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Kuva 8. Aikataulurakenne VE2 Hangon ja Hyvinkään välillä kello 5ï11. 

 

2.3 VE3 òLisªliikenne, Lªnsirata toteutettuò 

Aikataulurakenteessa VE3 Espoosta Lohjan kautta Saloon suunniteltu oikorata eli Länsirata 

oletetaan toteutuneeksi. Radan olemassaolo oletettavasti heijastuisi henkilöliikenteen 

tarjontaan HankoïKarjaaïHyvinkää-osuudella etupäässä siten, että Hangon henkilöliikenne 

ei enää olisi sidoksissa Karjaan vaihtoyhteyksiin, koska Turun ja Helsingin väliset 

kaukojunat siirtyisivät kulkemaan Lohjan kautta. Lisäksi Helsingin ja Lohjan välille on 

suunniteltu lähijunaliikennettä. Mikäli lähijunat ajaisivat Helsingistä Lohjan keskustaan, ne 

kulkisivat noin yhdeksän kilometrin matkan HankoïHyvinkää-rataosuudella, eli Länsiradan 

yhdysraiteen erkanemispaikasta (nykyisen Hiidenmäen tasoristeyksen kohdalla noin 

ratakilometrillä 113+300) Lohjan liikennepaikalle (Lohjan keskustan pistoraiteen 

erkanemiskohta).  

Lohjan ja Helsingin väliseen lähijunaliikenteeseen on tutkittu kahta tunnittaista junaa (30 

minuutin vuoroväli) suuntaansa ainakin seuraavissa selvityksissä: Henkilöliikenteen 

raidemarkkinat ja palvelut Suomessa 2030-luvulla, HelsinkiïTurku nopea junayhteys: 

Liikenteelliset tarkastelut sekä Helsinki-Turku nopea junayhteys: Hankearviointi. Tässä 
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työssä tarkasteltu aikataulurakenne vastaa selvityksen HelsinkiïTurku nopea junayhteys: 

Liikenteelliset tarkastelut (Väylävirasto 2019) sivulla 43 esitettyä, jolloin Lohjan lähijunat 

kohtaavat toisensa Länsiradalle johtavan yhdysraiteen erkanemispaikassa (Peräkylä), ja 

kääntöaika Lohjalla on 10 minuuttia. Peräkylän ja Lohjan välinen nopeusrajoitus olisi 

hyödyllistä nostaa nykyisestä 80 kilometristä tunnissa ratageometrian sallimaan tasoon 100 

km/h. Lohjan keskustaan ulottuvan lähiliikenteen vaatimista infratoimenpiteistä, kuten 

mahdollisesta Peräkylän kohtausraiteesta tai Muijalan alueen kaksoisraiteesta, ei ole 

julkisuudessa juuri esitetty konkreettisia suunnitelmia. 

Tässä työssä laaditussa aikataulussa Hangon henkilöliikenne on oletettu Uudenmaan liiton 

selvityksen (2022) vaiheen 3 mukaiseksi. Helsingin ja Karjaan välille järjestetään korvaavaa 

lähijunaliikennettä Rantaradan kaukojunaliikenteen siirtyessä Länsiradalle. Helsingin ja 

Tammisaaren välillä liikennöidään lähijunia tunnin vuorovälillä joka toisen junan jatkaessa 

Hankoon. Aikatauluissa on oletettu, että Tammisaareen rakennetaan sivuraide lähijunan 

seisontaa varten Uudenmaan liiton selvityksessä esitetyn mukaisesti. Teoriassa saattaisi 

olla mahdollista yhteensovittaa liikenne ilman uutta sivuraidetta siten, että lähijunakalusto 

siirtyisi aina Dragsvikin sivuraiteelle seisomaan.  

Uudenmaan liiton selvityksen aikatauluissa lähijunien kääntöaika Hangossa on 11 

minuuttia, ja yksiraiteisilla osuuksilla junat kohtaavat toisensa Dragsvikissä ja Siuntiossa. 

Ajoajaksi Dragsvikistä Hankoon on ilman Santalan ja Skogbyn pysähdyksiä esitetty 24 

minuuttia, kun taas Viriato-ohjelmistolla laskettu ajoaika on 26ï27 minuuttia. Nykyisin 

ajoaika on toiseen suuntaan 29 ja toiseen suuntaan 31 minuuttia sisältäen Santalan ja 

Skogbyn pysähdykset. Tässä työssä Santalan ja Skogbyn pysähdysten poistamisen on 

oletettu lyhentävän ajoaikaa nykyisestä kolme minuuttia (1,5 minuuttia pysähdystä kohden). 

Hankoon muodostuvan lyhyen kääntöajan vuoksi aikataulurakenteesta on tehty hieman 

Uudenmaan liiton selvityksestä poikkeava ï junien kohtaamisesta Dragsvikissa on luovuttu 

ja Siuntion sijaan junien kohtaaminen tapahtuu Inkoossa. Helsingin kääntöaika lyhenee, 

mutta kokonaiskalustomäärä pysyy samana. Ratkaisun hyvänä puolena on se, ettei 

Dragsvikiin tarvita Uudenmaan liiton selvityksessä esitettyjä infratoimenpiteitä, eli 

henkilöjunakohtauksen vaatimaa toista laituria ja samanaikaisen tavarajunan pysähdyksen 

edellyttämää kolmatta raidetta. Huono puoli on se, ettei selvityksessä esitettyä Hangon 

ruuhka-ajan lisävuoroa voida toteuttaa ilman uutta kohtauspaikkaa Tammisaaren ja 

Lappohjan välille. 

Tavarajunamäärät ovat samat kuin aikataulurakenteessa VE2. 
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Kuva 9. Hyvinkään ja Hangon välisessä aikataulurakenteessa VE3 oletettu infrastruktuuri. 
Uutta nykytilaan nähden on Länsirata ja yhdysraide sieltä HyvinkääïHanko-radalle, Lohjan 
keskustan pistoraide lähiliikenteelle sekä Tammisaaren sivuraide kääntyville lähijunille. 
Uudet liikennepaikat on merkitty lainausmerkein. Kaaviossa on esitetty matkustajalaiturit 
sekä liikennepaikkojen junakulkutieraiteet. Yksityisraiteita sekä ei-junakulkutieraiteita ei ole 
esitetty. 
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Kuva 10. Aikataulurakenne VE3 Hangon ja Hyvinkään välillä kello 17ï21. 

Aikataulurakenne on muuten mahdollista toteuttaa myös asemavälisuojastuksella, mutta 

Länsiradan risteämiskohdan (Peräkylä) ja Lohjan välillä on ajoittain tarve tiheämmälle 

suojastukselle, kun lähiliikenteen määrä on suuri. Kahden säännöllisen tavarajunan 

aikataulua täytyi muuttaa yli tunnilla, joten liikennemäärien kasvu vaikuttaa junien 

yhteensovitukseen. 

On mahdollista, että Länsirata rakennetaan Espoon ja Lohjan välille, mutta ei Lohjalta 

Saloon. Tällöin Lohjan lähijunaliikenne voisi toteutua, mutta Hangon liikenne perustuisi 

edelleen Karjaan vaihtoyhteyksiin. Tällaisesta välimallista ei ole tehty aikatauluja, mutta 

käytännössä kyseessä olisi aikataulurakenne VE1 tai VE2 lisättynä 30 minuutin välein 

kulkevalla lähijunalla Helsingin ja Lohjan välille. Lisäksi on huomioitava, ettei lähiliikenteen 

toteutuminen Lohjan keskustaan ole varmaa, vaan esillä on ollut myös junien ajaminen 

Länsiradalle suunnitellulle Lempolan asemalle, jolloin junat eivät lainkaan kulkisi Hangon ja 

Hyvinkään välisellä rataosuudella. 
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3 Visioaikataulu: TurkuïUusikaupunki ja Raisio ï
Naantali  

3.1 VE1 òNykyinen liikenneò 

Aikataulurakenne VE1 sisältää vain nykyisen liikenteen nykyisellä ratainfrastruktuurilla. 

Nykyään Turun ja Hangonsaaren välillä liikennöi yksi päivittäinen tavarajunapari (T 

4036/3503). Lisäksi neljänä päivänä viikossa ajetaan tavarajuna yhteen suuntaan (T 

7336/7337). Joinain päivinä kulkee myös veturisiirtojunapari. Päivittäin liikennöidään 

keskimäärin 2ï4 junaa. Lisäksi on Hangonsaaren vaihtotyöveturin siirtoja PAI-liikenteenä, 

eli vaihtotyöliikenteenä, Uudenkaupungin ja Hangonsaaren välillä. Aikataulurakenne 

sisältää kaikki neljä mainittua säännöllisen kapasiteetin tavarajunaa sekä Hangonsaaren 

PAI-liikenteen, mutta ei muuta liikennettä. Nykytilanteessa rataosuuksilla ei ole lainkaan 

henkilöliikennettä, eikä Raision ja Naantalin välillä ylipäätään mitään säännöllistä liikennettä. 

Hangonsaaren lisäksi tavaraliikennettä on Turun tavarasatamaan sekä Pernon telakalle; 

näiden raiteiden erkanemisvaihteet sisältyvät Turun liikennepaikkaan ja niille operoidaan 

vaihtotyönä ilman haettua ratakapasiteettia, joten liikenne ei sisälly aikatauluihin. Lisäksi 

lyhyellä osuudella Turku aseman ja Turku tavaran välillä liikennöivät tulevaisuudessa Turun 

sataman matkustajajunat, mikäli satamarata siirretään uudelle linjaukselle. Junien 

tulevaisuuden aikataulut ovat riippuvaisia laivojen aikatauluista, eivätkä ne sisälly tämän 

työn aikatauluihin. 

Koska aikataulut ovat nykyiset, eli ne perustuvat nykyiseen infrastruktuuriin ja rataosuuden 

asemavälisuojastukseen, sekä liikennemäärät ovat muutenkin vähäiset, aikatauluista ei 

nouse esiin nykyisestä poikkeavia erityistarpeita turvalaitesuunnittelulle. 
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Kuva 11. Turun ja Uudenkaupungin välisessä aikataulurakenteessa VE1 oletettu 
infrastruktuuri, joka vastaa nykytilannetta. Kaaviossa on esitetty matkustajalaiturit sekä 
liikennepaikkojen junakulkutieraiteet. Yksityisraiteita sekä ei-junakulkutieraiteita ei ole 
esitetty. 

 

 
Kuva 12. Koko vuorokauden aikataulurakenne VE1 TurkuïUusikaupunkiïHangonsaari-
osuudella. Tavarajunien nopeus on 50 km/h. 

 



Junaliikenteen visioaikataulu 18 

 

  Julkinen 

3.2 VE2 òLisªliikenneò 

Aikataulurakenne VE2 sisältää VE1-aikataulurakenteeseen sisältyvien neljän 

Uudenkaupungin tavarajunan lisäksi henkilöliikenteen Turusta Naantaliin ja 

Uuteenkaupunkiin sekä tavaraliikennettä Naantaliin. Myös ratainfrastruktuuria oletetaan 

parannetuksi, sillä liikenne tarvitsee muun muassa laiturit ja rataosuuksien nopeustason 

nosto on edellytys kilpailukykyiselle henkilöjunaliikenteelle. Uudenkaupungin ja Naantalin 

henkilöliikennettä on tutkittu viime vuosina ainakin seuraavissa selvityksissä:  

 

¶ Varsinais-Suomen liiton Varsinais-Suomen paikallisjunaliikenteen asemapaikkojen 
kehittämissuunnitelma: Henkilöjunaliikenteen pysähdyspaikkoja Raision ja 
Naantalin välillä Naantali, Paikkari sekä Karvetti. Turun ja Uudenkaupungin välillä 
Jyrkkälä, Nuorikkala, Masku, Nousiainen, Mynämäki, Hietamäki, Vinkkilä, 
Eteläkulma, Salmi, Uusikaupunki ja Kalaranta. 

¶ Väyläviraston Alueellisen junaliikenteen selvitys ï Infrastruktuuri, kapasiteetti ja 
kalusto sekä Traficomin Alueellisen junaliikenteen jatkoselvitys: Samat 
pysähdyspaikat kuin yllä lueteltu. 

¶ Varsinais-Suomen liiton TurkuïUusikaupunki-junaliikenteen uusien asemapaikkojen 
kehittämissuunnitelma: Pysähdyspaikkoja Turun ja Uudenkaupungin välillä 
Artukainen, Nuorikkala, Masku, Nousiainen, Mynämäki, Hietamäki, Vinkkilä, 
Uusikaupunki ja Kalaranta. 

¶ Väyläviraston Junaliikenteen vakioaikataulujärjestelmän suunnitteluperusteet ja 
soveltaminen Etelä-Suomessa: Aikataulusuunnitteluun painottunut työ, yllä 
lueteltujen pysähdyspaikkojen lisäksi Ihala Raision ja Turun välillä. 

¶ Väyläviraston TurkuïUusikaupunki- ja RaisioïNaantali-rataosien perusparannus ja 
kehittäminen: hankearviointi: Tutkittu Helsingin ja Turun välisen kaukojunaliikenteen 
jatkamista Naantaliin tai Raision Nuorikkalaan. 

 

Lisäksi Traficomin (2025) selvityksessä Henkilöliikenteen raidemarkkinat ja palvelut 

Suomessa 2030-luvulla on tarkasteltu erilaisia vaihtoehtoja 2030-luvun ostoliikenteen 

järjestämiseksi. Näihin on sisällytetty pitkälti samoja pysähdyspaikkoja kuin yllä mainitut. 

Selvitys sisältää alustavaa hahmottelua mahdollisiksi 2030-luvun kilpailutettaviksi 

liikennekokonaisuuksiksi. Kaikki Varsinais-Suomen alueelle esitetty ostoliikenne olisi uutta 

ostoliikennettä, mutta päätöksiä tai rahoitusta ei ole. 
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Kuva 13. Varsinais-Suomen alueen liikennöinti Henkilöliikenteen raidemarkkinat ja palvelut 
Suomessa 2030-luvulla -selvityksen (Traficom 2025) vaihtoehdossa VE1+. 

 

 
Kuva 14. Varsinais-Suomen alueen liikennöinti Henkilöliikenteen raidemarkkinat ja palvelut 
Suomessa 2030-luvulla-selvityksen (Traficom 2025) vaihtoehdossa VE2. 

Aikataulurakenne VE2 perustuu kuvaan 14, eli Turusta Uuteenkaupunkiin liikennöidään 

lähijunia tunnin välein. Naantaliin liikennöidään kaksi henkilöjunaa suuntaansa tunnissa; 

toinen Tampereelta ja toinen Helsingistä. Naantalin ja Tampereen väliset henkilöjunat on 

aikataulutettu Turkuun tasatunniksi (xx.00), kuten Turun ja Tampereen väliset junat 

nykytilanteessa. Myös TurkuïToijala-junaliikenteen uusien asemapaikkojen 

kehittämissuunnitelmassa tavoitetilaksi valitussa aikataulurakenteessa Turun ja Tampereen 

väliset junat ovat Turussa tasatunteina. Naantalin ja Helsingin väliset junat on aikataulutettu 

Turkuun puolitunniksi (xx.30) suunnilleen samoilla aikatauluilla kuin Turun ja Helsingin 

väliset junat nykyään. Uudenkaupungin junat voivat olla Turussa joko tasa- tai puolituntina. 

Aikataulurakenteessa VE2a Uudenkaupungin junat ovat Turussa puolituntina ja VE2b:ssä 

tasatuntina. 

Aikataulurakenteeseen VE2 on sisällytetty sama määrä tavaraliikennettä kuin rakenteeseen 

VE1. Uudenkaupungin tavaraliikenteen on tulevaisuudessa ennustettu pysyvän suunnilleen 

nykyisellä tasollaan. Kuvitteellisten lisäjunien lisääminen samoihin vuorokaudenaikoihin 

nykyisten tavarajunien kanssa aiheuttaisi tarpeetonta kapasiteetin ylimitoitusta, sillä jo 

yhden nykyisen tavarajunan liikennöinti henkilöjunien seassa aiheuttaa tarpeen merkittäville 

infrainvestoinneille. Lisäjunien lisääminen muihin vuorokaudenaikoihin puolestaan ei 
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vaikuttaisi johtopäätöksiin, sillä lisäjunat voivat kulkea samalla tunnittaisella 

vakioaikataululla kuin nykyisetkin tavarajunat. Mahdollisen Naantalin tavaraliikenteen 

vaikutukset on tutkittu erikseen, ja niistä kerrotaan luvun lopussa. 

 
Oletetut infratoimenpiteet 
 

Vaihtoehdosta VE2 on muodostettu kaksi aikataulurakennetta, jotka eroavat toisistaan 

ratainfran suhteen. VE2a on nopeustasojen osalta laadittujen ratasuunnitelmien mukainen. 

Tämä tarkoittaa henkilöliikenteelle nopeustasoa 100 km/h TurkuïRaisioïUusikaupunki- 

osuudella ja nopeustasoa 80 km/h RaisioïNaantali-osuudella. Tavaraliikenteen nopeustaso 

Uudenkaupungin radalla on nykyinen (50 km/h, kun akselipaino on vähintään 225 kN). 

VE2b:ssä Uudenkaupungin ja Raision välisen rataosan nopeustaso on ratasuunnitelman 

vastaisesti tavaraliikenteelle vähintään 70 km/h. Tämän hetken ratasuunnitelmassa 

(Väylävirasto 2024c) tavaraliikenteen nopeustasoa ei ole suunniteltu nostettavan, vaan 

suurin sallittu nopeus olisi rataosan tyypillisille tavarajunille edelleen 50 km/h. 

Ratasuunnitelmasta poikkeavaa nopeustasoa on tutkittu, sillä se vähentää tarvetta 

kapasiteetin parantamiselle, mikäli rataosalla liikennöidään samaan aikaan 

henkilöliikennettä tunnin vuorovälillä. 

Laaditut ratasuunnitelmat sisältävät Raision ja Naantalin välillä myös sähköistyksen ja 

varustelun turvalaittein sekä Naantalin ratapihalla matkustajalaiturin. Ratasuunnitelmien 

toimenpiteet mahdollistavat henkilöliikenteen aloittamisen Naantaliin. Suunniteltu raiteisto 

yhdellä matkustajalaiturilla on sellainen, ettei Naantalissa voida järjestää henkilöjunien 

keskinäisiä kohtaamisia, mikä rajoittaa aikataulusuunnittelua. 

Uudenkaupungin henkilöliikennettä ei ole mahdollista aloittaa vielä ratasuunnitelmien 

mukaisilla toimenpiteillä, sillä niihin ei sisälly muun muassa laitureita uusilla 

pysähdyspaikoilla ja tarvittavia turvalaitevarusteluja Uudessakaupungissa sekä 

Uudenkaupungin keskustan pääteasemalla Kalarannassa. Nämä toimenpiteet on tässä 

työssä oletettu toteutettaviksi. Lisäksi tässä työssä on muodostettu esitys tarvittavista 

toimenpiteistä, jotta Uudenkaupungin radalla voidaan ajaa tavaraliikennettä samaan aikaan, 

kun henkilöliikenteen vuoroväli on 60 minuuttia. Esitetyt uusien kohtauspaikkojen sijainnit 

on arvioitu aikataulusuunnittelun perusteella ilman ratateknisiä tarkasteluja, mutta kuitenkin 

siten, että vaaka- ja pystygeometria voisi alustavasti ja karkeasti tarkasteltuna olla soveltuva 

tavaraliikenteen kohtausraiteen (hyötypituus 750 metriä) toteuttamiselle. Uudenkaupungin 

liikennepaikkaa oletetaan parannettavan kehittämissuunnitelmassa (Varsinais-Suomen liitto 

2024) tutkitun mukaisesti, jolloin kaksi henkilöjunaa ja yksi tavarajuna voivat kohdata 

liikennepaikalla samanaikaisesti. Suunniteltu raiteisto ei sisällä tilaa vaihtotyöveturin 

säilyttämiselle. Näin ollen PAI-liikenne ei sisälly aikataulurakenteisiin VE2, vaan veturin 

säilytyksen täytyisi tapahtua Hangonsaaressa. 

Naantalin kahden tunnittaisen junaparin mahdollistamiseksi esitetään Naantalin junien 

keskinäisen kohtausmahdollisuuden toteuttamista Raisioon. Toimenpide voi olla uusi 
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vaihdeyhteys liikennepaikan länsipäähän raiteiden 251 ja 252 välille. Vaihtoehtoisesti 

raidetta 253 tai 254 voitaisiin parantaa siten, että sitä voi käyttää junakohtauksissa.  

Henkilöliikenteen raidemarkkinat ja palvelut Suomessa 2030-luvulla -selvityksessä 

(Traficom 2025) Naantalin liikenteen edellyttämiksi investoinneiksi on esitetty yhtä 

kohtausraidetta Turun ja Naantalin välille. Kokonaan uuden kohtausraiteen rakentaminen 

voitaisiin välttää parantamalla Raision liikennepaikkaa. Myös Turun liikennepaikan alueella 

Ihalassa Viheriäisiin erkanevaa raidetta voitaisiin hyödyntää kohtausraiteena, mikäli se 

sähköistettäisiin lyhyeltä matkalta ja Pernontien ylikulkusillan lähelle noin 

kilometrille 205+450 toteutettaisiin vaihdeyhteys. 

Aikatauluihin ei ole merkitty Turun ja Naantalin sekä Turun ja Kalarannan välille muita 

henkilöliikenteen pysähdyspaikkoja kuin Uusikaupunki, Mynämäki ja Raision Nuorikkala, 

sillä tällä hetkellä ei ole päätöksiä siitä, mitkä lähijunaliikenteen pysähtymispaikat toteutuvat. 

Kuntien välillä voi myös olla eroja halukkuudessa osallistua liikenteen kustannuksiin. Lisäksi 

eri selvitykset poikkeavat hieman toisistaan pysähdyspaikkojen suhteen. Mynämäki ja 

Uusikaupunki on merkitty aikatauluun, sillä ne ovat nykyisiä liikennepaikkoja ja lähijunat 

kohtaavat toisensa niissä. Nuorikkalan seisake taas on ratasuunnitelmavaiheessa ja täten 

pidemmällä kuin muiden paikkojen suunnittelu.  

Vaikka kaikkia pysähdyspaikkoja ei ole merkitty aikatauluun näkyviin, lähijunien ajoaika 

kuitenkin mahdollistaa kaikki kehittämissuunnitelmassa (Varsinais-Suomen liitto 2024) 

tutkitut pysähdyspaikat, mikäli radan nopeustaso on henkilöjunille 100 km/h ja 

aikataulusuunnittelussa käytetään 10 prosentin ajoajan pelivaraa. Nuorikkalan ja Turun 

välinen kahdeksan minuutin ajoaika mahdollistaa yhden välipysähdyksen (lähtökohtaisesti 

Artukainen tai Jyrkkälä) sekä Mynämäen ja Raision välinen 18 minuutin ajoaika kaksi 

pysähdystä (lähtökohtaisesti Masku ja Nousiainen). Raision ja Naantalin välinen kahdeksan 

minuutin ajoaika mahdollistaa kaksi välipysähdystä (lähtökohtaisesti Karvetti ja Paikkari). 

Naantaliin jatkavat Helsingin junat pysähtyvät vain Nuorikkalassa, jolloin ajoaika on 

lyhyempi. 

Uudenkaupungin ja Mynämäen välinen 27 minuutin ajoaika mahdollistaa kaksi 

välipysähdystä (lähtökohtaisesti Hietamäki ja Vinkkilä). Ajoaika ei sisällä Varsinais-Suomen 

paikallisjunaliikenteen asemapaikkojen kehittämissuunnitelmassa sekä alueellisen 

junaliikenteen selvityksissä (Varsinais-Suomen liitto 2019 & 2024) mukana olleita 

Eteläkulmaa ja Salmea, mutta niiden lisääminen aikatauluun on teoriassa mahdollista. 

Mynämäen ja Uudenkaupungin välinen ajoaika saa olla enintään 30 minuuttia, jotta 

junakohtaukset tunnin vuorovälillä onnistuvat. 

Kaaviokuvat infrastruktuurista on esitetty myöhemmin aikataulurakenteiden yhteydessä.  
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3.2.1 VE2a 

Aikataulurakenteessa VE2a Uudenkaupungin radan nykyisten tavarajunien suurin sallittu 

nopeus on 50 km/h, sillä ratasuunnitelmassa tavaraliikenteen nopeustasoa ei ole nostettu. 

Nykyisellä ratainfrastruktuurilla rataosuudella ei voisi ajaa muuta liikennettä, mikäli 

henkilöjunien vuoroväli on 60 minuuttia. Julkaisuissa TurkuïUusikaupunki-junaliikenteen 

uusien asemapaikkojen kehittämissuunnitelma (Varsinais-Suomen liitto 2024) sekä 

Junaliikenteen vakioaikataulujärjestelmän suunnitteluperusteet ja soveltaminen Etelä-

Suomessa (Väylävirasto 2024a) ratkaisuksi on esitetty kolmea junakulkutieraidetta 

Uuteenkaupunkiin, uutta kohtauspaikkaa Hietamäkeen, kahta välisuojastuspistettä 

Hietamäen ja Uudenkaupungin välille sekä Uudenkaupungin junien keskinäistä 

kohtausmahdollisuutta Raisioon. Julkaisuissa tehdyt tarkastelut ovat hyvin alustavia ja 

niissä on oletettu, että tavaraliikenteen nopeustaso on nykyistä korkeampi. Hietamäen ja 

Raision kohtauspaikkojen haasteena on pystygeometria, sillä Hietamäessä ratakilometriltä 

236 alkaa nousu Uudenkaupungin suuntaan ja vastaavasti Raision liikennepaikalta alkaa 

nousu Turun suuntaan. Raisiossa on lisäksi otettava huomioon Naantalin liikenteen 

mahdollinen kohtaustarve sekä se, etteivät raiteiden nykyiset hyötypituudet ole riittäviä 

kaikille tavarajunille. 

Mainittujen syiden vuoksi tässä työssä on tutkittu kohtauspaikkojen sijoittamista uusiin 

sijainteihin. Aikataulurakenteessa VE2a se on muutenkin välttämätöntä, sillä tavarajuna ei 

nopeustasolla 50 km/h ehdi henkilöjunien välissä Uudestakaupungista Hietamäkeen tai 

Hietamäestä Raisioon. Uusia kohtauspaikkoja tarvitaan useampi, koska tavara- ja 

henkilöliikenteen nopeusero on suuri.  

Tavarajunan lähtiessä Uudestakaupungista henkilöjunan perään nopeutta 50 km/h, 

ensimmäinen kohtaaminen henkilöjunan kanssa sijoittuu Vinkkilästä hieman Turun 

suuntaan. Kohtauspaikka on sijoitettu pystygeometrian kannalta sopivaan paikkaan 

ratakilometrille 241+600, jossa kohtausraide sijoittuisi kaarteeseen, mutta vaihteet suoralle. 

Liikenteen kannalta optimaalisempi paikka olisi hieman lännempänä, jotta aikataulurakenne 

ei ole liian tiukka; Toisaalta tavarajunan aikataulu sisältää 15 prosentin pelivaran, eivätkä 

henkilöjunien tarkat aikataulut ole tiedossa. Seuraava kohtauspaikka on sijoitettu 

ratakilometrille 221 Nousiaisten vanhan aseman lähistölle.  

Kolmas ja viimeinen uusi kohtauspaikka on sijoitettu tasaiselle suoralle osuudelle Tanilaan 

ratakilometrille 212+400, joka sijaitsee melko lähellä Raisiota. Tavarajuna ehtisi Raisioon 

saakka, mutta siellä tapahtuu Naantalin henkilöjunien keskinäinen kohtaaminen. Lisäksi 

Raisio sisältää aiemmin mainitut rajoitteet pystygeometrian ja raidepituuksien osalta. 

Tavarajunan täytyy ehtiä Tanilasta Turku tavaraan henkilöjunien välissä, joten aikataulu on 

melko häiriöherkkä. 
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Kuva 15. Turun ja Uudenkaupungin välisessä aikataulurakenteessa VE2a oletettu 
infrastruktuuri. Uutta nykytilaan nähden ovat seisakkeet, Uudenkaupungin, Raision ja 
Naantalin liikennepaikkojen parantaminen sekä Uudenkaupungin radan uudet 
kohtauspaikat. Uudet seisakkeet ja liikennepaikat on merkitty lainausmerkein. Kaaviossa on 
esitetty matkustajalaiturit sekä liikennepaikkojen junakulkutieraiteet. Yksityisraiteita sekä ei-
junakulkutieraiteita ei ole esitetty (poikkeuksena Hangonsaari, jota ei ole varustettu 
kulunvalvonnalla). 

Alla olevista kuvissa ensimmäisessä (Kuva 16) tavarajunan matka-aika 

Uudestakaupungista Turkuun on 2,5 tuntia. Jälkimmäisessä kuvassa (Kuva 17) aikataulu 

on tiukempi, ja tavarajuna lähtee Tanilasta Turkuun välittömästi henkilöjunan perään 

aiheuttaen vaatimuksia suojastukselle, mutta matka-aika on lyhyempi: kaksi tuntia. 

Tavarajuna saapuu Tanilasta Turku tavaraan vain vähän ennen vastaantulevaa 

henkilöjunaa, joten sen kannalta suositeltavampi vaihtoehto olisi kohtauspaikka Raisiossa 

tai lähempänä sitä. 
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Kuva 16. Aamupäivän aikataulurakenne VE2a osuuksilla Turku-Uusikaupunki ja Raisio-
Naantali. Tavarajunan nopeus on nykyinen 50 km/h. 
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Kuva 17. Iltapäivän aikataulurakenne VE2a osuuksilla Turku-Uusikaupunki ja Raisio-
Naantali. Tavarajunan nopeus on nykyinen 50 km/h. 

Tanilan kohtauspaikalle vaihtoehtoinen ratkaisu voisi olla se, että tavarajuna ajaisi Raisioon 

odottamaan raiteelle 251 (mikäli hyötypituus on riittävä ja pystygeometriaa ei nähdä 

esteeksi) ja Naantalin junat kohtaisivat toisensa raiteilla 252 ja 253 (vaatii raiteen 253 

parantamisen), minkä jälkeen Uudestakaupungista tuleva henkilöjuna kiertäisi tavarajunan 

raidetta 252 (vaatii vaihdeyhteyden). Tavarajunan tulisi tällöinkin lähteä Raisiosta heti 

henkilöjunan perään ja ehtiä Turku tavaraan ennen vastaantulevaa Uudenkaupungin 

henkilöjunaa. Kohtausraide Raision välittömään läheisyyteen esimerkiksi ratakilometrille 

209 voisi myös olla mahdollinen ratkaisu. 

 

3.2.2 VE2b 

Mikäli tavaraliikenteen nopeustaso Uudenkaupungin radalla nostettaisiin vähintään 70 

kilometriin tunnissa toisin kuin ratasuunnitelmissa on esitetty, välityskyvyn 

parantamistarpeet ovat vähäisemmät. Ensimmäinen uusi kohtauspaikka voi sijaita samassa 

paikassa kuin aikataulurakenteessa 2a tai haluttaessa lähempänä Turkua, kun tavarajuna 

lähtee Uudestakaupungista henkilöjunan perään nopeutta 70 tai 80 km/h. Myös tavarajunan 
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nopeus 60 km/h voisi olla mahdollinen, mutta tällöin kohtauspaikkojen 

sijoittelumahdollisuudet ovat todella rajatut ja aikataulurakenne herkkä. Kohtauspaikka on 

aikataulurakenteessa sijoitettu suoralle ratakilometrillä 240, sillä kilometrit 235ï237 ovat 

pystygeometrialtaan haastavia Uuteenkaupunkiin kulkevalle junalle ja ratakilometri 238 

puolestaan Turkuun päin kulkevalle junalle. Seuraava kohtauspaikka sijaitsee Tanilassa 

aikataulurakenteen 2a tapaan, kun taas Nousiaisten kohtauspaikka ei ole tarpeellinen 

tavarajunien nopeustason ollessa korkeampi. Tässäkin aikataulurakenteessa monet eri 

tekijät vaikuttavat lopulta siihen, onko kohtausmahdollisuus järkevää sijoittaa Tanilaan, 

Raisioon vai näiden välille. Liikennerakenne 2b sekä siinä oletettu infrastruktuuri on esitetty 

alla (Kuva 18, Kuva 19). Raisioon on esitetty kolme Naantalin suunnan junakulkutieraidetta, 

mutta kaksikin riittää, jos Naantaliin ei ajeta samaan aikaan tavaraliikennettä ja kahta 

tunnittaista henkilöjunaa (ks. seuraava luku). 

 

Kuva 18. Turun ja Uudenkaupungin välisessä aikataulurakenteessa VE2b oletettu 
infrastruktuuri. Uutta nykytilaan nähden ovat seisakkeet, Uudenkaupungin, Raision ja 
Naantalin liikennepaikkojen parantaminen sekä Uudenkaupungin radan uudet 
kohtauspaikat. Uudet seisakkeet ja liikennepaikat on merkitty lainausmerkein. Kaaviossa on 
esitetty matkustajalaiturit sekä liikennepaikkojen junakulkutieraiteet. Yksityisraiteita sekä ei-
junakulkutieraiteita ei ole esitetty (poikkeuksena Hangonsaari, jota ei ole varustettu 
kulunvalvonnalla). 
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Kuva 19. Iltapäivän aikataulurakenne VE2b osuuksilla Turku-Uusikaupunki ja Raisio-
Naantali. Tavarajunan nopeus on 80 km/h, mutta aikataulurakenne toimii myös nopeudella 
70 km/h. Nopeutta 70 km/h kulkeva tavarajuna on esitetty liitteessä (lähtö 
Uudestakaupungista klo 8.09). 

Alla (Kuva 20) on esitetty tarkastelu tilanteesta, jossa uusi kohtauspaikka toteutettaisiin 

Hietamäkeen kehittämissuunnitelman (Varsinais-Suomen liitto 2024) mukaisesti. Tilanne on 

liikenteellisesti mahdollinen, mutta tavarajunan ehtiminen Uudestakaupungista 

Hietamäkeen on vaativampaa kuin tilanteessa, jossa kohtauspaikka on lähempänä 

Uuttakaupunkia. Toisaalta mikäli tavarajunan pysähdyspaikaksi valittaisiin Raisio eikä 

Tanila, sinne ehtimiseen on paremmat mahdollisuudet Hietamäestä kuin Hietamäen 

länsipuolelta. 
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Kuva 20. Mahdollinen aikataulurakenne Turun ja Uudenkaupungin välillä, mikäli 
kohtauspaikka toteutetaan Hietamäkeen. Tavarajunan nopeus on 80 km/h. 

 

3.2.3 Naantalin tavaraliikenne 

Tällä hetkellä Naantalin ja Raision välillä ei ole tavaraliikennettä. Edellisen kerran liikennettä 

on ollut 2020-luvun alussa Venäjän viljaliikenteen ollessa käynnissä. Mikäli Naantaliin 

ajettaisiin samaan aikaan sekä henkilö- että tavaraliikennettä, se aiheuttaa infrastruktuurille 

lisää vaatimuksia. Alla (Kuva 21) on esitetty aikataulu tilanteesta, jossa Naantaliin ajetaan 

kahden tunnittaisen henkilöjunan lisäksi tavarajunapari. Tavarajuna ei ehdi Turusta 

Naantaliin henkilöjunien välissä, vaan sen on väistettävä henkilöjunia Raisiossa. Myös 

Naantalin henkilöjunien keskinäinen kohtaaminen tapahtuu Raisiossa, eli kuvan tilanne 

edellyttäisi Raisioon sellaista infrastruktuuria, joka mahdollistaa kolmen Naantalin suunnan 

junan kohtaamisen (eli esimerkiksi kolmea junakulkutieraidetta infrakaaviossa esitetyn 

mukaisesti). Todellisuudessa tarve tällaiselle on hyvin epävarmaa, sillä tavaraliikennettä ei 

ole eikä Naantalin henkilöliikenteestä ole päätöksiä. Mikäli sekä henkilö- että tavaraliikenne 

alkaisi, voi olla perusteltua ajaa tavaraliikennettä yöaikaan. Mahdollisesti vähäisemmän 

tarvittavan infrastruktuurin lisäksi tavaraliikenteen operointia yöaikaan perustelisi se, että 

henkilöjunat päiväsaikaan joka tapauksessa rajoittaisivat vaihtotyöhön käytettävissä olevaa 

aikaa Naantalin ratapihalla. Toisaalta on hyvä huomioida myös radanpidon tarpeet 

liikennöidä Naantaliin. 
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Kuva 21. Aikataulurakenne VE2b lisättynä Naantalin tavarajunaparilla (sinisellä). 

 
 

3.2.4 VE2 Yhteenveto 

Alla on esitetty yhteenveto (Taulukko 1) tutkituista potentiaalisista kohtauspaikoista Turun 

ja Uudenkaupungin välillä. Taulukon alapuolella on esitetty aikataulurakenteissa tutkittujen 

kohtauspaikkojen sijainnit pystygeometriakaaviossa (Kuva 22) sekä kartalla (Kuva 23). 

 
Taulukko 1. Turun ja Uudenkaupungin välille tutkitut potentiaaliset kohtauspaikat. 
Lähtöoletuksena henkilöliikenteen 60 minuutin vuoroväli Turun ja Uudenkaupungin välillä. 

Kohtauspaikka  Ratakilometri  Aikataulu rakenne  Tavarajunan 
nopeus  

Huomiot  

Uusikaupunki 
(nykyisen 
liikennepaikan 
parantaminen) 

264+800 2a ja 2b 50ï80 km/h Aikataulurakenteissa oletuksena 
mahdollisuus kahden henkilöjunan ja 
yhden tavarajunan kohtaamiselle. Nykyisin 
mahdollisuus vain kahden junan 
kohtaamiselle. 

Kuulila (uusi) 241+600 2a 50 km/h Vaihtoehtoinen alemman kanssa. Sijaintia 
ei aikataulurakenteen puolesta voida juuri 
siirtää Turun suuntaan. 

Kuulila (uusi) 240+000 2b 70 km/h Vaihtoehtoinen ylemmän kanssa. Tarkka 
sijainti on aikataulurakenteen puolesta 
määriteltävissä vapaammin. 

Hietamäki (uusi) 235+500 2b, tarkastelu 80 km/h Vaihtoehtoinen Kuulilalle. Tiukka aikataulu 
Uudenkaupungin ja Hietamäen välillä. 
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Kohtauspaikka  Ratakilometri  Aikataulu rakenne  Tavarajunan 
nopeus  

Huomiot  

Heikkoutena pystygeometria 
Uudenkaupungin suuntaan. 

Nousiainen 
(uusi) 

221+000 2a 50 km/h Tarvitaan vain, jos tavarajunan nopeus on 
korkeintaan 50 km/h. 

Tanila (uusi) 212+400 2a ja 2b 50ï80 km/h Vaihtoehtoinen Raisiolle. Mahdollinen 
tiukka ja häiriöherkkä aikataulu Tanilan ja 
Turku tavaran välillä. 

Raisio pohjoinen 
(uusi) 

209 - - Mainittu sanallisesti potentiaalisena 
Uudenkaupungin liikenteen 
kohtausraiteena. Vaihtoehtoinen Tanilalle 
ja Raisiolle. On mahdollisesti Raisiota 
helpompi paikka saavuttaa riittävä 
hyötypituus. Tanilaan nähden heikkoutena 
pystygeometria. 

Raisio (nykyisen 
liikennepaikan 
parantaminen) 

207+800 2a ja 2b (Naantalin 
junien 
kohtaaminen) 

50ï80 km/h Uudenkaupungin liikenteen kohtausraide 
on vaihtoehtoinen Tanilalle. Heikkouksina 
pystygeometria Turun suuntaan sekä 
raidepituus. Kehittäminen riippuvaista 
Naantalin liikenteen tarpeista. 
Aikataulurakenteissa oletuksena Naantalin 
junien keskinäinen kohtausmahdollisuus.  

Ihala (nykyisen 
Viheriäisten 
raiteen 
parantaminen) 

205+200 - - Mainittu sanallisesti potentiaalisena 
henkilöjunien kohtauspaikkana. 
Kohtausraiteena toimisi Viheriäisiin 
erkaneva raide, joka vaatii vaihdeyhteyden 
noin kilometrille 205+450 sekä 
sähköistyksen. 

 

 
Kuva 22. Uudenkaupungin radan aikataulurakenteissa 2a ja 2b tutkitut tavaraliikenteen 
kohtausraiteiden sijainnit esitettynä pystygeometriakaaviossa. Kaavio: 
https://juliadata.fi/pystygeometria/  

https://juliadata.fi/pystygeometria/
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Kuva 23. Uudenkaupungin radan aikataulurakenteissa 2a ja 2b tutkitut tavaraliikenteen 
kohtausraiteiden sijainnit esitettynä kartalla. Pohjakartta: Juliadata. 

 
 

4 Yhteenveto  

4.1 HyvinkääïKarjaaïHanko 

Digirata-hankkeeseen liittyvät ratainfrastruktuurin kehittämistä koskevat huomiot liittyvät 

lähinnä suojastuksen mahdolliseen parantamiseen. Tutkitut junamäärät on mahdollista 

liikennöidä myös nykyisellä asemavälisuojastuksella, mutta suojastuksen tihentäminen 

parantaisi häiriösietoisuutta sekä toisi aikataulusuunnittelulle hieman lisää vapauksia eli 

lisäisi kuljetusten joustavuutta. Junien kohtausmahdollisuudet erityisesti Lohjan ja 

Hyvinkään välillä ovat kuitenkin merkittävä rajoittava tekijä. Rataosuuden välityskyvyssä 

täytyy ottaa huomioon myös Hangon raiteiston kapasiteetti, mutta toisaalta tavaraliikenteen 

lähtö-/määräpaikkana toimivia liikennepaikkoja on useita, joten linjakapasiteetin 
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parantamisella voidaan saavuttaa hyötyjä, vaikka koko matkan Hyvinkäältä Hankoon 

liikennöitävää junamäärää rajoittaisi kapasiteetti Hangossa. Kapasiteetin on hyvä sisältää 

varaa myös jollekin satunnaisemmalle liikenteelle, kuten radanpidolle.  

HyvinkääïHanko-radan kapasiteetin parantamista koskevassa selvityksessä ja 

hankearvioinnissa (Väylävirasto 2022) radan potentiaalisiksi kehittämistoimenpiteiksi on 

tunnistettu suojastuksen parantamisen ja LohjaïHyvinkää-välin uuden kohtauspaikan 

lisäksi Karjaan ja Lappohjan vaihdeyhteyksien parantaminen. Jälkimmäisen tarve tosin on 

ollut sidoksissa pitkien junien liikennöintiin. Ylipäätänsä vaihteiden nopeudet suhteessa 

maastoon on keskeistä huomioida rataverkon tulevia kehittämistoimenpiteitä 

suunniteltaessa. 

4.2 TurkuïUusikaupunki ja RaisioïNaantali 

Aikataulutarkastelujen ohessa muodostettiin näkemyksiä potentiaalisista välityskykyä 

parantavista toimenpiteistä ja uusista kohtauspaikoista Turun ja Uudenkaupungin välille. 

Tämä ei ollut varsinaisesti työn tarkoitus, mutta toimenpiteiden tutkiminen oli kuitenkin 

aikataulusuunnittelun kannalta välttämätöntä. Oleellinen johtopäätös Digirata-hankkeen 

kannalta on se, että turvalaitesuunnittelulle aiheutuu nykyisestä liikennetilanteesta 

merkittävästi poikkeavia vaatimuksia, mikäli Naantalin tai Uudenkaupungin 

henkilöjunaliikenne käynnistyy. Selkeimmät johtopäätökset ovat lyhyiden suojavälien tarve 

Turun ja Raision välillä sekä henkilö- ja tavaraliikenteen välistä yhteensovitusta palvelevien 

välisuojastuspisteiden tarve Uudenkaupungin radalla. Lisäksi hyödyllistä olisi junien 

yhtäaikaisen saapumisen mahdollistaminen niillä liikennepaikoilla, joissa junakohtauksia 

tapahtuu. Raision liikennepaikan vaihdeyhteydet ovat kriittisiä uuden liikenteen kannalta. 

Naantalin ja Uudenkaupungin henkilöliikenteen sisältävät aikataulurakenteet sisältävät 

monia epävarmuuksia, sillä liikenteen rahoituksesta ja infratoimenpiteistä ei ole päätöksiä. 

Uudenkaupungin tunnin vuoroväliä sekä Naantalin kahta tunnittaista junaparia voitaneen 

pitää sellaisena liikennemääränä, joka tuskin tulee ylittymään. Uudenkaupungin radan uusia 

kohtauspaikkoja on aiemmissa selvityksissä tutkittu vain alustavasti, ja myös tämän työn 

tarkastelut ovat alustavia. Kohtauspaikkatarpeet riippuvat siitä, mikä on tavaraliikenteen 

nopeustaso, olisiko henkilöliikenteen vuoroväli 60 minuuttia koko päivän ja täytyykö 

tavarajunien kulkea nykyisillä paikoillaan. Mikäli tavarajunien aikataulut säilyvät nykyisinä 

eikä uusia kohtauspaikkoja toteuteta, Uudenkaupungin henkilöjunatarjontaa pitäisi karsia 

iltapäiväruuhkan aikaan, eli suosituimpana matkustusajankohtana. Naantalin 

henkilöliikenteen vuoroväli sekä mahdollinen muu liikenne (tavaraliikenne/radanpito) 

vaikuttaa Raision alueen kohtauspaikkatarpeisiin. Kohtauspaikkojen tarpeellisuutta ja 

teknistä toteutettavuutta tulisi jatkoselvittää. Esitettyjä aikatauluja ei tule epävarmuuksien 

vuoksi tulkita liian tarkasti, vaan oleellisia ovat edellisessä kappaleessa mainitut 

johtopäätökset. 
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Liite 1: Juna-aikataulut 

Aikatauluissa siniset junat ovat tavarajunia, punaiset kaukojunia ja vihreät lähijunia. 
 

HyvinkääïKarjaaïHanko 

VE1 
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VE2 
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VE3 
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Lähijunien aikataulurakenne välillä HelsinkiïHanko: 
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TurkuïUusikaupunki ja RaisioïNaantali 

VE1 
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VE2a 
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