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Tiivistelma

Rauman kaupunki on tutkinut aiemmin useita sataman laajennusvaihtoehtoja. Rauman kaupungin yleis-
kaavoituksessa on todettu selvitystarve liittyen sataman laajennusvaihtoehtoon Jarviluoto ja erityisesti
sen junaliikenteelle asettamiin reunaehtoihin.

Tyon lahtokohtana on ollut, ettd sataman toiminta jatkuu nykyisella alueella. Jarviluoto on sataman laa-
jennus. Satamalaajennuksen raideyhteyden yhteydessa on tutkittu nykyisen ratapihan leventamista tai
pidentamistd, valiratapihaa Rauman ratapihan ja Jarviluodon vélille, satamaratapihaa Jarviluodon sata-
maraiteiston viereen seka karkealla tasolla "uuden ratapihan" paikkaa Rauman ratapihan ja Ayhoon esi-
tetyn ratapihan valille. Tydssa on my0s tutkittu mahdollisuutta sijoittaa kaksoisraide Rauman ja "uuden
ratapihan” vélille.

Tyon tulosten perusteella Rauman nykyisen ratapihan leventaminen tai pidentdminen ei ole kustannus-
tehokasta. Jarviluodon satamalaajennuksen ratalinjauksista Ve 6 on rautatieliikenteen kannalta merkitta-
vasti parempi etenkin liikenteen kasvaessa. Linjauksen tarvitseman ratasillan taakse jaisi kuitenkin useita
satamaan liittyvia toimintoja, joille olisi tdssa tapauksessa Idydettava uusi paikka. Linjaus Ve 5 ei esta
kyseisia satamatoimintoja, mutta se ei mydskadan paranna nykyisen ratapihan liikenteellisia ongelmia.
Huomioon otettavaa on vireilla oleva Seaside Industry Park Rauma, joka sijoittuisi suoraan Ve 5 ja Ve 6
ratalinjausten paalle. Hankkeen mahdollisesti toteutuessa ratalinjausten paikat tulisi tarkastella uudel-
leen.

Satamalaajennuksen ratapihalle ja raiteistolle Idydettiin tyon aikana liikenteellisesti sopivat pituudet.
Myds sataman tielinjauksille ja mahdolliselle tieyhteydelle MetsaFibren uuteen satamaan ldydettiin sopi-
vat paikat. Tyossa maaritellyt kustannukset koskevat satamalaajennusta ja sen tarvitsemia rata- ja tieyh-
teyksid. Satamalaajennuksen paikka on alusrakenteen osalta hyvin haasteellinen ja kustannukset ovat
suuria. Yhteensa Jarviluodon satamalaajennuksen kustannukset ovat 302,85-304,05 M€ radan turvalai-
tetasosta riippuen. Kustannuksia lisda Ve 6:n alle jaavien toimintojen uudelleen sijoittaminen. Uudelleen
sijoittamisen kustannusarvio on noin 10-20 M€£.

Rauman ja Ayhon valilla ei ollut 16ydettavissa uudelle ratapihalle sopivaa paikkaa. Myds kaksoisraiteen
sijoittaminen kyseiselle vélille on sen tarvitseman tilan vuoksi ongelmallista etenkin valtatie 8:n lansipuo-
lella. Toisaalta tyossa tehdyn kapasiteettitarkastelun perusteella Rauman ja Ayhon valilla on kuitenkin
riittavasti linjakapasiteettia, vaikka Lakarin liikenne kasvaisikin merkittavasti.



Esipuhe

Rauman kaupunki on tutkinut aiemmin useita sataman laajennusvaihtoehtoja. Rauman kaupungin yleis-
kaavoituksessa on todettu selvitystarve liittyen sataman laajennusvaihtoehtoon Jarviluoto ja erityisesti
sen junaliikenteelle asettamiin reunaehtoihin.

Rataosaan Kokemaki—Rauma valittdmasti liittyvaltd Rauman ratapihalta on yhteys Rauman nykyiseen
satamaan ja yksityisille teollisuusraiteille. Rauman satama toimii mm. Jamsénjokilaakson paperitehtaiden
vientisatamana. Rauman ratapiha on osan vuorokaudesta varsin ruuhkautunut ja sen laajentamismah-
dollisuudet kaupunkirakenteen keskella ovat rajalliset.

Tyon lahtokohtana on ollut, ettéd sataman toiminta jatkuu nykyisella alueella. Jarviluoto on sataman laa-
jennus. Satamalaajennuksen raideyhteyden yhteydessa on tutkittu nykyisen ratapihan leventamista tai
pidentamistd, valiratapihaa Rauman ratapihan ja Jarviluodon vélille, satamaratapihaa Jarviluodon sata-
maraiteiston viereen seka karkealla tasolla "uuden ratapihan" paikkaa Rauman ratapihan ja Ayhoon esi-
tetyn ratapihan valille. Tydssa on my0s tutkittu mahdollisuutta sijoittaa kaksoisraide Rauman ja "uuden
ratapihan” vélille.

Tyd on kaynnistetty Rauman kaupungin yleiskaavoituksen toimeksiannosta. Tyéryhmassa ovat olleet
mukana vs. kaavoitusjohtaja Mervi Tammi, kaavoitusarkkitehti Outi Virola sekd satamajohtaja Hannu
Asumalahti. VR Transpointilta tydssa on ollut mukana Esko Korpinen.

Ty0 on laadittu VR Track Oy:n suunnitteluyksikfssa seka A-Insindorit Oy:ssa. Tyodn projektipaallikkona
toimi alussa Marko Nyby ja lopussa Martta Viljanen. Liséksi tydéryhmassa olivat mukana Aarno Kinnunen,

Hannu Jarvinen, Raineri Virtanen, Marko Johansson, Juha Nieminen ja Teea Kantojarvi. Myos Insindori-
toimisto Matti Pitkala Oy on ollut mukana suunnittelutydssa.

Raumalla syyskuussa 2014
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Kansikuva: Rauman ratapihan lansipaan raide 301, 10/2010. Edessa Anderssoninkadun ylikulkusilta ja
satama-alue.



1 Johdanto

1.1 Tausta ja aiemmat selvitykset

1.1.1 Rataosa Kokeméki—Rauma

Rataosaa on tarkasteltu aiemmin mm. tarveselvityksessa Tampere—Pori/Rauma (Liikennevirasto 2011a).
Rataosa Kokemaki—Rauma (kuva 1) avattiin liikenteelle 1897 yksityisend ratana ja se siirtyi valtion omis-
tukseen 1950. Rataosalla on ollut henkildlikennetta vuosina 1897-1988, jonka jalkeen rataosa on toimi-
nut ainoastaan tavaraliikenteen ratana.

Rataosan Kokemaki—Rauma pituus on 47 km. Kyseessa on rataluokkaan D kuuluva rata, mika tarkoittaa
paallysrakenteen osalta betonipélkkyja ja 60 E1-kiskotusta. Rataosan péaallysrakenne on uusittu 2004.

Rataosa on sahkoistetty sahkojarjestelmalla 1*25 kV / 50 Hz. Rataosa on varustettu junan kulunvalvonta-
jarjestelmalla, suojastuksella ja kauko-ohjauksella ja se kuuluu GSM-R -radiojarjestelman piiriin. Rata-
osan liikennettéa kauko-ohjataan Tampereelta Siemensin TAIKA-jarjestelméalla, joka on laajennettu Rau-
malle saakka vuosina 2000-02. Turvalaitteet on rakennettu ja otettu kaytt6on 90-luvun lopulla. Jérjestel-
massé on kaytetty yleisia Siemensin Simis C-sukupolven tietokoneasetinlaitteita. Rauman lilkkennepaikal-
la on viela kaytdssa Siemensin releasetinlaite.

Rataosan suurin nopeus seka henkilo- etta tavaraliikenteessa on 100 km/h, mutta rataosalla ei ole henki-
I6liikennetta (Liikkennevirasto 2012a). Jamsankoski-Rauma-rataosuuden 250 kN akselipainon nosto-
hankkeen prioriteettitason 1 toimenpide-ehdotukset on toteutettu vuoden 2010 aikana. Taysipainoisesti
akselipainon korotus otetaan kayttdon vuosina 2012-15 toteutettavan Lielahti-Kokemaki- (Liekki)-
allianssihankkeen ansiosta. Rataosuuden Lielahti-Kokemaki suurin nopeus 250 kN akselipainolla on
Liekin jalkeen tarkoitus nostaa vahintaan tasoon 80 km/h.

Verkollisessa tarkastelussa Rauman satamalle tarkedn yhteysvalin Jamsd—Rauma kaikilla muilla liiken-
nepaikoilla paitsi Lahdenperassa, Lankipohjassa, Talviaisissa, Torkkelissa, Tampere asemalla, Siurossa,
Kiukaisissa ja Vuojoella on vahintdan yksi hyotypituudeltaan ainakin 843-metrinen sahkoistetty raide.
Mainituilla liikennepaikoilla pitempi raide on hyotypituudeltaan ainakin 725 metria. Koska liikennepaikko-
jen pidentéamisinvestoinneista ei ole suunnitelmia, myds tdma puoltaa satamalaajennuksen raiteiston
maksimipituudeksi 750 metria.

Ahvenus

Kokemaki
Kumo

Tampereelle

Kuva 1. Rauma—Kokemaki-rataosan sijainti rataverkolla (muokattu laht. Liikennevirasto 2012b).



Rataosan Kokemaki—Rauma nykyiset liikkennepaikat ovat (Liikennevirasto 2012c):
— Kokemaki (ratakilometrijarjestelman mukainen sijainti km 284+442)

— Kiukainen km 297+395

— Vuojoki km 318+501 (aiempi sijainti n. km 316+900) ja

— Rauma km 331+659

1.1.2 Rauman ratapiha

Ratapihan nykytilaa ja ongelmia on kartoitettu osana Liikenneviraston ratapihaselvitysta (Liikennevirasto
2013a), joka valmistui syksylla 2013.

Ratapihan kayttda, ongelmia ja laajentamismahdollisuuksia tarkastellaan luvussa 3.
Rauman liikennepaikka toimii sataman ratapihana. Liikenneviraston ratapihalla on kahdeksan séhkdistet-

tya liikenteenohjauksen piirissa olevaa junakulkutieraidetta, joiden hyotypituudet vaihtelevat 332 ja 916
metrin valilla (kuva 2, Liite 1).
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Kuva 2. Rauman liikennepaikka / Liikenneviraston ratapiha, tilanne 12/2012 (Liite 1).

Ratapihaselvityksessa laaditun kuntoluokituksen mukaan raiteiden 301-307, 309-311, 317, 323 ja 324
kunto on hyva tai valttava (rajoittava tekija on hienosepelitukikerros). Raiteen 312 kunto on tyydyttava.
Ulkopuolisten alueiden "Makasiini" ja "Talli" raiteiden kunto on paéosin heikko.

Paallysrakenteen ja vaihteiden kuntoluokitus perustuu ensisijaisesti rekisteritietoon seka kaytettavissa
olleisiin elinkaariselvityksiin. Kuntoluokituksen kriteerit esitetdén taulukossa 1.



Taulukko 1. Paallysrakenteen kunnon arviointiperusteet.

Hvva Hyva paallysrakenne myds raskaille kuljetuksille tai VAK:lle. Rakenteessa on 60E1- tai
w 54E1 -kiskot, betoni- tai puupdlkyt, Pandrol-, Skl- tai HB-kiinnitys ja sepelitukikerros.

Muutoin hyva paallysrakenne, mutta rakenteessa on rajoittava tekija kisko- tai kiinnitys-
tyyppien osalta (esim. K60- tai K43-kisko, ruuvikiinnitys)

Riittava paallysrakenne esim. seisonta- tai satamaraiteilla, joilla on alhainen nopeus
(rajoittava tekija esim. soratukikerros).

Valttava

Paallysrakenteessa on heikoksi luokiteltavia komponentteja (K30 tai K33 -kiskot, naula-
tai JTR-kiinnitys). Huonokuntoisuuteen voi olla myds muu syy, joka perustuu
asiantuntija-arvioon ja on kuvattu erikseen.

1.1.3 Rauman satama

Selvitys Rauman sataman laajentumismahdollisuuksista 2030 on tehty 2007 ja paivitetty 2010. Sataman
laajentumismahdollisuuksista on valmistunut yleissuunnitelma ja liikenneselvitys vuonna 2011. Selvityk-
sissa on tarkasteltu useita raidelinjauksia nykyisen Rauman ratapihan kautta seka etelaista uutta linjaus-
ta.

1.2 Tyon tavoitteet ja sisalto

Rauman kaupunki on tutkinut aiemmin useita sataman laajennusvaihtoehtoja. Rauman kaupungin yleis-
kaavoituksessa on todettu selvitystarve liittyen sataman laajennusvaihtoehtoon Jarviluoto ja erityisesti
sen junaliikenteelle asettamiin reunaehtoihin. Sataman toiminta jatkuu nykyisella alueella. Jarviluoto on
sataman laajennus.

Pohjoisen raideyhteyden tutkittavia vaihtoehtoja ovat:
1. nykyisen ratapihan kehittdminen (levennys / pidennys),
2. koontiratapiha Rauman ratapihan ja Jarviluodon vélille (ns. véliratapiha),
3. koontiratapiha Jarviluodon satamaraiteiston viereen (ns. satamaratapiha) seka
4. Kkarkealla tasolla tutkittava mahdollisen "uuden ratapihan" paikka Rauman ratapihan ja Ayhéon
esitetyn ratapihan valilla.

Tydssa tutkitaan myds mahdollisuus kaksoisraiteeseen Rauman ja "uuden ratapihan” valilla, jolloin selvi-
tetdan kaksoisraiteen sijainti nykyiseen raiteeseen nahden.

A-Insinddrit tarkastelee satamaliikenteen tiejarjestelyjd, osallistuu rata- ja tiejarjestelyjen yhteensovitta-
miseen ja tuottaa erikseen sovittaessa havainnekuvia. Tydssa tarvittavat satamalaajennusten kustan-
nusarviot seka arviot ratapihojen toteutettavuudesta pohjaolosuhteiden puolesta toimittaa Insindéritoimis-
to Matti Pitkdla. Rauman kaupungilta odotetaan saatavan mm. kaavoitustietoja, joiden avulla voidaan
tarkastella eri vaihtoehtojen eroja kaavoitusnakdkulmasta.

Tydssa ei tutkita laajennusvaihtoehtoja Ruuhiluoto, Hanskloppi eika eteléista ratayhteyttd. Nykyisen sa-
tamaraiteiston toimivuus ja kayttd on lahtdkohtaisesti tarkastelun ulkopuolella. Tarkastelun ulkopuolella
ovat myo6s suunnitelmaratkaisujen vaikutukset kunnallistekniikkaan. Tydssé ei tehdd melutarkastelua tai
muuta ymparistovaikutusten arviointia.



2 Rauman nykyinen ratapiha

2.1 Raiteiston kaytto

Liikennepaikan raiteita kaytetdan tulo-, lahté- ja lajitteluraiteina. Liikennepaikalla on myds radanpidon
raiteita, dieselveturien sailytysraiteita sek& kuormaus- ja purkuraiteita. Liikennepaikalta erkanee Rauman
kaupungin, UPM Rauman paperitehtaan, Metsa-Botnian, STX:n, VR-Yhtyma Oy:n, Materpointin ja Rau-
man kaupungin sataman yksityisraiteistot. Raiteella 310 on vaunuvaaka.

Rauman liikennepaikka toimii Jamséanjokilaakson paperitehtaiden ja Rauman sataman toiminnan ehdoilla
ja niiden aikataulujen mukaan. Satama toimii UPM:n paperin paavientisatamana. Sataman toiminnoista
rautateiden kannalta merkittéavia ovat metsateollisuuden kuljetusten lisaksi kontti- ja kemikaalikuljetukset
seka kaoliinin tuonti. Sataman osa Pikisaareen viedaan satunnaisesti kloraattikontteja. Tampereelta kul-
jetetaan sekalaista vientitavaraa ja UPM:lle my6s raakapuuta. Botnian tehtaalle viedaan hakevaunuja
purettavaksi. Materpointin (CT-Logistics Qy) raiteelta lahtee satunnaisesti kuljetuksia.

Liikennepaikalla on toimintaa ympéari vuorokauden, kiireisin ajankohta on aamulla. Raumalle saapuu ta-
varajunia vuorokaudessa 9 ja sieltéa lahtee 6 (tilanne 29.4-2.6.2013, sdanndéllinen liikenne). Tavarakulje-
tuksissa ei ole vaihtelua vuodenaikojen mukaan. Raakapuun kuljetuksissa kevét ja kesa ovat hieman
hiljaisempia. Raumalla on kaksi vaihtotydveturia, joista toinen on téissa koko vuorokauden ja toinen n.
klo 7:00-23:00.

Lahtevat junat ovat l&hinna tyhjien vaunujen palautuksia, mutta junien mukana kuljetetaan myts metsa-
teollisuuden raaka-aineita. Lahtevét junat kootaan Liikenneviraston ratapihalle, tulevat junat viedaan osit-
tain kokonaisina sataman puolelle ja lajitellaan siella.

Nykyisen ratapihan teoreettinen raiteistonkayttdsuunnitelma klo 0—4:30 esitetdan kuvassa 3. Raiteiston-
kayttdsuunnitelma on taydellisena liitteessa 2. Raiteistonkayttésuunnitelmassa on esitetty junien teoreet-
tiset seisonta-ajat Raumalla. Todelliset ajat riippuvat liikennetilanteesta, vaihtotyveturin liikkeista ja
mahdollisen punnituksen kestosta. Junat my®s poistuvat ratapihaa esitettdvasta kaaviosta, kun ne siirre-
taan sataman tai UPM:n yksityisraiteistolle. Vaihtotydvetureiden liikkeité ei ole tarkasteltu.

Raiteistonkayttdsuunnitelman perusteella Rauman ratapiha on tiettyihin vuorokaudenaikoihin kuormitettu.
Pahimmat ruuhka-ajat ovat kello 9-13 ja 14-17. Raiteista vain kolme (302—-304) mahdollistavat 750 m
pitkan junan kasittelyn muiden raiteiden ollessa liian lyhyitd 750-metrisille junille. Ratapihalle mahtuu tar-
kastelun perusteella lisda junia ruuhka-aikojen ulkopuolella. Raiteiston pituus ja tarvittava seisonta-aika
ratapihalla rajoittavat uusien junien sijoittelua. Raiteistokapasiteetin suuri kayttdaste tekee ratapihan toi-
mivuuden hairioherkaksi.

| Raide Pituus| 0:00 |5 1 15 20 25 30 35 40 45 50 55| 1:00 | 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55| 2:00 |5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55| 3:00 |5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55| 4:00 | 5 10 15 20 25 30
Rauma tulo/13htd (r326) N T i L
Raide 301 718 H > (punnitus) |
Raide 302 916 [, T
Raide 303 850
Raide 304 761 M ,
Raide 305 691
Raide 306 609
Raide 307 563
Raide 309/310

Satama ' | ' |
UPM (r310/ve5)

Satamaan/satamasta
UPM:lle/UPM:Ita

Kuva 3. Raiteistonkayttésuunnitelma, klo 0—4:30, kevaan 2013 mukainen liikenne (Liite 2).



2.2 Liikenne-ennuste

Liekki-hankkeen hankearvioinnin (Liikennevirasto 2013) tavaraliikenne-ennusteen yhteydessa on todettu,
etteivat rataosan Lielahti-Kokemaki kuljetusmaarat juurikaan muuttuisi tonnimadraisesti. Vuonna 2011
rataosalla kuljetettiin noin 3,2 miljoonaa nettotonnia, kun taas rataverkon tavaraliikenne-ennusteessa
(Liikennevirasto 2010) on ennustettu kuljetusmaaran olevan vuonna 2030 noin 3,5 miljoonaa tonnia.
Vuosien 2008, 2009 ja 2010 kuljetusmaarat ovat olleet vastaavasti noin 3,8, 2,9 ja 3,4 miljoonaa tonnia.

Rataosan Kokemé&ki—Rauma tavaraliikenne on eri selvitysten mukaan junaméaariltdan taulukon 2 mukai-
nen.

Taulukko 2. Rataosan Kokeméaki—Rauma tavaraliikenne (junamaarat).

Selvitys tavaraliikenne nykytilassa tavaraliikenne-ennuste
[jlunaa / vrk, (vuosi) [junaa / vrk, (vuosi)
Rataverkon tavaraliikenne-ennuste 22 (2008) 18 (2030)

(Liikennevirasto 2010)

Tarveselvitys Tampere—Pori/Rauma |17 (2009) 18 (2030)
(Liikennevirasto 2011)

Liekki-hankkeen hankearviointi 17 (2012) 19/21 (2030)
(Liikennevirasto 2013)

Liekki-hankkeen hankearvioinnissa tavaraliikenne-ennustetta paivitettiin rautatieyrityksen haastattelun
perusteella ja aikataulusuunnittelussa paadyttiin lisddmaan jo vertailuvaihtoehtoon Ve 0 Tampereen ja
Rauman vélille kaksi junaparia mahdollisia uusia tavaravirtoja varten.

Hankearvioinnissa oletettiin erityisesti Rauman sataman kehittdmissuunnitelmien lisddvéan tavaraliiken-
nettd. Liekin investointivaihtoehdoissa Ve 0+, Ve 1 ja Ve 2 rataosalla on toteutettu akselipainon nosto
250 kN:iin nopeudella 80 km/h, mika rautatieyrityksen mukaan mahdollistaa yhden junaparin vahentami-
sen valiltd Jamsanjokilaakso—Rauma. Investointivaihtoehdoissa rataosan Kokeméaki—Rauma junamaara
lisdantyisi nain vain yhdella junaparilla.

2.3 Ratapihan haasteet ja muutosmahdollisuudet

2.3.1 Ratapihan haasteet

Ratapihan yhteydessa todettuja haasteita ovat:

— Vuoden 2012 elinkaariselvityksen mukaan 250 kN:n akselipainon kayttdonotto edellyttda osalla rai-
teista paallysrakenteen uusimista.

— Ratapihan pituuskaltevuus ei ole nykyma&araysten mukainen.

— Raiteella 310 on vaunuvaaka, jonka yli voidaan ajaa vain 5-8 km/h. Kyseisen raiteen kautta liiken-
noiddéan UPM:n suuntaan.

— Tampereelta tultaessa ennen Rauman liikennepaikkaa on Valtakadun tasoristeys, joka aiheuttaa
ongelmia vaihtotéiden aikana. Kaupunki on rakentanut kiertotien ja alikulkutunnelin, mutta tasoriste-
ysté ei viela ole suljettu. Tasoristeyksen muuttamista kevyen liikenteen alikuluksi tutkitaan liikenteel-
lisen selvityksen yhteydesséa kevaalla 2013.

2.3.2 Ratapihan muutosmahdollisuudet
Nykyinen ratapiha sijaitsee varsin ahtaasti keskella kehittyvéda kaupunkirakennetta. Ratapihan uusien

raiteiden toteuttamista (= ratapihan leventamistd) sekd nykyisten raiteiden pidentamista rajoittavat ita-
paassa erityisesti suojellut makasiini- ja asemarakennukset sekd Valtakadun tasoristeys ja katualueet.
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Sataman suunnassa muutostarpeita kohdistuisi mm. Anderssoninkadun ylikulkusiltaan ja sitd ymparoi-
vaan katuverkkoon.

Rauman mahdollisista ratapihamuutoksista on erityisesti huomattava se, etta ratapihaan tehtéavéat muu-
tokset olisivat kokonaisuuden kannalta merkittavid. Muutoshankkeesta on joka tapauksessa laadittava
"Suunnitelma rautatiehankkeesta’-lomakkeen mukainen kuvaus, joka lahetetdan Liikenteen turvallisuus-
virasto Trafille.

Asiantuntija-arvion mukaan nain laaja ratapihamuutos tulkittaisiin todennakdisesti uuden rakentamiseksi,
jolloin uudet maaraykset koskisivat ainakin osajarjestelmia infrastruktuuri, ohjaus, hallinta ja merkinanto
seka energia (vastaavat lyhenteet INF-YTE, CCS-YTE ja ENE-YTE). Tall6in Trafi tulee vaatimaan kayt-
toonottolupaa, jonka saaminen taas edellyttaa ilmoitetun laitoksen (engl. Notified Body, NoBo) suoritta-
maa tarkastusta. limoitetun laitoksen tarkastuksessa todetaan, etta rakennettu kokonaisuus on suunnitel-
tu ja rakennettu voimassaolevien maardysten mukaisesti. Jos ndin ei ole, on tehtava tarvittavat muutos-
ty6t ennen kayttéonottoluvan saamista. Vaadittavaa prosessia on kuvattu esimerkiksi lahteessa limoite-
tun laitoksen menettelyt rautatiehankkeissa (Jarvinen 2012). Nain suuren ratapihamuutoksen kokonais-
kustannus voi muutenkin olla merkittava ja sen arvioiminen vaatisi tarkempaa suunnittelua.

Tasséa ty0ssa on tarkasteltu ainoastaan ratapihan pituuskaltevuuden muutostarvetta, koska nykyisen ra-
tapihan pystygeometria on ratateknisesti huono.

Pituuskaltevuudeltaan nykyisten maaraysten mukainen geometria vaatisi laajaa pengerrysta. Ratapihaa
jouduttaisiin joko laskemaan itapaasta (Valtakatu — noin ratapihan puolivali) tai nostamaan satamaraitei-
den paasta.

Itapaassa alennustarve olisi nollakaltevuudella 0-1,8 metria ja maaraysten sallimalla 1,5 promillen kalte-
vuudella 0-1,5 metria siten, etta suurin alennustarve olisi Valtakadun lahelld. Itdpaan alentaminen estaisi
kaytannossa kokonaan Valtakadun tasoristeyksen korvaamisen kevyen liikenteen alikululla. Itap&aéan
alentamista rajoittaa myos se seikka, ettd ratapihalta Kokemaen suuntaan muodostuisi noin 14 promillen
pituuskaltevuus. Tallainen pituuskaltevuus on liian jyrkka péaraiteelle (max. 12,5 promillea) ja sen kayt-
toonotto edellyttda Liikenneviraston lupaa.

Ratapihan pituuskaltevuuden poisto tai vahentaminen korottamalla ratapihan lansipaata tarkoittaisi koko
ratapihan lansipaan seka satamaraiteiston korkeustason nostoa 0-1,5 metrilld (maksimikaltevuus 1,5
promillea; kuva 4 ja liite 3). Nykyisen ratapihan lansipaahan on turvallisuussyista toteutettu pieni ylamaki,
jonka tarkoitus on estaa ratapihalta karkaavien vaunujen paasy satamaraiteistolle. Taman vuoksi koro-
tustarve on suurin ratapihan keskelta lanteen. Myds satamaraiteistoa jouduttaisiin todennékdisesti korot-
tamaan laajoilla alueilla.
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Kuva 4. Ratapihan korotustarve metreind, ote pituusleikkauksesta. Korotustarve on suurin n. km:lla
332+300, eli n. 1,45 metria (Liite 3).

Ratapihan muutosten osalta on otettava huomioon niiden aiheuttama rakentamisaikainen liikennehaitta,
joka jo itsessaan on suuri muutoksella saavutettaviin hy6tyihin ndhden. Erityisesti pullonkaulakohtien ku-
ten Anderssoninkadun ylikulkusillan kohdalla tehtéavat muutosty6t aiheuttaisivat jo pelkastaan sillan uu-
simisen vuoksi todennakdisesti useiden paivien liikennekatkoja.

Ratapihamuutosten aiheuttaman korkeusmuutoksen havainnollistamiseksi kuvassa 5 esitetaéan ratapihan
poikkileikkaus ratapihan lansipéassa. Korotustarve poikkileikkauksen kohdalla on noin 1,38 metria.

TYYPPIPOIKKILEIKKAUS KM 322+400

4.80 ‘ 480 | 480 ‘ 400 l 480 | 450 ‘ -4.80

SUUNNITELTU ERKANEMISRAIDE
310/54E1
SOURET

Kuva 5. Ote ratapihan tyyppipoikkileikkauksesta lansipddssé, jos pituuskaltevuuden muutos toteutetaan
(Liite 4).

2.3.3 Ratapihan muutosmahdollisuuksien yhteenveto

Rauman nykyisen ratapihan leventdminen tai pidentdaminen ei vaikuta jarkevalta eikd kustannustehok-
kaalta seuraavista syista:
— Ratapihan pidentaminen ilman merkittavia likennehaittoja on kaytanndéssa mahdotonta.

— Lansipaassa ratapiha kapenee voimakkaasti Anderssoninkadun ylikulkusillan kohdalla ja
tarvittava siltamuutos haittaisi merkittavasti sek& sataman tie- etté rautatieliikennetta. Sata-
maraiteisto alkaa heti Anderssoninkadun kohdalta, joten muutosty6t heikentéisivat myos
satamaraiteiston kaytettavyytta.

— Itapaéassa suojellut rakennukset ovat niin lahella raiteita, ettd kohdan 4.3.2 tilantarvetarkaste-
lussa osa rakennuksista jaisi jo yhden lisaraiteen tarvitsemaan tilaan. Hieman kapeampi tila
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voisi olla mahdollinen, mutta tallin aiheutetaan rautatieliikenteelle merkittéavia rakentamisen
aikaisia haittoja.

— Ratapihan leventaminen tavara-aseman puolelle voisi olla mahdollista, mutta vasta tavara-asemasta
satamaan pain. Talldin uusien raiteiden hyétypituus jaisi kuitenkin niin pieneksi, ettei niista ole kay-
tannodn hyétya. Myods raiteiden liittdminen nykyisiin raiteisiin voi olla pituuskaltevuuden vuoksi on-
gelmallista

— Ratapihalla tulee huomioida myds mahdollisuus henkildliikenteen palautukseen, vaikka se ei
olekaan viimeisimman selvityksen (Nyby et al. 2012) valossa ajankohtaista. Luonteva sijainti
henkildliikenteen huoltotoiminnoille olisi tavara-asemasta satamaan pain raiteen 309 etela-
puolella etenkin, jos UPM:n raide korvataan muulla yhteydella (vrt. kohta 3.2).

— Rautatiehankkeista tulee nykyisin laatia "Suunnitelma rautatiehankkeesta”-lomakkeen mukainen ku-
vaus Trafille. Jos Trafi katsoo hankkeen olevan uuden rakentamista, pelkastaan kayttéonottoon liit-
tyva prosessi tarkastuksineen on varsin raskas ja aikaa vieva.

Edella esitetyn valossa on ilmeistd, ettei nykyisté ratapihaa kannata muuttaa ainakaan niin merkittavasti,
ettd muutosty® vaatisi kayttdonottolupaprosessin. Nykyisen ratapihan merkittavilla muutoksilla saavutet-
tavat hyddyt vaikuttavat kustannuksiin ja rakentamisenaikaisiin liikennehaittoihin nahden vahaisilta. Eri-
tyisesti rakentamisaikaisten liikennehaittojen tdsmallinen arviointi on haastavaa, mutta tavaraliikenteen
mahdollisesti kasvaessa myds niiden merkitys kasvaa. Rakentamisaikaisten haittojen merkitysta koros-
taa myos se, ettd ne otetaan nykyisin huomioon HK-laskennassa prolongoimalla ne kayttdénottovuoteen,
mik& alentaa hankkeen HK-suhdetta joissakin tapauksissa merkittavastikin. Hyotyjahén aletaan saada
vasta hankkeen valmistuttua. Ratapihakapasiteettia on hyvin todennakdisesti kustannustehokkaampaa
lisata satamalaajennuksen laheisyydessa.
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3 Jarviluodon satamalaajennus

3.1 Sataman tavaralajit, oletettu liikenne ja raiteiston kaytt6

Jarviluodon satamalaajennuksen tavaralajit eivat taman selvityksen laatimisaikana ole viela tasmallisesti

tiedossa. Satamalaajennusta on suunniteltu aiemmin konttisatamana, mutta tavaralajeissa voi olla myoés
bulkkia.

Jos satamalaajennus olisi konttisatama, alueella tarvitaan liikenneyhteyksille varattavan tilan lisaksi eri-
tyisesti kontitustilaa, kontitusterminaaleja, intermodaaliratapiha ja tilaa muille aputoiminnoille. Itse sata-
makentalla tulee paasta likkumaan kurottajilla ja kumipydraisilla rtg-nostureilla. Radan ja Jarviluodon
pohjoispéan laiturien etaisyystarpeeksi on todettu noin 500 metria.

Luonnos satamatoimintojen sijoittelusta esitetdan alla olevassa kuvassa. Satamatoiminnoille tulee myds
varata alueita, jotka tdssé kuvassa jatkuvat viela etelaan.

den ldjitysallas

Kond titerminaalin. oluevaraug.

31273

Lieju- ja savimai-
den lgjitysall

aluevaraus f e @%

35T
150 JERVIL

Satamatoimintojen

Kuva 6. Luonnos satamatoimintojen sijoittelusta, jos Jarviluodossa olisi konttisatama (Liite 5).

3.2 Tutkitut ratalinjaukset Rauman ratapihalta satamalaajen-
nukselle

3.2.1 Raiteen erkaneminen Rauman ratapihalta

Tydssa on tutkittu kahta ratalinjausvaihtoehtoa, jotka ovat aiemman selvitysvaiheen mukaiset Ve 5 ja
Ve 6. Aiempaan selvitysvaiheeseen (Rauman sataman laajennus, Satama 2030 raiteiston yleissuunni-
telma, Pohjoinen ratayhteys satamaan 2011) eroten, tassa tydssa linjauksia tutkittiin yksiraiteisina. Nais-
td Ve 6 on lantisempi ja erkanee ratapihan paasta Anderssoninkadun ylikulkusillan jalkeen. Linjaukset
esitetdan seuraavassa kuvassa ohuella siniselld viivalla. Valokuvissa esitellaan linjausten kannalta olen-
naiset maastokohdat ensin Ve 5:n ja sitten Ve 6:n osalta. Ratalinjausta on havainnollistettu valokuviin
merkitylla keltaisella viivalla, jonka sijainti ja muoto eivét ole ratageometrisesti eksakteja.



Kuva 7. Satamaraiteen linjausvaihtoehdot Ve 5 ja Ve 6, joista Ve 6 on lantisempi. (Liite 5)
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Kuva 8. Ve 5:n lahtopaikka Rauman ratapihalta. Raide jatkuisi kuormauslaiturin takana.
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Kuva 9. Paikka, jossa Ve 5 ylittda Kalasataman ja yhtyy vastarannalla UPM:n raiteen nykyiseen linjauk-
seen.

Kuva 10. Ve 6:n lahtdpaikka Rauman satamaraiteistolta. Anderssoninkadun silta on kuvaajan takana
noin 200 metrin paassa.

Kuva 11. Paikka, jossa Ve 6 ylittda satamalahden (pohjoisempi silta).
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Kuva 12. Paikka, jossa Ve 6 ylittdd Sampaanalanlahden ja kiertdé vastarannalla olevan hiekkakentan.
Oikealla STX:n telakkarakennus.

3.2.2 Eri ratalinjausten vaikutukset

Ratalinjaus Ve 5:n hyvét ja huonot puolet ovat seuraavat:
+ ei estd kalasatamaan, kemikaalilaiturille ja -alueelle, hinaajasatamaan tai merikouluun paasya
+ hyddyntdd enemman olemassa olevaa UPM:n raidetta
— ratageometrisesti huonompi kuin Ve 6
0 pienemmat kaarresateet =» suurempi kaarrevastus ja makeenjaantiriski
0 suuremmat kunnossapitokustannukset
— rautatieliikenteen kannalta ei paranna nykytilannetta
O paasy raiteelle edelleen vain ratapihan yhden raiteen kautta =» enemman vaihtotyo-
liikkeita
0 vaihtotydliikkeet varaavat Valtakadun tasoristeysta
o0 tarvittavat vaihtotyoliikkeet voivat haitata myds nykyisen sataman liikennetta etenkin, jos
tavarajunien maara kasvaa
— linjaus poistaa kaytosta VR Groupin lyhyet kuormausraiteet

Ratalinjaus Ve 6:n hyvét ja huonot puolet ovat seuraavat:
+ rautatieliikenteen kannalta merkittavasti parempi
O péaasy raiteelle kaikilta ratapihan raiteilta = enemman joustavuutta
o tavaraliikenteen mahdollisesti kasvaessa liséliikenne on helpompi hoitaa riippumatta sii-
ta, suuntautuuko liikenne nykyiseen satamaan vai satamalaajennukseen
o0 vaihtotydliikkeet eivat varaa Valtakadun tasoristeysta
+ VR Groupin kuormausraiteet sailyvat
— ratasillan alitus huviveneit suuremmilla aluksilla mahdotonta
0 paasy kalasatamaan, kemikaalilaituriin ja -alueelle, hinaajasatamaan seka merikouluun
estyy; alueelle on myés investoitu viime vuosina.
o0 toiminnot olisi sijoitettava muualle, mika on merkittava investointi. Siirtokustannukset ar-
violta noin 10-20 M€.

Linjausvaihtoehdot ovat yhtenevia Kanaalin etelapuolen vaihteiden jalkeen, joten ne ovat siind suhteessa
tasaveroisia. Molemmat linjaukset parantavat myos liikenneturvallisuutta, koska UPM:n raiteen alkupaa
ja sen tasoristeykset poistuvat kaytosta.

Maankaytollisesti Ve 6 mahdollistaa uutta maankayttdéd ja rakennusoikeutta, mutta tdméan potentiaalin

realisoituminen on riippuvainen myds monista muista asioista kuten satamatoimintojen jarjestamisesta ja
kemikaalivarastojen sijoittamisesta seké lahialueen muista liikenneratkaisuista.

3.2.3 Seaside Industry Park Rauma

Tyon aikana on ilmennyt, ettd STX Finlandilla, Rolls Roycella, Steerpropilla ja Rauman kaupungilla on
vireilla Seaside Industry Park Rauma-hanke (Seaside Industry Park Rauma 2013). Hanke-esitteen mu-
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kaan hankkeen tarkoituksena on kehittaa alue sellaiselle raskaalle teollisuudelle, jolle logistiset yhteydet
ovat strategisesti merkityksellisia. Alueen yritykset hyodyntaisivat alueen yhteista infrastruktuuria ja tuki-
palveluja. Ajatuksena on myos keskittda teollisuuspuistoon koko alueen raskas metalliteollisuus ja jattaa
muu alue kokonaisuutena sataman toiminnan kehittdmistd varten. Teollisuuspuisto sijoittuisi vanhalle
telakka-alueelle, jossa nykyaan toimivat STX Rauman telakka ja Rolls-Royce naapureinaan UPM ja
Rauman satama.

Kuvaan 13 numerolla 8 merkitty logistiikkakeskus sijoittuisi pohjoiseen satamalaajennukseen johtavan
ratalinjauksen (sek& Ve 5 etta Ve 6) paalle.

Téssa tyossa ei oteta kantaa teollisuuspuiston ja satamalaajennuksen toteuttamisjarjestykseen. Seaside
Industry Park ja ratalinjaus vaativat yhteensovittamista.

+ kuuluu likennemaaraltaan Suomen . it « tarpeen mukaan rakennettavat tilat + tutkimuslaitokset « alueen yrityksille ja
merlsatamien viiden karkeen - materiaali- ja valmistuotevarastot konepajayrityksille . joajil
+ konttimasraltaan Suomen 3. suurin + keraily, setitys ja tuotantelogistilkka + raskaan tecllisuuden erikoispalvelut, + aslantuntijapalvelut
+ Wilpailee laadussa jo + laadunwarmistus ja pienet kokoonpanotyst kuten [smpiskasittely
innovatiivisuudessa ykkassijasta

Raskaskuljetuslaituri

- merikuljetukset alueelle

+ lopputuotteet maailmalle alusen
amasta satamasta

« tullaus- ja satamapalvelut

Raskas kekeonpanahalll

« pinta-ala 200m x 45m

+ nastakorkeus 35m

- mahdollistaa suurten kokoonpano-
projektien toteutuksen tehakkaasti

Pintakisirtely

~ raepuhallus ja maalaus

+ modermit, nykylset paastdrajoltuk-
set huomioivat pimakasittelytilat

+ vaativien kohteiden pinta-
kisitrelyosaaminen

« nosio- jaslirtokapasiteetiia suurten
kappaleiden kisirtelyyn

1 Teraspalvelu

« luokitetun teraksen keskitetty
hankinta

« putki- ja levytavaran esikasittely,
leikkaus, hitsaus ja taivutus

= kyky toimittaa suuria ja plenempia
terasrakenteita vaihtelevaan
asiakastarpeeseen

STX Finland
Rolls-Royce

Steerprop

Kuva 13. Seaside Industry Park Rauma vuonna 2015 (Seaside Industry Park Rauma 2013).

3.24 Ratalinjausten paallysrakenteen kustannukset

Paallysrakenteen kustannusarvioksi Ve 5:lle on saatu 2,87 M€ ja Ve 6:lle 2,75 M€. Kustannuksissa ei ole
huomioitu muita kuin ratalinjan paallysrakenteeseen kohdistuvia kustannuksia.

Ratasillan kustannukset Suojan satamaan on Ve 5 1,5 M€ ja Ve 6 1,8 ME£.
Kallion louhinnat Ve 5 2,4 M€ ja Ve 6 2,0 M£.

Kokonaiskustannus ratalinjauksen osalta siséltden raiteen paallysrakenteen, sillan ja kallion louhinnan on
Ve 5:114 6,77 M€ ja Ve 6:11a 6,55 M€.

Tarkastelusta puuttuu raiteen pohjarakennuskustannukset eli tdssa tydsséa ei ole selvitetty muutostarpei-
ta kunnallistekniikkaan (mm. putkistoihin).

Kustannukset ovat tasossa MAKU 121,0 (2005 = 100).

3.25 Ratalinjauksen sahkoistyksen kustannus

Linjaveturilla liikennoidaan suoraan satamaratapihalle ja satamaratapiha séhkdistetédan siten, etté veturin
ympaériajo on mahdollista (s&hkoistys satamaratapihan padhan). Sahkdistyksen kustannus Rauman rata-
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pihan ja satamaratapihan vélille on noin 0,7 M€. Séhkoistys kustantaa saman verran molemmille vaihto-
ehtoille Ve 5 ja Ve 6.

Rauman ratapihan ja sataman valisen ratalinjan rautatiealueen aluevarauksessa ja tarpeessa tulee ottaa
huomioon séhkoistysrakenteiden vaatima tila (noin 4 m raiteen keskilinjasta) ja sahkoistetyn radan turval-
lisuusmaaraysten vaatima lisatila (rakenteiden on oltava vahintdan 5 m etéisyydella sahkodradan jannit-
teellisista osista). Lisaaluetarve on noin 7 m silla puolella raidetta mille sdhkdratapylvaat sijoitetaan.

3.2.6 Ratapihan turvalaitetekniikkaan tarvittavat muutokset ja kustannukset

Rauman nykyinen asetinlaite on otettu kayttddon 2010. Alla esitettyjen muutosten kustannusarviot ovat
karkeita ja vuoden 2013 hintatasossa. Turvalaitetekniikan toteutuvat muutoskustannukset riippuvat han-
kintahetken markkinatilanteesta.

Rauman asetinlaitteeseen tarvitaan seuraavat ratalinjauskohtaiset muutokset.

Ve 5 (kustannus alle 0,1 M€):

— Ei vaadi isoja muutoksia nykyiseen turvalaitokseen, jos nykyinen UPM:n raide 317 ja vaihde V359
jaavat pois kaytosta. Naiden vapauttama tila voitaisiin ottaa kayttéon vaihtoehdossa 5.

— Satamaratapihalta tultaisiin vaihtokulkutiella.

Ve 6 (kustannus 0,3 — 0,5 M€):
— Lahteva raide ja uusi vaihde ovat liikenteenohjauksen ulkopuolisella alueella.
— Vaihteet V100, V101 ja uusi erkanemisvaihde pitéisi liittda asetinlaitteeseen.

— Nykyisen sataman raiteille 101-111 pitéisi asentaa raideopastimet antamaan sivusuojaa uudelle rai-
teelle.

3.2.7 Ve 6-ratalinjauksen simulointi

Satamaraidetta on simuloitu linjausvaihtoehto Ve 6:n osalta, koska lahdettdessa Rauman ratapihalta sa-
tamaan ratalinjalla on kaarrevastusta aiheuttava pieni kaarresade ja tavarajunille merkittdva noin 10
promillen nousu. Simuloinnin l&htdarvoina olivat yksi Srl-veturi (séhko) tai yksi Dv12-veturi (diesel), ju-
napaino 2000 t, huonot kitkaolosuhteet seka kaarrevastuksen huomiointi.

Simuloinnin tulokset esitetdan seuraavassa kuvassa. Y-akselilla on Rauman ratapihalta paikaltaan lahte-
van junan nopeus seka raiteen suhteellinen korkeus. X-akselilla on etéisyys.

Kuvasta 14 nahdaan, ettéa sahko- tai dieselvetoinen juna pystyy kiihdyttdmaan nopeuttaan satamaratapi-
han mahdollisen vaihteen sallimaan maksiminopeuteen 35 km/h saakka. Tatd suuremmat junapainot
ovat kuljetettavissa lisaamalla vetovoimaa, joten satamaan padsemisessa ei nayttaisi olevan ongelmia.

Tavarajunan (20001, 712 m) nopeus sen ldhtiessd R auman ratapihalta kohti satam aa, Veb — 1x3n
Huono kitka, 5035

1% Dviz

YR Track Oy /20.5.2013, JN

suhteallinan
— korkeus
7 H a az 33 a4 2% ]
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Kuva 14. Ratalinjaus Ve 6:n simulointitulos. Vihred viiva kuvaa paikaltaan lahtevan séahkévetoisen ja pu-
nainen dieselvetoisen junan nopeutta vaihteiden rajoittamaan suurimpaan nopeuteen 35
km/h saakka.

3.2.8 Ratalinjaus Ve 5 ja Ve 6 tiejarjestelyt

Jarviluotoon pohjoisen suunnasta toteutettava uusi raideyhteys edellyttda seka ratalinjauksen Ve 5 ja Ve
6 yhteydessa katujarjestelyja seka naihin liittyvia eritasojarjestelyja Lonsin alueen ja Sataman teollisuus-
alueen katuverkolla. Ratalinjausvaihtoehtoihin liittyvéat tiejarjestellyt on tarkemmin kuvattu raportissa,
Rauman sataman laajennus, Satama 2030 raiteiston yleissuunnitelma, Pohjoinen ratayhteys satamaan
2011.

Vaihtoehdon Ve 5 yhteydessa on rakennettava uusi radan ylittava ylikulkusilta Satamakadulle ja Anders-
sonin silta on korvattava uudella nykyisen itdpuolella rakennettavalla sillalla. Liikennehaitat ovat merkitta-
vat ja edellyttavat jatkosuunnittelun yhteydessa huolellista tydvaihesuunnittelua sekd merkittavia tyénai-
kaisia liikennejarjestelyja. Kuvassa 15 (lite 13) on esitetty tarvittavat tiejarjestelyt ratalinja Ve 5 osalta..

S
Nykyiset sillat

puretaan /

1 kalliosailo ja
n tiedon
linjauksen

<annalta

Kuva 15. Ve 5 tiejarjestelyt (Liite 13).

Vaihtoehdon Ve 6 yhteydessa tiejarjestelyihin liittyviltd eritasojarjestelyiltd Anderssonintien ja Satamatien
yhteydessa valtytaan. Nykyisen ratalinjauksen purkaminen edellyttdd muutostarpeita tiejarjestelyn yhtey-
dessa tassékin vaihtoehdossa. Suoja-satama alue pienenee tassa vaihtoehdossa merkittavasti ja lin-
jausvaihtoehto edellyttdd merkittavid muutostarpeita satama-alueella. Muutosten kustannusvaikutuksista
on esitetty vain arvioita. Katujarjestelyt vaihtoehdolla Ve 6 on helpommat toteuttaa ja halvemmat kustan-
nuksiltaan. Kuvassa 16 (lite 14) on esitetty tarvittavat tiejarjestelyt ratalinja Ve 6 osalta.
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Kuva 16. Ve 6 tiejarjestelyt (Liite 14).

Sataman teollisuusalueella jarjestelyt (telakka, Rolls Royce ja UPM) ovat molemmilla ratalinjausvaih-
toehdoilla saman eritasoratkaisun mukaiset.

Tie- ja katujarjestelyt ovat radan ylittavia eritasoratkaisuja. Radan alikulkusiltojen kustannukset olisivat
aiemmin laaditun raportin perusteella huomattavasti suurempia.

3.2.9 Tiejarjestelyjen kustannukset

Rauman Sataman pohjoisen raideyhteyden tiejarjestelyjen kustannukset ovat ratalinjauksesta riippuen
seuraavat:

— Veb yhteensa 6,8 M€
— sillat 2,6 M€
— tigjarjestelyt 4,18 M€

— Veb yhteensa 4,0 M€
— sillat 1,1 M€

— tiejarjestelyt 2,8 M€

Kustannukset ovat tasossa MAKU 136,3 (2005 = 100).

3.3 Yhteenveto Jarviluodon satamalaajennuksen rata- ja tielin-
jauksista

Rautatieliikenteen nakokulmasta Ve 6:n mukainen ratalinjaus olisi monessa suhteessa optimaalisin.
Rauman ratapihan kaytén joustavuus on Ve 6:n suurimpia hy6tyja. Ve 5 on ratageometrisesti huonompi,
mika voi hankaloittaa likennéintia ja joka tapauksessa liséd kunnossapitokustannuksia. Ve 6 poistaa
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myds Valtakadun tasoristeyksen yli tehtévéan vaihtotydn tarpeen, kun kuljetukset suuntautuvat satama-
laajennukselle tai MetsaFibrelle.

Ve 6:n merkittéavin kaantépuoli on siihen liittyvan sillan taakse jaavat satamatoiminnot, jolloin paasy kala-
satamaan, kemikaalilaituriin ja -alueelle, hinaajasatamaan sek&d merikouluun estyy. Nama toiminnot olisi
Ve 6:n tapauksessa sijoitettava muualle, mika on merkittava investointi. Arvio siirtokustannuksille on 10—
20 ME.

Tiejarjestelyt Ve 5:n ja Ve 6:n vélilla ovat hieman erilaisia. Ve 5 vaatii suurempia tiejarjestelyja kuin Ve 6
ja on siten 2,88 M€ kallimpi. Turvalaitteiden ja paallysrakenteen kustannuserot Ve 5:n ja Ve 6:n valilla
ovat pienet. Radan osalta eroa on 0,22 M€ ja turvalaitteiden 0,2-0,4 M€. Ratalinjauksen, turvalaitteiden
ja tieyhteyden hintaero Ve 5:n ja Ve 6:n valilla on 2,7-2,9 ME.

Lisdhuomiota vaatii molempien ratalinjausvaihtoehtojen Ve 5 ja Ve 6 péaalle suunniteltu Seaside Industry
Park Rauma. Seaside Industry Park ja ratalinjaus vaativat yhteensovittamista. Tassa tydssa ei oteta kan-
taa teollisuuspuiston ja satamalaajennuksen toteuttamisjarjestykseen.

Satamalaajennusten eteldisten tielinjausten suhteen vapausasteita on ollut hieman enemman, koska tie-
linjaukset sijoittuvat suurelta osin tayttémaalle. Tydssa on pystytty I6ytamaan seka Jarviluodon satama-
laajennuksen etta MetsaFibren tarvitsemat tielinjaukset, jotka on kuvattu kohdassa 3.2.7 ja 3.5.

Alla on esitetty kohdissa 3.2.4, 3.2.5, 3.2.6 ja 3.2.8 esitettyjen Ve 5:n ja Ve 6:n kustannusten yhteenveto

(taulukko 3). Tarkastelusta puuttuu pohjarakennuskustannukset eli tassé tydssa ei ole selvitetty muutos-
tarpeita mm. putkistoihin.

Taulukko 3. Vaihtoehto 5 ja 6 kustannusten yhteenveto.

Ve5(M€) Ve 6(M€)

Ratalinja Paallysrakenne 2,87 2,8
Ratasilta Suojan satamaan 15 1,8
Kallion louhinta 2,4 2,0
Séhkaistys 0,7 0,7
Turvalaitetekniikkamuutokset alle 0,1 0,3-0,5
Tie sillat 2,6 11
tiejarjestelyt 4,18 2,8
YHTEENSA 14,35 11,45-11,65

Ratakustannukset ovat tasossa MAKU 121,0 (2005 = 100) ja tiekustannukset MAKU 136,3 (2005 = 100).
Turvalaitetekniikkamuutoskustannukset ovat karkeita arvioita ja vuoden 2013 hintatasossa. Turvalaite-
tekniikan toteutuvat muutoskustannukset riippuvat hankintahetken markkinatilanteesta.

Rautatieliikenteen toiminnallisten ja liikenteenhoidollisten perusteiden johdosta on ratalinjausvaihtoeh-
toista valittu suositeltavaksi Ve 6. Perusteluina ovat rautatielikenteen parempi joustavuus seka Ve 6:n
rata- ja tiekustannukset ovat edullisemmat verrattuna Ve 5:n kustannuksiin. Tassa ei ole otettu huomioon
satamalahden ylittdvan sillan taakse jadvien satamatoimintojen uudelleen jarjestelyn vaatimia investoin-
teja, joiden siirtokustannukset ovat arviolta n. 10-20 M€ (kohta 3.2.2).
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3.4 Tutkitut raiteistovaihtoehdot Jarviluodossa

3.4.1 Satamaratapiha ja satamaraiteisto

Satamaraiteella olevat ratapihat on téssa tydssa nimetty satamaratapihaksi (kuvissa oikealla ennen sa-
tamaa) ja satamaraiteistoksi (kuvissa vasemmalla satamassa). Satamaratapihan laajuus on 3-4 raidetta
ja satamaraiteiston 2 raidetta.

Tydssa on laadittu kaksi raiteistoluonnosta, joista toisessa satamaratapihan pituus on 750 m ja satama-
raiteiston 750 m (kuva 17), toisessa vastaavasti 925 ja 600 metria (kuva 18). Naissa sataman layout on
viela vanhemman version mukainen eli mm. lisdarvoalue puuttuu.

e
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Komt Athermirsin alurva

Kuva 18. Satamaratapiha 925 m, satamaraiteisto 600 m (Liite 6).

Linjaveturilla likennéidéaan suoraan satamaratapihalle ja satamaratapiha séahkoistetdan siten, etta veturin
ympériajo on mahdollista (sahkoéistys satamaratapihan paéahan). Satamaratapihan rautatiealueen alueva-
rauksessa ja tarpeessa tulee ottaa huomioon sahkdistysrakenteiden vaatima tila (noin 4 m raiteen keski-
linjasta) ja séhkoistetyn radan turvallisuusmaéaraysten vaatima lisétila (rakenteiden on oltava vahintaan 5
m etdisyydella séahkdradan jannitteellisista osista). Lisdaluetarve on noin 7 m silla puolella raidetta mille
sahkoratapylvaat sijoitetaan.

Sataman alueella vaihtoty6t on hoidettava dieselveturilla tai muulla erillisella vaihtotytkalustolla..
Sataman raiteistovaihtoehdoista on suuremmat ja tarkemmat kuvat raportin liitteind 5 ja 6. Liitteen 6 tie-

linjaukset poikkeavat liitteesta 5 siten, etté lite 5 on maaraava (vrt. raiteistovaihtoehdon valinta kohdassa
3.4.6). Naissa kuvissa sataman malli on edellisen version mukainen.
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3.4.2 Valiratapiha ja ratalinjan raidemaéara

Aiemmissa suunnitteluvaiheissa on ollut esilla myos ns. véliratapiha, joka olisi sijainnut Sampaanalan-
lahden ja Kanaalin valisella niemell.

Véliratapiha olisi kuitenkin liian lyhyt eika silla ole luontevaa kayttétarkoitusta, koska se ei helpota UPM:n
eikd Metsabotnian liikennetta. Nailla perusteilla valiratapiha on paatetty jattda pois jatkotarkasteluista.

Jarviluotoon johtavan satamaraiteen ratalinja on suunniteltu yksiraiteisena, mutta sen rakentamisessa
voidaan varautua mythempaan kaksiraiteisuuteen.

3.4.3 Satamaratapihan ja satamaraiteiston kustannukset

Raiteen paallysrakenteen (mm. kiskot, polkyt ja vaihteet) satamaratapihan ja satamaraiteiston osalta on
saatu seuraavat kustannukset:

e Satamaratapihan ja satamaraiteiston pituuden ollessa 750 m + 750 m raiteiden paallysrakenteen
kustannukseksi on saatu 2,40 M€.

e Satamaratapihan ja satamaraiteiston pituuden ollessa 925 m + 600 m raiteiden paallysrakenteen
kustannukseksi on saatu 3,36 M€.

Satamaratapihan séhkoistyksen hinta on n. 0,3 M€. Satamaraiteistoa ei sahkoisteta.

Kustannusarvio ei sisalla siltoja, alusrakennetta eika alusrakenteen tarvitsemia maanrakennus- ja taytto-
kustannuksia. Esimerkiksi siltatyyppi tdsmentyy suunnittelun edetessa.

Kustannukset ovat tasossa MAKU 136,3 (2005 = 100).

Kustannusarvio ei sisalla muiden sataman tarvitsemien alueiden tai satamatoimintojen aluevara-
usten paallysrakennetta.

3.4.4 Ratapihan turvalaitetekniikkaan tarvittavat muutokset ja kustannukset

Rauman nykyinen asetinlaite on otettu kayttddon 2010. Alla esitettyjen muutosten kustannusarviot ovat
karkeita ja vuoden 2013 hintatasossa. Turvalaitetekniikan toteutuvat muutoskustannukset riippuvat han-
kintahetken markkinatilanteesta.

Jarviluodon satamaratapiha aiheuttaa turvalaitteisin seuraavat muutokset:

Minimivaihtoehto (ei turvalaitekustannuksia):
— Vaihteet kasikaantoisia, vaihtotyénd Rauman ratapihalle

Keskitason vaihtoehto (kustannus 0,3 — 0,5 M€):

— Vaihteet séahkokaantolaitteella varustettuja, kaantd paikallisesti tai "mini"asetinlaitteella, vaihtotyona
Rauman ratapihalle.

Maksimivaihtoehto (kustannus 0,8 — 1,0 M€):

— Ratapiha liitetddn Rauman asetinlaitteeseen. Kaikille raiteille padopastimet, jolloin voitaisiin lahtea
junana suoraan satamasta.

3.45 Satamaratapihan ja satamaraiteiston kaytto

Satamaratapihan ja satamaraiteiston kaytosta ei ole laadittu samanlaista raiteistonkayttokuvaa kuin mité
Rauman ratapihasta on voitu laatia. Satamalaajennuksen ennusteliikenteen ollessa vahaista raiteiston
kayttd ei ole aikataulukriittistd. Kuvassa 19 on esitetty se, miten keskeiset vaihtoty6liikkeet hoidetaan
satamaratapihalla ja satamaraiteistolla. Koko liikesarja on esitetty liitteessa 7.

Kuvasarjassa sahkoveturi tulee vaihtaa dieselveturiin satamaratapihalla. Jos vaunut on tuotu dieselvetu-
rilla, veturi ajetaan vaunurungon ympari satamaratapihalla. Satamaratapihalle ja satamaraiteistolle voi-
daan ottaa enimmillaan nelja junarunkoa, joista kaksi on kerrallaan kuormauksessa tai purussa. Kuor-
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mauksen tai purun kesto riippuu kaytettavista rtg-nostureista, junan pituudesta seka kuljetusmatkasta
varastointialueelle. Kuvasarjassa harmaa nelié on veturi ja vihreét neliét vaunuja.

Tilanteen purku tapahtuu vetamalla vaunut vuorollaan takaisin Raumalle. Junilla on lyhyt matka satama-
ratapihalta satamaraiteistolle purkua/lastausta varten.
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Kuva 19. Satamaratapihan ja satamaraiteiston keskeiset vaihtotyoliikkeet, maksimimaara junarunkoja.
Harmaa nelio tarkoittaa veturia ja vihreat nelidét vaunuja (Liite 7).

Satamaraiteistolle voidaan ajaa my6s dieselveturilla suoraan (kuva 20). Talléin veturi voi poistua juna-
rungon edesta paadyn vetoraiteen ja satamaraiteiston toisen raiteen kautta. Tatd mahdollisuutta voidaan
hyddyntaa vain satamaraiteiston ollessa tyhja. Toisen purettavan junan veturi pitaa tassakin tapauksessa
kaantaa jo satamaratapihalla.



25

it
/ =l p— P —
- "

orten
st

™,

- i
= p— o — Py 5
bt

Kanitien
parku

Kuva 20. Satamaratapihan ja satamaraiteiston keskeiset vaihtotyoliikkeet, vain kaksi junarunkoa.

3.4.6 Jatkotarkasteluun valittu raiteistovaihtoehto

Jatkotarkasteluun on valittu raiteistovaihtoehto, jossa satamaratapiha ja satamaraiteisto ovat 750 + 750
metrid. Valinta on tehty seuraavin perustein:

— Rauman ratapihan, satamaratapihan ja satamaraiteiston raiteet ovat talléin samanpituisia. Nain
750-metrinen Raumalle saapuva junarunko voidaan vetéa kokonaisena ratapihalta satamarata-
pihalle ja edelleen satamaraiteistolle. Tama vahentaa ylimaaraisia vaihtotyoliikkeita ja parantaa
vaihtotydn kustannustehokkuutta.

— 925-metrisia kohtausraiteita on mm. Jamséan ja Rauman valilla varsin vahan eika esimerkiksi Lie-
lahti-Kokemaki-allianssihanke lisda niitd. Tavarajunien pituuden ja painon kasvattaminen lisaa
myds méakeenjaantiriskia ja siten liikenteen hairibherkkyytta.

3.5 Satamalaajennuksen tieyhteydet

Jarviluodon sataman toteuttamiseen liittyen nykyisen sataman laajentamiseen kytkeytyy kolme erilaista
tiejarjestelytarvetta.

- muutostarpeet nykyiseen katuverkkoon (ratalinjaus Ve 5 ja Ve 6), kasitelty kohdassa 3.2.7

- sisdiset tieyhteydet nykyisen sataman ja Jarviluodon laajennuksen valilla
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- etelainen tieyhteys Jarviluodon satamaan (uusi tielinjaus)
3.5.1 Sataman sisdiset tiejarjestelyt

Sataman sisdisia tiejarjestelyja ei ole kasitelty tdman tydn yhteydessa. Siséinen tieyhteys kuitenkin sijoit-
tuu todennakoisesti Suojasataman ja Jarviluodon valilla raidelinjauksen (Ve 5 tai Ve 6) kanssa samaan
maastokaytavaan sen lansipuolelle. Ve 6:n sijoittaminen omalle sillalleen ratalinjan viereen tosin edellyt-
tad muitakin tiejarjestelyja seka satamatoimintojen uudelleenjarjestelya ainakin kemikaalisataman osalta.

3.5.2 Jarviluoto

Tyon aikana on todettu, ettéd ulkoisen lilkkenteen tieyhteys Jarviluotoon tulee ensisijaisesti jarjestaa pen-
gertiena etelasta. Tieyhteys hyddyntdd vt 8:n Rauman eteldista eritasoliittymaa ja Sampaanalan katu-
verkkoa (Lounaisvayld). Tarkempi tielinjaus esitetdan kuvassa 21.

Eteldinen tieyhteys Jarviluodon satamalaajennuksen suuntaan on ensivaiheen ratkaisuna jo olemassa
Valtatielta 8 Lounaisvaylan kautta Maanpaéntielle ja edelleen MetsaFibren tehtaalle asti. Tie on nykyisel-
l[adn varsin hyvakuntoinen, joten se voi alkuvaiheessa palvella Jarviluodon satama-alueelle johtavana
tieyhteytena eika nain ollen edellytd suurempia toimenpiteita.

Tasséa esiselvityksessa sataman yhteys on esitetty padsuunnaksi, jolle lounaisvaylan etelainen yhteys
esitetdan liitettavaksi.

itépuolelle

“z | Nykyinen raide UPMin kannaital
Kayltamatsn, larve ja kiytd
varmistetaan visla tarkemmin
Telakad Gsalta ariksesn /-
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Kuva 21. Sataman ulkoinen tieyhteys vt 8:lta Sampaanalan kautta kuvan etelareunassa sinisella.
Satamaratapiha (kuvassa 750 m) ylitetdan eritasossa. My0s ratapihan lansipdan takaa on
tieyhteys. Kuvassa nakyy myds MetsaFibren uusi satamayhteys (kohta 3.5.3), satama-
alueen sisainen tieyhteys seka tielinjauksen muutosesitys Lounaisvaylan paassa. (Liite
13)

Satamaratapiha ylitetdan Jarviluodon itdpaéassa eritasoratkaisulla, joka on joko penger+silta+penger tai
pitka silta. Tasoristeys rajoittaa rautatieliikennetta liiaksi. Penkereen / sillan pituuden tulee radan kum-
mallakin puolella olla noin 200 m alituskorkeuden ollessa 8,5 m. Tall6in sillalle johtavaksi nousuksi muo-
dostuu 4-5 prosenttia. Liitteessd 12 on kuvan 21 alareunassa mainitut vaihe 1 pituusleikkaukset Jarvi-
luodontielle, MetsaFibren satamatielle, Lounaisvaylélle ja satamayhteydelle.

3.5.3 MetsaFibre

Jos Jarviluodon satamalaajennus, sen liikenneyhteydet ja sen toimintojen tarvitsema tilavaraus toteutet-
taisiin kuvan 17 mukaisesti, MetsaFibren satama ei voi toimia nykyiselld paikallaan. Tydn aikana on
noussut esiin vaihtoehto, jossa MetsaFibren satama siirrettéisiin lanteen [ahemmaksi 12 metrin syva-
vaylaa.
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Jos MetséFibren satama siirretdan, MetsaFibre tarvitsee tehdasalueeltaan sataman ulkoisesta tieyhtey-
desté erillisen tieyhteyden omaan satamaansa. MetsaFibren sisdinen liikenne on jarjestetty puolipera-
vaunuyhdistelmilla, jotka eivét ole tieliikennekelpoisia. Yhdistelméat ovat painavia ja pitkia, mutta niille riit-
tad 5 metria korkea alikulku. Tieyhteyden mahdollinen linjaus on esitetty kuvan 21 alareunassa.

3.5.4 Tieyhteyksien kustannukset

Tielinjausten kustannuslaskenta kasittd& noin metrin paksuisen rakennekerroksen satama-alueella. Kal-
lioleikkausosuuksilla paallysrakenne koostuu vain kantavasta kerroksesta ja paallystekerroksesta. Jarvi-
luodontien ja satamayhteyden osalta kustannuksissa on varauduttu myds yksiajorataisen tien toiselle
puolelle toteutettavaan kevyen liikenteen vaylaan, valaistukseen ja jarjestelyjen edellyttamiin siltaratkai-
suihin. Jarviluodontien kustannukset siséltavat vain ensimmaisen vaiheen kustannusarvion (kuva 21, liite
13). Tieyhteys rakennetaan samantasoisena kuin nykyinen Lounaisvaylalta toteutettu alkuosuus. Kappa-
leen 3.5.5 toimenpidesuositusten perusteella maaraytyvat lopulliset kustannukset ja ne voivat nousta
merkittévasti.

Kustannusarviot ovat seuraavat:

— Jarviluodontie 10,2 M€ (sillat mukana)
— MetséaFibre 1,0 M€
— Lounaisvayla 0,5 M€

Yhteensa noin 11,7 ME€.

Kustannukset ovat tasossa MAKU 136,3 (2005 = 100). Kustannukset on arvioitu Rapal Oy:n FORE-
kustannuslaskentaohjelmiston hankeosalaskentaa (HOLA) kayttaen.

Kustannusarvio ei sisalla muiden sataman tarvitsemien alueiden tai satamatoimintojen aluevara-
usten paallysrakennetta.

3.55 Tielinjausten jatkotoimenpidesuositukset

Sataman yhteyden lopullisen tiejarjestelyn osalta esitetdén toimenpidesuosituksina jatkossa tehtavaksi:

- liikennelaskennat Hankkarintien nykyliittymissa (ml. Kodisjoentien ramppiliittyma)

- tarkastelualueen liikenne-ennuste v. 2030/2040 (strategisen yleiskaavan ratkaisut, ml. satama-
jarjestelyt)

- valityskykylaskennat Hankkarintien ja Kodisjoentien liittymissa: valtatien rampit, Nortamonkadun
ramppi sek& Lounaisvayld)

- muu toimivuus-, turvallisuus- ym. vaikutusanalyysi reitilla valtatien eritasoliittyma—Hankkarintie—
Lounaisvayla—Maanpaantie

- toimenpidetarpeiden ideointi ja tarvittavilta osin esisuunnitelmat

- valittujen kehittdmisratkaisujen toimivuus- ym. vaikutustarkastelut

- tarkentavat kustannusarviot toimenpiteiden pohjalta

3.6 Satamalaajennuksen pohjarakentaminen

3.6.1 Satamalaajennuksen ruoppaukset, penkereet ja taytot

Kuvassa 22 (liite 15) on esitetty valitun raiteistovaihtoehdon 750 + 750 m ja tarvittavien tieyhteyksien
pengerrykset sekd mahdollinen lisdarvoalue ja MetsédFibren sataman sijoittuminen. Sataman kenttaalu-
een pinta-ala on 50 ha ja lisdarvoalueen 95 ha.
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Kuva 22. Valittu raiteistovaihtoehto 750 + 750 m, lisdarvoalue ja MetsaFibren satama.

3.6.2 Satamalaajennuksen kustannukset

Sataman kokonaisrakentamiskustannukset on saatu Insinddritoimisto Matti Pitkdla Oy:n laatimasta
"Rauman kaupunki tekninen virasto, Jarviluodon sataman rakentaminen, Esisuunnitelma 3.4.2014” (liit-
teessa 15). Satamalaajennuksen kokonaiskustannus on 137,5 M€ (alv 0 %).

Kustannusarvio koostuu seuraavista osista:
— Tie- jarautatiepenkereiden perustusalueiden ruoppaukset 10,2 M€

— Tie- ja rautatiepenkereiden tayttotyot 30,5 M€
— Laiturin reunapenkereen ruoppaukset 1,8 M€
— Laiturin perustusalueen ja laiturialtaan ruoppaukset 9,1 M€
— Satamakenttien tayttétyot 26,6 M€
— Laiturin perustusalueen pohjatyot 0,4 M€
— Perustusrakenteet 6,8 M€
— Kansirakenteet 1,8 M€
— Nosturirata 2,1 M€
— Laiturin taustaty6t ja paallysrakenteet 14,1 M€
— Laiturin edustan eroosiosuojaus 1,1 M€
— Laiturivarusteet 1,2 M€
— Yleiskustannukset ~30 % 31,8 M€

Hinnat perustuvat vastaavien kohteiden kustannuksiin.
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Satamalaajennus myds estaa MetséaFibren nykyisen sataman kaytén ja uusien puunvastaanottolaiturei-
den rakennuskustannukset ovat 9 M€.

Lisdarvoalueen (95 ha) kustannus on 130,5 M€.

Yhteensa kustannuksia tulee satamanlaajennuksesta (satama, lisdarvoalue ja puunvastaanottolaiturit)
277 M€,

Jarviluodon sataman viereen suunniteltu lgjitysallas rakennetaan ensimmaiseksi ennen satamalaajen-
nusta ja sen kustannukset n. 30 M€ sisaltyvat vireilla olevan vaylan syventamishankkeen kustannuksiin.
Mydhemmin, kun lgjitysaltaan reunapenkereita levitetdan ja niiden linjausta hieman muutetaan, ne palve-
levat sitten Jarviluodon sataman tie- ja ratapenkereind. Nuo lisataytdt ym. -rakenteet on siséllytetty Jarvi-
luodon satamahankkeen kustannuksiin.

3.6.3 Satama-alueen pohjarakenteellinen rakennettavuus

Jarviluodon sataman rakentamisesta tulee ymparistd- ja pohjaolosuhteittensa vuoksi teknisesti erittain
haastava kohde. Jarviluodon ympariston vesialueet ovat miltei kaikkialta likaantuneet siind maarin, etta
lahes kaikkien suunniteltujen rakenteiden, pengerrysten ja satama-altaiden kohdilla on merenpohjan li-
kaantuneet pintamaat ensin kuorittava ja stabiloitava. Erityiskohteita ovat Jarviluodon eteldpuolella sijait-
seva vesildjitysalue, jonne on l3jitetty likaantuneita ruoppausmaita jo vuosikymmenien ajan seka satama-
ratapihan itapaan alue, missa likaantumista on aiheuttanut toiminnot vieressa olevilla liukutelakkaradoilla
sekd puunjalostusteollisuuden paastét Sampaanalanlahden I&api. Toisen pohjasuhteista aiheutuva on-
gelma on paksut lieju- ja savimaakerrostumat, jotka aiheuttavat mittavia ruoppauksia laiturirakenteiden
seka tie-, rata- ja reunapenkereiden kohdilla. (Ins.tsto Matti Pitkéla Oy: Lausunto Jarviluodon vaihtoeh-
don rakennettavuudesta)

Suunniteltu satama sijoittuu Iso-Jarviluodon kohdalle, joten saaren alueella satamakentta tukeutuu kan-
tavalle maaperalle. Sen sijaan saaren koillis- ja lounaispuolella on huomattavan paksuja savikoita, joiden
kohdalle konttisataman vaatimukset tayttavan kentan rakentaminen edellyttdd savimaakerrosten stabi-
lointia; tdma nostaa osaltaan rakentamiskustannukset huomattavan korkealle. (Ins.tsto Matti Pitkéla Oy:
Lausunto Jarviluodon vaihtoehdon rakennettavuudesta)

Satamaradan etelapuolelle rakennettavan lisdarvoalueen kentét on suunniteltu rakennettavan lgjitysal-
taiden kohdalle; néilla alueilla jo olevien savimaiden seka niiden paalle lgjitettdvien, ruopattujen savimai-
den maara ja kerrospaksuus tekee kenttien rakentamisesta erityisen haastavat ja hintavat. Satamakayt-
toon kelvollisen ja riittdvan kantavan kenttaalueen rakentamiseksi altaisiin 1gjitetyt, pehmeat lieju- ja sa-
vimaat on stabiloitava ennen kenttien ylaosien ja paallysrakennekerrosten tayttoja. Stabiloinnin kustan-
nusvaikutus lisdarvoalueen kenttdalueiden rakentamisessa on kuitenkin huomattavan suuri; sen osuus
on jopa yli 60 % valmiin rakenteen kustannuksista. Puhtaidenkin pehmeiden ruoppausmaiden “hyoty-
kayttd” satamakenttien rakentamisessa on Jarviluodon satamahankkeessa erittéin kallis ratkaisu.
(Ins.tsto Matti Pitkala Oy: Lausunto Jarviluodon vaihtoehdon rakennettavuudesta)
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3.7 Kustannusten yhteenveto

Sataman laajennuksen kokonaiskustannukset koostuvat satamalaajennuksen ruoppauksista, penkereis-
ta ja taytoista, radan ja tien paallysrakenteesta, radan turvalaitteista (taulukko 4) seka ratalinjauksen
Rauman ratapihan ja sataman valilla (rautatielikenteen osalta suositeltu Ve 6) muodostamista kustan-
nuksista (taulukko 5).

Taulukko 4. Jarviluodon satamalaajennuksen kustannukset.

kustannus (M€)
Satamalaajennus 137,5
Lisaarvoalue 95 ha 130,5
Ratapiha paallysrakenne 750+ 750 m 2,4
satamaratapihan sahkoistys 0,3
Tie Jarviluodontie 10,2 (sis. sillat)
Metséfibre 1,0
Lounaisvayla 0,5
Turvalaite mimimi -
keskitaso 0,3-0,5
maksimi 0,8-1,0
MetsaFibren puunvastaanottolaiturit 9,0
YHTEENSA 291,4-292,4

Ratakustannukset ja tiekustannukset ovat tasossa MAKU 136,3 (2005 = 100). Turvalaitetekniikkamuu-
toskustannukset ovat karkeita arvioita ja vuoden 2013 hintatasossa. Turvalaitetekniikan toteutuvat muu-
toskustannukset riippuvat hankintahetken markkinatilanteesta. Satamarakentamishinnat perustuvat vas-
taavien kohteiden kustannuksiin.

Jarviluodon sataman viereen suunniteltu lgjitysallas rakennetaan ennen satamalaajennusta ja sen kus-
tannukset n. 30 M€ sisaltyvat vireilla olevan vaylan syventdmishankkeen kustannuksiin. Mydhemmin,
kun lgjitysaltaan reunapenkereité levitetdan ja niiden linjausta hieman muutetaan, ne palvelevat sitten
Jarviluodon sataman tie- ja ratapenkereina.
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Taulukko 5. Ratalinjaus Ve 6 kustannukset.

Ve 6 (M€)
Ratalinja Paallysrakenne 2,8
Ratasilta Suojan satamaan 1,8
Kallion louhinta 2,0
Séhkaistys 0,7
Turvalaitetekniikkamuutokset 0,3-0,5
Tie sillat 11
tiejarjestelyt 2,8
YHTEENSA 11,45-11,65

Ratakustannukset ovat tasossa MAKU 121,0 (2005 = 100) ja tiekustannukset MAKU 136,3 (2005 = 100).
Turvalaitetekniikkamuutoskustannukset ovat karkeita arvioita ja vuoden 2013 hintatasossa. Turvalaite-
tekniikan toteutuvat muutoskustannukset riippuvat hankintahetken markkinatilanteesta.

Ve 6:n tarkastelusta puuttuu pohjarakennuskustannukset eli tdssa tydssa ei ole selvitetty muutostarpeita
mm. putkistoihin. Ve 6 estda myds paasyn kalasatamaan, kemikaalilaituriin ja -alueelle, hinaajasatamaan
sekd merikouluun. Nama toiminnot olisi sijoitettava muualle, miké on merkittdva investointi. Siirtokustan-
nukset ovat arviolta 10-20 M€.

Yhteensa Jarviluodon satamalaajennuksen kustannukset ovat 302,85-304,05 M€ radan turvalaitetasosta
riippuen. Kokonaiskustannuksia lisdd Ve 6:n alle jadvien toimintojen uudelleen sijoittaminen (n. 10-20

ME).
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4 Ayhon ratapiha/Lakarin raiteisto seké kaksoisrai-
teen tilantarvetarkastelu Rauma—Ayho

Tyon toimeksiannossa esitettiin ajatus siita, ettd Rauman nykyisen ratapihan ruuhkia voitaisiin helpottaa
toteuttamalla Rauman ja aiemmin suunnitellun Ayhdn ratapihan valille uusi ratapiha. Talta ratapihalta
olisi kaksoisraide Rauman ratapihalle.

4.1 Ayhon ratapiha ja linjakapasiteetti Rauma—Ayho

Ayhon ratapiha on laadittu osana eteldista satamalaajennusvaihtoehtoa ja se palvelisi osana kyseisen
satamalaajennuksen ratayhteytta. Ayhon ratapiha on suunniteltu nykyisen ratalinjan eteldpuolelle noin
6,5 km Raumalta Kokemaen suuntaan (km 325+000). Ayhon ratapihan valittdmassa laheisyydessa ny-
kyisen ratalinjan pohjoispuolella on varaus Lakarin teollisuusalueelle ja -raiteistolle.

Ayho sijaitsee verrattain kaukana Rauman ratapihasta toimiakseen tehokkaasti Rauman kuormitusta va-
hentavana puskuriraiteistona. Liikennepaikkojen vélimatka on noin 6,5 kilometria. Ayhon ratapihalle ei
ole suunniteltu vetoraiteita eik& vaihtokulkuteitd, mika estaa vaunujen jarjestelyn ratapihalla, jolloin lajitte-
lu olisi joka tapauksessa tehtdva Rauman ratapihalla tai sataman raiteistolla.

Ayhon kaytt6 Rauman puskuriratapihana edellyttaisi rautatieyritykselta miehitysta Ayhon liikennepaikalle
sekd Raumalta késin operoivien vaihtotydvetureiden maaran lisdéamista. Linjalla ei nykyisen kaytannon
mukaan voida ajaa radio-ohjattavalla veturilla, joten liikenndinti Ayhoon edellyttaa toistaiseksi veturinkul-
jettajan kayttoa.

Ayhon ratapihan sijainti esitetaan kuvassa 23.

Kuva 23. Ayhon ratapihan sijainti.

Veturien liikkeet ratapihojen valilla vahentavat myos junien kaytossa olevaa ratakapasiteettia Ayhon ja
Rauman vélisella rataosuudella. TAman tyon yhteydessa on tehty Rauman ja Ayhon vélinen kapasiteetti-
tarkastelu, jossa pyrittiin 16ytamaan Rauman ja Ayhon véliset kéytettavissa olevat aikatauluslotit seka ne
vuorokaudenajat, joilla nykyinen liikenne asettaa eniten rajoituksia Rauman ja Ayhon vélisille vaihtotyo-
likkeille. Tarkastelun laht6oletukset olivat seuraavat:

— linja-ajon kdytannén maksiminopeus 35 km/h
— Rauman ja Ayhon valinen matka-aika (=kulkutien vapautuminen seuraavalle junalle) 15 minuuttia

— Ayhossa joko on sellainen turvalaitevarustus, joka varaa linjan vain Rauman ja Ayhon valilla
tai ei ole, jolloin linja varautuu Vuojoelle saakka
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Tarkastelun tulokset ovat seuraavat:
— ilman Ayhon turvalaitteita kaytettavissa on 56 kpl 15 min aikatauluslotteja / vrk
— Ayhon turvalaitteilla kaytettavissa on 71 kpl 15 min aikatauluslotteja / vrk

— tiukin vuorokaudenaika ilman Ayhon turvalaitteita on klo 15-17, jolloin vapaiden slottien vali on noin
60 min

Kapasiteetti on riittdva Ayhon tai alla kasiteltavan Lakarin ja Rauman valiseen liikenteeseen,

koska Lakarin kysynnéksi on ainakin alkuvaiheessa arvioitu vain 10-12 vaunua eli yksi paivystysveturilla
tehtava vaihtotyoliike vuorokaudessa.

4.2 Lakarin logistiikkakeskus
Lakariin suunnitellun logistiikkakeskusalueen raiteisto on suunniteltu rakennettavaksi mahdollisen Ayhon
ratapihan yhteyteen Kokeméaki—-Rauma-radan pohjoispuolelle kuvan 24 raiteistokaavion periaattein.

URPO (valjaus)

Satama

AYHO
liikennepaikka
km 325+000

ral Y ‘
Pl N

feri]

URPO[mm us] raidevaraus ,\‘

vaihe 2 \

LAKARI

logistiikkakeskus

Vie / \ Rma
P £ :

vaihe 1

Kuva 24. Ayhon ratapihan seka Lakarin teollisuusraiteiston alustava luonnos (VR Track ja A-Insingorit
2011).

Lakarin logistiikkakeskusalueen asemakaavaluonnos esitetddn kuvassa 25. Logistiikkakeskuksesta on
tarkoitus kuljettaa kontteja Vuosaaren ja Kotkan satamiin. Ainakin alkuvaiheessa toimintamalli tukeutuu
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Rauman ratapihaan, josta vaunut siirrettaisiin vaihtotyona logistiikkakeskukseen. Kuljetusmaara alkuvai-
heessa on 10-12 vaunua péivassa.

Suunnitellun toimintaperiaatteen haasteina voidaan nahda samat seikat kuin Ayhon ja Rauman ratapiho-
jen valisesta liikenteesta todettiin edella. Haasteita ovat erityisesti vetokaluston ja henkildstdn sitoutumis-
tarve. Lakarin kuljetusten matka-ajat pidentyvat Raumalla kaynnin, veturikiertojen ja vaihtotydliikkeiden
myota. Koska Lakaria ei todennakoisesti sahkdisteta, siella on liikuttava dieselvedolla, mika kuuluisi luon-
tevasti Rauman paivystajaveturin tehtaviin.

Linjaveturina my0s diesel on mahdollinen, mutta sen liikennéintikustannukset ovat merkittavasti korke-
ammat ja Lakarin vaihtoty6t hidastaisivat muita kyseisessa junassa Raumalle tuotavia kuljetuksia. Kulje-
tusten hidastuminen koskee myds tilannetta, jossa Kokemé&en suunnan raidevaraus toteutettaisiin ja rai-
teistomalli olisi sellainen, etta linjaveturi ja loput vaunut voisivat Lakarissa pysahtymisen ja kokoon-
panomuutoksen jalkeen jatkaa suoraan Raumalle. Talléin tarvitaan kuitenkin erillinen vaihtotyoveturi La-
karissa.

Kuva 25. Lakarin teollisuus- ja logistiikka-alueen asemakaavaluonnos (Rauman kaupunki 17.10.2012,
Liite 8). Kokeméaki—Rauma-rataosuus nakyy LR-merkittyna alueena kuvan alareunassa ja
teollisuusraiteiden aluevaraukset radalta lahtevana LRT-alueena seka katkoviivoin rajat-
tuina alueina.

4.3 Ratapiha- ja kaksoisraidetarkastelun tulokset

4.3.1 Uuden ratapihan sijoitusmahdollisuudet

Nykyiselle raiteelle valille Ayh6—Rauma tehdyn tarkastelun perusteella jouduttiin toteamaan, ettei kysei-
selta valilta ole l6ydettavissa ratapihalle sopivaa paikkaa. Rajoittavana tekijana on erityisesti nykyisen
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raiteen pystygeometria, koska raiteen pituuskaltevuudet ovat juuri ja juuri maaraysten sallimissa rajoissa
(raiteen pituuskaltevuus 10-12 promillea, max. 12,5 promillea). Kuten jo Rauman nykyisen ratapihan yh-
teydessa kohdassa 2.3.2 todettiin, edes linjaraiteen, saati sitten ratapihan sijoittaminen téllaiseen pituus-
kaltevuuteen ei ole sallittua. Jos taas ratapiha olisi tasainen, sen jommassakummassa paassa olisi liian
suuri pituuskaltevuus.

Ratapihan sijoittamisessa geometrian puolesta ainoa mahdollinen paikka on heti Ayhon jalkeen (km
326+000-327+400). Ratapihan sijainti ei kuitenkaan sovi Ayhon ratapihan yhteydessa hyddynnetyn
URPO-radan linjauksen kanssa.

Tyon aikana on todettu, ettei Rauman ratapihan ruuhkautumisen purkaminen rakentamalla lisaratapiha
Ayhon ja Rauman valiin ole likenteellisesti hyva vaihtoehto samoista syista kuin edellisessa suunnittelu-
vaiheessa todettu Ayhon ratapihan kdyttdaminen Rauman puskuriratapihana.

4.3.2 Kaksoisraiteen sijoitusmahdollisuus valilla Rauma—Ayho

Ennen kaksoisraiteen tarkempaa suunnittelua tarkastellaan yleensa tilantarvetarkasteluna, millaisen tilan
ympéardivassa maankaytossa seké kaksoisraide etta siihen liittyvéat rakenteet tarvitsevat. Kaksoisraiteen
tarvitseman tilan hahmottamiseksi kaytetaan erilaisia tyyppipoikkileikkauksia (kuva 26).

Tassa tyossa tilantarpeen maarittelyssé on otettu huomioon, ettd uusi raide tulisi rakentaa likennehairioi-
ta aiheuttamatta. Talldin uusi raide rakennetaan omalle penkalleen ja raidevéliksi muodostuu noin yh-
deksan metria. Tarvittavan alueen leveydeksi muodostuu havainnepoikkileikkauksessa 23 metrid, jonka
liséksi tarvitaan 0—3 metrida uudelle rautatiealueen rajalle. Jos huoltotien ja penkan valissd on kuivatus,
alueen leveys on maksimissaan 29 metria + 0—3 metria.

i i
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Tukikerros 550 mm InfraRYL2010 24100
Yhdistetty Vili— jo eristyskerros 2 1870 mm, InfroRYL2010 21230.1 _'l_
* Villi— jo eristys| intoshtoisesti luonnonmoteriaalista, jolloin yhdistet Kulutuskerros §0....22KaM_100mm
Vadli— ja eristyskerros = 1550 mm Kantava kerros #0....100Ms/KaM tai nykyinen tukikerrosmateriaali 400mm
i N 2 inkangas tai i jite esim. Comtrac
[Pohjomaa/Pengertiyte

Kuva 26. Kaksoisraiteen tyyppipoikkileikkaus ja mitat (Liite 9).

Tassa tyodssa lisaraiteen ja sen tarvitsemien rakenteiden tilantarpeena on karttapiirroksissa kaytetty 25
metrid leveyssuunnassa. Seuraavissa kuvissa esitetdan tonttirajojen ja nykyisten katujen / teiden suh-
teen kriittiset kohdat Ayhon ja Rauman ratapihan valilla. 25 metrin vyéhyke on esitetty ohuella sinisella
katkoviivalla.
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Kuva 27. Tilantarvetarkastelu, kriittiset kohdat vt 8:n itdpuolella (Liite 10).

Vt 8:n itapuolella 25 metrin alue veisi osan Ayhontien / Ratalantien varrella olevista omakotitonteista ja
niiden rakennuksista. Radan vastakkaisella puolella alueen raja olisi varsin lahella kahta asuinrakennus-
ta erityisesti Paratiisitiella.

Kuva 28. Tilantarvetarkastelu, kriittiset kohdat vt 8:n lansipuolella (Liite 11)

Erityisesti Kairakadun alku- ja loppupééssa (siniset soikiot) syntyy ongelmia liséraiteen tilantarpeen suh-
teen. Kairakadun loppupéaén teollisuus- ja liikerakennustonteista suuri osa jaisi osittain raiteen alle. My6s
osa rakennuksista olisi varsin ldhella rataa. Kairakadun alkupaassa toimitilarakennusten korttelialueella
oleva "Tokmannin rakennus” olisi jo 25 metrin alueen sisalla.
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Kuva 29. Tilantarvetarkastelu, kriittiset kohdat vt 8:n lansipuolella (Liite 11).

Kaksoisraiteen sijoittaminen ratapihan ja Hakunintien alikulkusillan véaliselle alueelle on varsin haastavaa.
Radan toisella puolella 25 metrin vythykkeella on vybhykkeen sisédéan jaavien suojeltujen makasiinira-
kennusten lisdksi Hakunintie ldhes koko pituudeltaan. Radan toisella puolella liséraiteen vaatima alue
leikkaisi seka asuinkerrostalojen tontteja etta vahittaiskaupan suuryksikdiden rakennuksia.

Todennédkoisesti jo aluelunastustarpeiden seka tarvittavien katusiirtojen vuoksi kaksoisraiteen rakenta-
minen olisi varsin Kkallista erityisesti Rauman ratapihan ja vt 8:n valiselle alueelle. Hyvin karkea kustan-
nusarvio Rauma—Ayho-kaksoisraiteelle on 30—40 M€. Kustannusarvion tarkentaminen vaatisi tarkempaa
suunnittelua.
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5 Valtakadun tasoristeys

5.1 Yleista

Rauman ratapihan itépéésséa oleva Valtakadun tasoristeys on turvalaittein varustettu moottoriajoneuvolii-
kenteen ja kevyen liikenteen tasoristeys (kuvat 30 ja 31).

[ 4 [ SYvARAUMA

Kuva 30. Valtakadun tasoristeys. Molemmin puolin tasoristeysté on kevyen liikenteen vaylat.
Liikennevalojen sijoitus on liittym&alueen vuoksi tavanomaisesta poikkeava.
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Kuva 31. Ote Rauman raiteistokaaviosta. Valtakadun tasoristeys vasemmassa reunassa ympyroityna.
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Rauman ratapihalla operoidaan nykyisin siten, etta MetsaFibren raiteistolle menevat junat otetaan raiteil-
le 301-306 ja siirretdan MetsaFibren raiteistolle raiteiden 310 ja 317 kautta. Vaunusiirto tukkii Valtakadun
tasoristeyksen, koska vaunut pitdd ensin ajaa tasoristeyksen luona olevan vaihteen V331 ohitse. S&an-
nollisessé liikenteessa tasoristeyksen yli ajetaan 18 krt / vrk, minka lisaksi tasoristeysta varaavat lisdjunat
ja veturisiirrot.

Kappaleessa 3.2 esitetty ratalinjaus Ve 6 poistaisi omalta osaltaan tasoristeyksen varautumisongelmaa,
koska MetséFibren suuntaan voitaisiin likennéidéa suoraan ratapihan paasta eika ratapihan puolivalista
kuin nykyaan tehdaan.

5.2 Tasoristeyksen alustava poistosuunnitelma ja sen kustan-
nukset

Tasoristeyspoiston ensisijainen perustelu on liikenneturvallisuuden parantaminen. Autoliikenne joutuisi
ilman tasoristeysta kiertdm&an Luoteisvaylan ja Sorkantien kautta paastadkseen Hakunintielle, mista ai-
heutuu 1-3 minuutin viive. Tasoristeyspoistosta ei siten ole odotettavissa tieliikenteen aikasaastoja.

Alustavasti on tutkittu ratkaisua, jossa tasoristeys korvataan kevyen liikenteen eritasojarjestelylla radan ja
Hakunintien ali. Radan ja Hakunintien ali rakennetaan erilliset alikulkukaytavat. Samalla erillisten siltojen
valiin jarjestetdan valoaukko. Pohjaveden korkeusaseman vuoksi siltaratkaisujen yhteydessa varaudu-
taan betonikaukaloon.

Jos alikulku linjataan nykyisen tasoristeyksen itdpuolelle, sen pituus olisi noin 80 m. Alikulkukorkeus jaisi
etenkin laheisen kiertoliittyman vuoksi noin 2,3 metriin. Alikulkuun johtavien kulkuluiskien pituuskaltevuu-
det olisivat noin 8-9 prosenttia, miké on kevyen liikenteen vayléllekin varsin suuri pituuskaltevuus. Aliku-
lun sijainti Valtakadun, Hakunintien ja Syvaraumankadun suhteen sekd sen pituuskaltevuudet esitetdan
kuvissa 32 ja 33.

Kuva 32. Alikulun sijainti Valtakadun, Hakunintien ja Syvaraumankadun suhteen.
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Kuva 33. Luonnos Valtakadun tasoristeyksen korvaavan kevyen liikenteen alikulun
pituusleikkauksesta.

Alikulku voitaisiin sijoittaa my6s tasoristeyksen lansipuolelle, milla saavutettaisiin suurempi alikulkukor-
keus ja pienempi pituuskaltevuus. Linjaus muodostuu suorista pienisateisistd kaarteista. Hakunintien
pohjoispuolella alikulkujarjestely liitetdan téssa vaihtoehdossa Syvaraumankadun lansipuoliseen kevyt-
vaylaan.

Kaikilla vaihtoehdoilla vaylan suuntaus kuitenkin muodostuu vakindiseksi ja korkeussiirtymat ymparoi-
vaan maastoon nahden suuriksi. Vaylan kayttd tulee varmistaa riittavan pitkdlla radan suuntaisella
molemminpuolisella turva-aitauksella.

Eradna vaihtoehtona on myds noussut esiin tasoristeyksen sailyttdminen ajoneuvoliikenteelld ja
eritasojarjestelyn osoittaminen vain kevyelle liikenteelle. Pituuskaltevuuden osalta tamakin alikulkuratkai-
su olisi kuvan 34 kaltainen. Radan etelapuolella vayla siirtyisi kuvassa 33 esitetyn perusratkaisun itapuo-
liselle aukiolle kaartuen radan ja Hakunintien ali Syvaraumankadun itdpuoliselle kevytvaylalle. Jarjestelyn
pystygeometria todennakdisesti houkuttelisi myds kevytta liikennetta kayttamaan edelleen tasoristeysta.

Vaikka tasoristeys poistettaisiin, Rauman liikennepaikan raiteiden pidennys ei ole kuitenkaan mahdollista
suojeltujen rakennusten ja katuverkon vuoksi, kuten kohdassa 2.3.2 on todettu.

Kustannukseksi Valtakadun kevyen liikenteen alikululle tulee 2,0 M€ (sillat mukana).
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6 Yhteenveto

Tyon toimeksiannossa tutkittiin Jarviluodon satamalaajennusta ja sen tarvitsemia liikenneyhteyksia.
Ty0Ossa tutkittiin

1. nykyisen ratapihan kehittamista (levennys / pidennys),

2. Rauman ratapihalta lahtevia ratalinjauksia Ve 5 ja Ve 6,

3. koontiratapihaa Rauman ratapihan ja Jarviluodon valille (ns. véliratapiha),

4. koontiratapihaa Jarviluodon satamaraiteiston viereen (ns. satamaratapiha) ja satamaraiteistoa,
tarkasteltiin satamalaajennuksen seka MetséFibren tigjarjestelyja seka selvitettin satamalaajen-
nuksen pohjarakentamista

5. karkealla tasolla mahdollista "uuden ratapihan” paikkaa Rauman ratapihan ja Ayhoon esitetyn

ratapihan valilla seka
mahdollisuutta kaksoisraiteeseen Rauman ja "uuden ratapihan” valilla tilantarvetarkasteluna.
Lisaksi luonnosteltiin Valtakadun tasoristeyksen poistoa.

No

Alla on yhteenveto jokaisesta toimeksiannon yhteydessa tehdysté tarkastelusta.
Nykyisen ratapihan kehittdminen (levennys / pidennys)

Rauman nykyisen ratapihan leventaminen tai pidentaminen ei vaikuta kustannustehokkaalta. Sen piden-
taminen ilman merkittavia likennehaittoja seka tie- etta rautatieliikenteelle on kaytanndssa mahdotonta.
Rauman ratapihan pituuskaltevuus on myos haasteellinen, joten ratapihan pidentdminen ja pituuskalte-
vuuden muuttaminen nykyisten maaraysten mukaiseksi vaatisi suuria pengerryksia. Muutoksia tarvittai-
siin myds sataman yksityisraiteistolle korkeustason muuttuessa Rauman liikennepaikalla. Suojellut ra-
kennukset ja katuverkko taas estavat ratapihan leventédmisen siten, etté siita olisi likenteellistd hyotya.
Lisaksi ratapihan merkittavat muutostyét johtavat nopeasti tilanteeseen, jossa koko ratapiha ja sen tekni-
set jarjestelmat olisi uusittava nykyisten maaraysten mukaisiksi. Téllaisen muutostydn kustannusvaikutus
on merkittava eika siitd saataisi kdytanndssa mitdan hyotyja ratapiha-alueen koon sailyessa lahes sama-
na. Ratapihakapasiteettia on hyvin todennakdisesti kustannustehokkaampaa lisata satamalaajennuksen
laheisyydessa. Rauman ratapihalle mahtuu tarkastelun perusteella lisdé junia ruuhka-aikojen ulkopuolel-
la. Raiteiston pituus ja tarvittava seisonta-aika ratapihalla rajoittavat uusien junien sijoittelua. Raiteistoka-
pasiteetin suuri kayttdaste tekee ratapihan toimivuuden hairiherkaksi.

Rauman ratapihalta lahtevat ratalinjaukset Ve 5 ja Ve 6

Pohjoisen satamalaajennuksen mahdollista jatkosuunnittelua varten on tarkasteltu kahta aiemmassa
suunnitteluvaiheessa loydettyd Rauman ratapihalta lahtevaa ratalinjausta. Tassa tydssa ratalinjauksia
kasiteltiin yksiraiteisina. Ratalinjauksista Ve 5 ei juurikaan muuta nykyisté tilannetta. Satamalaajennuk-
sen, UPM:n ja MetsaFibren suuntaan paasisi edelleen vain ratapihan reunimmaiselta raiteelta, mika lisaa
vaihtotdiden tarvetta. Vaihtotyot varaavat myos Valtakadun tasoristeysta ainakin siind tapauksessa, jos
tasoristeysta ei poisteta. Ve 5:n kunnossapitokustannukset ovat myds suuremmat. Ve 5:n investointikus-
tannukset ovat ratalinjauksen osalta 6,77 M€ ja tiejarjestelyjen osalta 6,8 M€.

Ve 6 on ratapihan paasta lahtevana huomattavasti joustavampi rautatieliikenteen kannalta. Linjaus mah-
dollistaa sekéd nykyisen sataman ettd satamalaajennuksen rautatien lisdliikenteen helpomman hoitami-
sen. Ve 6:n suurin ongelma on, etta siihen liittyvan sillan taakse jaa useita Kanaalin varrella olevia sata-
matoimintoja, joihin ei endé olisi paasya suuremmilla aluksilla. Ve 6:n tapauksessa on ratkaistava sen
naille satamatoiminnoille asettamat merkittavat rajoitteet ja siirtotarpeet. Ve 6:n investointikustannukset
ovat ratalinjauksen raiteen osalta 6,55 M€ ja tiejarjestelyjen osalta 4,0 M€. Satamatoimintojen siirtokus-
tannukset ovat arviolta noin 10-20 M€.

Linjaveturilla likennéidéaan suoraan satamaratapihalle ja satamaratapiha séahkoistetaan siten, etta veturin
ympériajo on mahdollista (sahkoistys satamaratapihan paahan). Sahkoistyksen kustannus Rauman rata-
pihan ja satamaratapihan vélille on noin 0,7 M€. Séhkoistys kustantaa saman verran molemmille vaihto-
ehtoille Ve 5 ja Ve 6.

Rauman ratapihan ja sataman valisen ratalinjan rautatiealueen aluevarauksessa ja tarpeessa tulee ottaa
huomioon séhkoistysrakenteiden vaatima tila (noin 4 m raiteen keskilinjasta) ja sahkoistetyn radan turval-
lisuusmaaraysten vaatima lisatila (rakenteiden on oltava vahintdan 5 m etaisyydella sahkodradan jannit-
teellisista osista). Lisdaluetarve on noin 7 m silla puolella raidetta mille sdhkdratapylvaat sijoitetaan.
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Tassé tydssa ei ole tarkasteltu tarvittavia muutoksia kunnallistekniikkaan yms. Jatkosuunnittelussa myoés
nama tulee huomioida.

Rauman ratalinjauksista suositellaan rautatieliikenteen toiminnallisten ja liikenteenhoidollisten perustei-
den kannalta Ve 6:ta. Perusteluina ovat rautatieliikenteen parempi joustavuus nyt ja lisdliikenteella seka
Ve 6:n rata- ja tiekustannukset ovat edullisemmat verrattuna Ve 5:n kustannuksiin.

Lisdhuomiota vaatii molempien ratalinjausvaihtoehtojen (Ve 5 ja Ve 6) paalle suunniteltu Seaside Indust-
ry Park Rauma. Seaside Industry Park Rauma ja ratalinjaus vaativat yhteensovittamista. Tassa tydssa ei
oteta kantaa teollisuuspuiston ja satamalaajennuksen toteuttamisjarjestykseen.

Koontiratapiha Rauman ratapihan ja Jarviluodon valille (ns. véliratapiha)

Tyodssa todettiin, ettei valiratapihalle Rauman ratapihan ja Jarviluodon vélilla ole sen lyhyyden ja puut-
teellisten UPM:n / MetséFibren yhteyksien vuoksi liikenteellista tarvetta. Ratapihatarve on jarjestettavissa
[ahempanéa satamalaajennusta.

Koontiratapiha Jarviluodon satamaraiteiston viereen (ns. satamaratapiha) ja satamaraiteisto,
tarkastelut satamalaajennuksen ja MetsaFibren tiejarjestelyista seka tutkimus satamalaajennuk-
sen pohjarakentamisesta

Jos pohjoisen satamalaajennuksen suunnittelua paatetaan jatkaa, satamaratapihan ja satamaraiteiston
sopivin kayttopituus liikenteenhoidon kannalta on 750+750 metrid. Talldin Rauman ratapihan, satamara-
tapihan ja satamaraiteiston raiteet ovat samanpituisia ja vaihtoty6t ovat nopeita ja kustannustehokkaita.
Linjaveturilla likennéidéaan suoraan satamaratapihalle ja satamaratapiha séahkoistetdan siten, etta veturin
ympériajo on mahdollista (satamaratapihan paahan). Sahkoistyksen kustannus satamaratapihan osalta
on noin 0,3 M€. Satamaraiteistoa ei sahkoisteté vaan sataman jarjestelytyd tapahtuu vaihtotydveturilla.

Satamalaajennuksen kustannusten osalta maaraavaksi tekijaksi muodostuu tarvittavat ruoppaukset,
pengertaytot ja alusrakenteet, yhteensa 137,5 M€. Lisdarvoalue kustantaa 130,5 M€. Satamalaajennuk-
sen estaessa likkenteen nykyisen MetsaFibren satamaan, kustantaa uudet puunvastaanottolaiturit 9 M€.
Paallysrakenteiden kokonaiskustannus satamalaajennuksesta radan ja tien osalta on noin 14,1 M€. Ra-
dan turvalaitteiden kustannus on tasosta riippuen noin 1 M€. Yhteenséa Jarviluodon satamalaajennuksen
kustannukset ovat 302,85-304,05 M€ radan turvalaitetasosta riippuen. Jarviluodon sataman viereen
suunniteltu lgjitysallas rakennetaan ennen satamalaajennusta ja sen kustannukset n. 30 M€ sisaltyvat
vireilla olevan vaylan syventdmishankkeen kustannuksiin. Myéhemmin, kun lgjitysaltaan reunapenkereita
levitetdan ja niiden linjausta hieman muutetaan, ne palvelevat sitten Jarviluodon sataman tie- ja ratapen-
kereind. Nuo lisataytot ym. -rakenteet on siséllytetty Jarviluodon satamahankkeen kustannuksiin.

Jarviluodon sataman rakentamisesta tulee ymparistd- ja pohjaolosuhteittensa vuoksi teknisesti erittain
haastava kohde. Jarviluodon ympériston vesialueet ovat miltei kaikkialta likaantuneet ja Jarviluodon ete-
lapuolella sijaitsee vesilgjitysalue johon on lgjitetty likaantuneita ruoppausmaita. Toisen pohjasuhteista
aiheutuva ongelma on paksut lieju- ja savimaakerrostumat, jotka aiheuttavat mittavia ruoppauksia laituri-
rakenteiden seka tie-, rata- ja reunapenkereiden kohdilla. (Ins.tsto Matti Pitkala Oy: Lausunto Jarviluodon
vaihtoehdon rakennettavuudesta)

Suunniteltu satama sijoittuu Iso-Jarviluodon kohdalle, joten saaren alueella satamakentta tukeutuu kan-
tavalle maaperalle. Sen sijaan saaren koillis- ja lounaispuolella on huomattavan paksuja savikoita, joiden
kohdalle konttisataman vaatimukset tayttavan kentan rakentaminen edellyttdd savimaakerrosten stabi-
lointia; tdma nostaa osaltaan rakentamiskustannukset huomattavan korkealle. (Ins.tsto Matti Pitkéla Oy:
Lausunto Jarviluodon vaihtoehdon rakennettavuudesta)

Satamaradan etelapuolelle rakennettavan lisdarvoalueen kentat on suunniteltu rakennettavan lgjitysal-
taiden kohdalle; ndilla alueilla jo olevien savimaiden seka niiden paalle Igjitettdvien, ruopattujen savimai-
den maara ja kerrospaksuus tekee kenttien rakentamisesta erityisen haastavat ja hintavat. Satamakayt-
toon kelvollisen ja riittdvan kantavan kenttaalueen rakentamiseksi altaisiin 1gjitetyt, pehmeat lieju- ja sa-
vimaat on stabiloitava ennen kenttien ylaosien ja paallysrakennekerrosten tayttoja. Stabiloinnin kustan-
nusvaikutus lisdarvoalueen kenttdalueiden rakentamisessa on kuitenkin huomattavan suuri; sen osuus
on jopa yli 60 % valmiin rakenteen kustannuksista. Puhtaidenkin pehmeiden ruoppausmaiden “hyoty-
kayttd” satamakenttien rakentamisessa on Jarviluodon satamahankkeessa erittéin kallis ratkaisu.
(Ins.tsto Matti Pitkala Oy: Lausunto Jarviluodon vaihtoehdon rakennettavuudesta)



43

Tydssa kuvatut tielinjaukset muodostavat hyvan pohjan sataman ulkoisten tieyhteyksien seka
MetséaFibren tarvitseman satamayhteyden mahdolliselle jatkosuunnittelulle. Uusi tieosuus MetséFibren
littymasta Jarviluodon satamaan jarjestelyineen sekd MetsaFibren uusi satamayhteys sijoittuvat nykyi-
sellaan luonnontilaiseen maastoon tai pengerrettavalle merialueelle, joten niiden tekninen rakentaminen
on helposti toteutettavissa. Merialueen tayttd ja MetsaFibren uuden sataman rakentaminen ja toimintojen
siirto uuteen satamaan edellyttavat erityisjarjestelyja.

Karkealla tasolla mahdollisen "uuden ratapihan" paikka Rauman ratapihan ja Ayhoon esitetyn
ratapihan valilla

Rauman ja aiemmin suunnitellun Ayhon ratapihan / Lakarin logistiikka-alueen valilla tutkittin seka mah-
dollista uuden ratapihan paikkaa ettd kaksoisraiteen sijoitusmahdollisuutta. Kyseiselta valilta ei ole 16y-
dettavissa ratapihalle sopivia paikkoja erityisesti nykyisen raiteen pystygeometrian vuoksi. Ainoa sopiva
paikka pystygeometrian puolesta olisi jo lahella Ayhoa, mika ei kuitenkaan sovi yhteen Ayhon ratapihan
yhteydessa hyddynnetyn URPO-radan linjauksen kanssa.

Mahdollisuus kaksoisraiteeseen Rauman ja "uuden ratapihan" valilla tilantarvetarkasteluna

Kaksoisraiteen rakentaminen vain vahaisin nykyiseen raiteeseen kohdistuvin liikennehaitoin Rauman ja
Ayhon vilille edellyttaa niin leveaa tilaa, ettei sellaista ole 1oydettavissa erityisesti valtatie 8:n lansipuolel-
ta. Tehdyn kapasiteettitarkastelun perusteella Rauman ja Ayhon valilla on kuitenkin riittavasti kapasiteet-
tia, koska Lakarin liikenne voidaan hoitaa yhdella vaihtotyoliikkeella paivassa. Liikenne voi kasvaa mer-
kittavastikin ennen kaksoisraidetarvetta.

Valtakadun tasoristeyksen poisto

Tyon aikana on laadittu myds Valtakadun tasoristeyksen alustava poistosuunnitelma. Suunnitelmassa
tasoristeys korvattaisiin kevyen liikenteen eritasojarjestelyin. Ymparéivan katuverkon vuoksi alikulkujen
korkeus olisi jaAdmassa pieneksi suurista pituuskaltevuuksista huolimatta. On huomattava, ettei tasoris-
teyspoistokaan mahdollista Rauman ratapihan pidentéamisté. Tasoristeyksen véliton laheisyys on liiken-
teellisesti haastava alue ja vaatii vield jatkosuunnittelua.
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7 Johtopaatdkset

Jarviluodon satamalaajennus vaatii rautatieyhteyden Rauman ratapihalta satamalaajennukselle, tieyh-
teydet mantereelta satamaan ja sataman siséiset tieyhteydet sekd sataman rakentamisen. Tassa tydssa
kustannukseksi Jarviluodon satamalaajennukselle on saatu yhteensa 302,85-304,05 M€ radan turvalai-
tetasosta riippuen. Rauman ratapihan laajennus/pidennys ei ole kustannustehokasta vaan tarvittava ra-
tapihakapasiteetti kannattaa sijoittaa lahemméas satamalaajennusta.

Liikenteellisesti téssa tydssa suunnitellut rautatie- ja tielikenneyhteydet ovat toimivia ja mahdollistavat
tarvittavat yhteydet sataman toiminnalle. Suunniteltu yhteys Rauman ratapihalta satamalle myés paran-
taa nykyista yhteytta MetsaFibreen vahentamalla vaihtotydliikkeita Valtakadun tasoristeyksessa.

Rauman sataman laajennus Jarviluotoon tuo kuitenkin omat haasteensa. Paikka on pohjarakentamisen
osalta teknisesti erittédin haastava likaantumisen, vesildjitysalueen ja pohjasuhteiden takia. Alueella on
paksut lieju- ja savimaakerrostumat, jotka aiheuttavat mittavia ruoppauksia laiturirakenteiden seka tie-,
rata- ja reunapenkereiden kohdilla. Suunniteltu satama sijoittuu Iso-Jarviluodon kohdalle, joten saaren
alueella satamakenttéd tukeutuu kantavalle maaperélle. Sen sijaan saaren koillis- ja lounaispuolella on
huomattavan paksuja savikoita, joiden kohdalle konttisataman vaatimukset tayttdvan kentan rakentami-
nen edellyttdd savimaakerrosten stabilointia; tdméa nostaa osaltaan rakentamiskustannukset huomatta-
van korkealle. Satamaradan etelapuolelle rakennettavan lisdarvoalueen kentéat on suunniteltu rakennet-
tavan lgjitysaltaiden kohdalle; nailla alueilla jo olevien savimaiden seka niiden paalle lajitettéavien, ruopat-
tujen savimaiden maara ja kerrospaksuus tekee kenttien rakentamisesta erityisen haastavat ja hintavat.
Satamakayttoon kelvollisen ja riittdvan kantavan kenttdalueen rakentamiseksi altaisiin lajitetyt, pehmeéat
lieju- ja savimaat on stabiloitava ennen kenttien ylaosien ja paallysrakennekerrosten tayttoja. Stabiloinnin
kustannusvaikutus lisdarvoalueen kenttdalueiden rakentamisessa on kuitenkin huomattavan suuri. Puh-
taidenkin pehmeiden ruoppausmaiden “hyotykayttd” satamakenttien rakentamisessa on Jarviluodon sa-
tamahankkeessa erittéin kallis ratkaisu.

Rauman ratapihalta satamalaajennukseen vievassa rautatieyhteydesséa tulee huomioida Ve 6:n aiheut-
tamat rajoitteet satamalahteen. Paasy kalasatamaan, kemikaalilaituriin ja -alueelle, hinaajasatamaan se-
k& merikouluun estyy huviveneitd suuremmilta aluksilta. Lisahuomiota vaatii myds tarkasteltujen ratalin-
jausvaihtoehtojen péaalle suunniteltu Seaside Industry Park Rauma. Seaside Industry Park ja ratalinjaus
vaativat yhteensovittamista. Ratalinjauksen kustannuksissa ei ole myoskaan selvitetty pohjarakennus-
kustannuksia eli mahdollisia muutostarpeita kunnallistekniikkaan (mm. putkistoihin).
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