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Tiivistelmä 

Kokemäki-Rauma on Tampere–Pori-radasta Kokemäellä erkaneva 47 kilometrin pi-
tuinen rataosuus, jolla ei tällä hetkellä ole henkilöjunaliikennettä. Tässä työssä on 

tarkasteltu henkilöliikenteen uudelleenkäynnistämisen kannalta tarpeellisia infra-
struktuurin kehittämistoimenpiteitä, jotka liittyvät Kokemäki–Rauma-välin nopeus-
tason nostoon ja uusien henkilöliikennepaikkojen toteuttamiseen. Työssä on muo-

dostettu erilaisia liikennöintimalleja Kokemäki–Rauma-välin henkilöliikenteelle 
osana Tampere–Pori/Rauma-liikennöintikokonaisuutta. Liikennöintimallien perus-
teella on määritelty tarvittavat ratainfrastruktuurin toimenpiteet. Aiemmissa selvi-

tyksissä radan nykyinen nopeustaso 100 kilometriä tunnissa oli tunnistettu rajoit-
tavaksi tekijäksi radan aikataulurakenteen kannalta. 

Työssä on tarkasteltu Rauman henkilöliikenteen kannalta kahdenlaisia liikennöinti-
malleja. Vaihtoehto VE1 on Kokemäen vaihtoon perustuva yhteys, eli Kokemäki–

Rauma-junista on järjestetty vaihto Tampereen ja Porin välisiin henkilöjuniin. Vaih-
toehdoissa VE2 ja VE3 Rauman ja Tampereen välillä on suora junayhteys ilman 
Kokemäen vaihtoa. Kaikki liikennerakenteet on teknisesti mahdollista toteuttaa il-

man radan nopeustason nostoa. Vaikka nopeudennosto ei ole välttämätöntä, se 
tuo kuitenkin merkittäviä hyötyjä erityisesti Porin henkilöjunaliikenteen järjestämi-
sen kannalta. Nopeudennostotoimenpiteet myös lyhentävät Rauman junamatkus-

tajien matka-aikaa. Suositeltavaksi kokonaisuudeksi mahdolliselle nopeudennos-
tolle on tunnistettu tutkituista vaihtoehdoista edullisin eli “Kevennetty 140 km/h”, 
joka on kaikkien tutkittujen liikennerakenteiden toimivuuden kannalta riittävä. 

Vaihtoehdon kustannusarvio on noin 4,1 M€ ja matka-aikavaikutus Kokemäen ja 
Rauman välillä 5–6 minuuttia. 

Maankäytön tarkasteluissa on tarkistettu uusien henkilöliikennepaikkojen toteutet-

tavuus maankäytön, maanomistuksen ja kaavatilanteen kannalta. Matkustajalaitu-
reiden ja katu-/tiejärjestelyiden toteuttaminen uusille henkilöliikennepaikoille ei ole 
ristiriidassa alueiden voimassa tai vireillä olevien kaavojen kanssa. Ratateknisissä 

tarkasteluissa Eurajoen uuden seisakkeen kustannuksiksi on arvioitu noin 
270 000 € ja Kiukaisten henkilöliikennepaikan kustannuksiksi noin 280 000 €. 

Liikennöintivaihtoehtojen vertailun ja kysyntäpotentiaalin arvioinnin perusteella 

kustannustehokkain ratkaisu Rauman henkilöjunaliikenteen aloittamiselle lyhyellä 
aikavälillä on Kokemäen vaihtoon perustuva yhteys. Pidemmällä aikavälillä voi olla 
tarkoituksenmukaista liikennöidä suoria junia Tampereen ja Rauman välillä eten-

kin, mikäli junaliikenteen palvelutasoa halutaan nostaa myös liikenteellisen tarkas-
telualueen itäosassa Tampereen ja Vammalan välillä. 
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Sammanfattning 

Sträckan Kumo–Raumo är ett 47 kilometer långt banavsnitt som förgrenar sig från 
järnvägen Tammerfors–Björneborg i Kumo, där det för närvarande inte finns nå-
gon persontågstrafik. I samband med detta arbete har man utrett de åtgärder för 

att utveckla infrastrukturen som är nödvändiga för att persontrafiken ska kunna 
återupptas och som hänför sig till höjning av hastighetsnivån på sträckan Kumo–
Raumo och byggande av nya platser för persontrafiken. Olika trafikeringsmodeller 

har skapats för persontrafiken mellan Kumo och Raumo som en del av trafikhel-
heten Tammerfors–Björneborg/Raumo. På basis av trafikeringsmodellerna har 
nödvändiga åtgärder för baninfrastrukturen fastställts. I tidigare utredningar har 

banans nuvarande hastighetsnivå 100 kilometer per timme identifierats som en 
begränsande faktor när det gäller banans tidtabellsstruktur. 

I arbetet har två typer av trafikeringsmodeller granskats när det gäller persontra-

fiken i Raumo. Alternativ VE1 är en förbindelse som baseras på byte i Kumo, dvs. 
byte från tågen Kumo–Raumo till persontågen mellan Tammerfors och Björneborg. 
I alternativen VE2 och VE3 finns det en direkt tågförbindelse mellan Raumo och 
Tammerfors utan byte i Kumo. Det är tekniskt möjligt att genomföra alla trafik-

strukturer utan att höja banans hastighetsnivå. Även om det inte är nödvändigt att 
höja hastigheten, medför det betydande fördelar i synnerhet när det gäller att 
anordna persontågstrafik i Björneborg. Åtgärderna för att höja hastigheten förkor-

tar också restiden för tågresenärerna i Raumo. Av de studerade alternativen har 
”Förenklad 140 km/h” identifierats som en rekommenderad helhet för en eventuell 
hastighetshöjning, tillräcklig för funktionaliteten hos alla de studerade trafikstruk-

turerna. Alternativet beräknas kosta cirka 4,1 M€ och påverkan på restiden mellan 
Kumo och Raumo blir 5–6 minuter. 

Vid granskning av markanvändningen har man granskat genomförbarheten för nya 

platser för persontrafik med tanke på markanvändning, markägande och planlägg-
ningssituation. Genomförandet av passagerarplattformar och gatu-/vägarrange-
mang för nya persontrafikplatser står inte i konflikt med områdenas nuvarande 

eller aktuella planer. I de spårtekniska utredningarna har kostnaderna för den nya 
hållplatsen i Euraåminne uppskattats till cirka 270 000 € och kostnaderna för per-
sontrafikplatsen i Kiukais till cirka 280 000 €. 

På basis av en jämförelse av trafikalternativen och en bedömning av efterfråge-
potentialen är en förbindelse som baseras på byte i Kumo den mest kostnadsef-
fektiva lösningen för att inleda persontågstrafik i Raumo. På längre sikt kan det 

vara ändamålsenligt att trafikera direkttåg mellan Tammerfors och Raumo, särskilt 
om man vill höja tågtrafikens servicenivå även i den östra delen av det trafikrela-
terade granskningsområdet mellan Tammerfors och Vammala. 
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Abstract 

The Kokemäki–Rauma track section is a 47-kilometre section diverging from the 

Tampere–Pori railway line at Kokemäki, where there is currently no passenger train 
traffic. This report has examined the infrastructure development measures neces-
sary for resuming passenger traffic. The measures are related to increasing the 

speed level on the Kokemäki–Rauma track section and implementing new passen-
ger railway operating locations. In the study, various traffic operating models have 
been formed for passenger traffic between Kokemäki and Rauma as part of the 

Tampere–Pori/Rauma traffic operating solution. Based on the traffic operating mo-
dels, the required track infrastructure measures have been defined. In previous 
studies, the track’s current speed level at 100 kilometres per hour had been iden-

tified as a limiting factor in terms of the line’s timetable structure. 

Two types of traffic operating models have been examined from the perspective 
of passenger traffic in Rauma. Option VE1 is a connection based on an interchange 

in Kokemäki, i.e. a change of trains has been organised from the Kokemäki–Rauma 
trains to passenger trains operating between Tampere and Pori. In options VE2 
and VE3, there is a direct train connection between Rauma and Tampere without 

interchanging in Kokemäki. It is technically possible to implement all traffic struc-
tures without increasing the speed level of the line. Although it is not necessary to 
increase the speed, it will bring significant benefits, especially in terms of organi-
sing passenger train services in Pori. The speed increase measures will also shorten 

the travel time of train passengers travelling to and from Rauma. Of the studied 
alternatives, the “Do-minimum 140 km/h” option, which is sufficient for the func-
tionality of all the studied traffic structures, has been identified as the recommen-

ded solution for a possible speed increase. The estimated cost of this option is 
approximately EUR 4.1 million and the travel time effect between Kokemäki and 
Rauma is 5–6 minutes. 

In the land use reviews, the feasibility of new passenger railway operating locati-
ons has been verified in terms of land use, land ownership and the zoning situation. 
The implementation of passenger platforms and street/road arrangements for new 

passenger railway operating locations does not conflict with current or pending 
zoning in the areas. In railway engineering studies, the costs of the new halt in 
Eurajoki have been estimated at approximately EUR 270,000 and the costs of the 

Kiukainen passenger railway operating location at approximately EUR 280,000. 

Based on a comparison of transport operation options and an assessment of po-
tential demand, the most cost-effective solution for starting passenger traffic ser-

vices in Rauma in the short term is a connection based on interchange in Kokemäki. 
In the longer term, it may be appropriate to operate a direct train service between 
Tampere and Rauma, especially if the service level of train traffic is to be raised 

also in the eastern part of the traffic area under review between Tampere and 
Vammala. 
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Esipuhe 

Rauman ja Kokemäen välillä ei tällä hetkellä ole henkilöjunaliikennettä. Tässä 
työssä on tarkasteltu henkilöliikenteen uudelleenkäynnistämisen kannalta tarpeel-

lisia infrastruktuurin kehittämistoimenpiteitä, jotka liittyvät Kokemäki–Rauma-välin 
nopeustason nostoon ja uusien henkilöliikennepaikkojen toteuttamiseen. Työssä 
on muodostettu erilaisia liikennöintimalleja Kokemäki–Rauma-välin henkilöliiken-

teelle osana Tampere–Pori/Rauma-liikennöintikokonaisuutta. 

Selvityksen laatiminen käynnistettiin toukokuussa 2023. Selvityksen ohjaamisesta 
on Väylävirastolta vastannut Maija Rekola. Lisäksi työtä on ohjannut ohjausryhmä, 
jonka jäseniä olivat Esko Poikela (Rauman kaupunki), Vesa Lakaniemi (Eurajoen 

kunta), Juha Majalahti (Euran kunta), Kimmo Haapanen (Euran kunta), Teemu 
Nieminen (Kokemäen kaupunki), Marika Luoma (Satakuntaliitto), Marko Nyby 
(Väylävirasto) ja Aimo Huhdanmäki (Väylävirasto). 

Konsulttina työssä on toiminut Ramboll Finland Oy, josta työhön ovat osallistuneet 
Sami Iikkanen (projektipäällikkö), Juho Björkman (liikennesuunnittelu ja projekti-
sihteeri), Tommi Koskinen (liikennesuunnittelu), Kari Jalonen (ratasuunnittelu), 

Osku Puustinen (ratasuunnittelu), Riku Raitio (turvalaitesuunnittelu), Tero Iikka-
nen (maankäyttö), Jarkko Kukkola (maankäyttö), Eeva Elmnäinen (kysyntäpoten-
tiaali) ja Jukka Räsänen (kysyntäpotentiaali ja laadunvarmistus).  

 
Helsingissä joulukuussa 2023 

Väylävirasto 

Liikenne ja maankäyttö -osasto 
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1 Johdanto  

1.1  Tausta  

Kokemäki–Rauma-radan henkilöliikenne loppui vuonna 1988, ja sen uudelleen-

käynnistäminen on ollut esillä eri yhteyksissä. Rata kulkee Euran ja Eurajoen kun-
tien alueella, joilla on tunnistettu Rauman ja Kokemäen lisäksi potentiaalisia py-
sähdyspaikkoja uudelle henkilöliikenteelle. Henkilöliikenteen uudelleenkäynnistä-

mistä ja sen vaatimia maankäytön ja ratainfran kehittämistoimenpiteitä on viime 
vuosina tutkittu useissa selvityksissä, jotka toimivat tämän työn lähtötietoina: 

- Alueellisen junaliikenteen jatkoselvitys – Liikennöintikustannukset ja matkusta-

japotentiaali (Traficom 2022) 
- Eurajoki–Eura–Kokemäki-henkilöjunaliikenneselvitys (Kokemäen kaupunki, Eu-

ran kunta & Eurajoen kunta 2021) 

- Rauma–Kokemäki–Tampere-liikennöintiselvitys (2020) 
- Tampere–Pori-tarveselvitys (Väylävirasto, 2020) 
- Tampere–Pori/Rauma-radan kehittämisselvitys (Pirkanmaan liitto ym., 2019) 

- Rauman henkilöliikenne, jatkoselvitys (Rauman kaupunki, 2017) 
- Rauman henkilöliikenne, esiselvitys (Rauman kaupunki & Satakuntaliitto, 

2012). 

1.2  Tavoitteet 

Työn tavoitteena oli tarkastella ja esisuunnitella Kokemäki–Rauma-radan henkilö-
liikenteen uudelleenkäynnistämisen kannalta tarpeelliset infrastruktuurin kehittä-

mistoimenpiteet, jotka liittyvät Kokemäki–Rauma-välin nopeustason nostoon ja uu-
sien henkilöliikennepaikkojen toteuttamiseen. Työssä suunniteltiin toimiva ja ky-
synnän kannalta tarkoituksenmukainen liikennöintimalli Kokemäki–Rauma-välin 

henkilöliikenteelle osana Tampere–Pori/Rauma-liikennöintikokonaisuutta. Liiken-
nöintimallin perusteella määriteltiin tarvittavat ratainfrastruktuurin toimenpiteet. 
Esitetyille toimenpiteille laskettiin alustavat kustannusarviot. Uusien henkilöliiken-

nepaikkojen toteutettavuutta arvioitiin maankäytön, maanomistuksen ja kaavati-
lanteen kannalta ottaen huomioon yhteydet ja yhteystarpeet katu-/tieverkolle sekä 
liityntäpysäköintialueen sijoittelun. Selvitys toimii tulevan hankearvioinnin lähtötie-

tona. 
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2 Nykytilanteen kuvaus  

2.1  Infrastruktuuri 

Työn tarkastelualue jakautuu rataosuuksiin Tampere–Pori ja Kokemäki–Rauma. 

Tampere–Pori-rata erkanee Tampere–Seinäjoki-radasta Tampereen kaupungin 
länsiosassa sijaitsevalla Lielahden liikennepaikalla. Väli Tampere–Lielahti on kaksi-
raiteinen ja Lielahti–Pori yksiraiteinen. Rauman rata eli 47 kilometrin pituinen ra-

taosa Kokemäki–Rauma erkanee Tampere–Pori-radasta Kokemäellä ja on myös 
yksiraiteinen. Tarkastelualueella on Tampere–Lielahti-väliä lukuun ottamatta ase-
mavälisuojastus eli yhdellä liikennepaikkavälillä voi olla ainoastaan yksi juna ker-

rallaan. Digirata-hankkeen myötä tämä kuitenkin tulee muuttumaan, eli yksi liiken-
nepaikkaväli jakautuu useampaan suojaväliin.  

Henkilöjunaliikenteen nopeustaso välillä Lielahti-Kokemäki vaihtelee 120 km/h:n ja 

140 km/h:n välillä. Kokemäen ja Porin välillä nopeustaso on 140 km/h.  

Rauman ja Kokemäen välillä on ainoastaan tavaraliikennettä ja nopeustaso on 100 
km/h. Monin paikoin radan geometria sallisi suuremmankin nopeuden, pääasiassa 

110–120 km/h, tietyillä suoraosuuksilla 140 km/h ja jopa 200 km/h. Lukuisat taso-
risteykset kuitenkin rajoittavat nopeuden enintään 140 kilometriin tunnissa. 

Liikennepaikat  

Lielahden ja Kokemäen välillä on kymmenen rautatieliikennepaikkaa, joista henki-
löliikennepaikkoja ovat Tesoma, Nokia, Karkku sekä Vammala. Muita liikennepaik-
koja ovat Kalkku, Siuro, Suoniemi, Heinoo, Äetsä ja Ahvenus. Kaikilla liikennepai-

koilla paitsi Tesomalla ja Kalkussa on junakohtausmahdollisuus. 

Kokemäen ja Porin välillä on kaksi rautatieliikennepaikkaa, Harjavalta ja Nakkila. 
Näistä Harjavalta on henkilöliikennepaikka ja merkittävä tavaraliikenteen kuor-

mauspaikka. Nakkilaa käytetään vain junakohtauksiin.  

Rauman ja Kokemäen välillä on kaksi rautatieliikennepaikkaa, Kiukainen ja Vuojoki. 
Molemmissa on junakohtausmahdollisuus. 

Tasoristeykset rataosalla Kokemäki–Rauma 

Kokemäen ja Rauman välisellä rataosalla (tilirataosanumero 1403) on 27 tasoris-
teystä. 11 tasoristeyksessä on varoituslaitos ja loput 16 ovat varoituslaitoksetto-
mia. Rauman ratapiha muodostaa oman tilirataosansa (1407) ja sen alueella on 

yksi varoituslaitoksellinen tasoristeys sekä kaksi varoituslaitoksetonta tasoris-
teystä. 

Väylävirastolla on käynnissä valtakunnallinen selvitystyö tasoristeysten määräys-

tenmukaisuudesta. Rauman radan tasoristeysten kehittämistarpeet määritellään 
osana ko. työtä. 
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2.2  Liikenne 

Henkilöjunaliikenne koostuu Tampereen ja Porin välisestä kaukojunaliikenteestä 
sekä Tampereen ja Nokian välisestä M-lähijunaliikenteestä. Kokemäen ja Rauman 

välillä ei ole henkilöjunaliikennettä. Tampereen ja Porin välisiä henkilöjunia ajetaan 
arkisin noin kahden tunnin vuorovälillä, iltaisin ja viikonloppuisin tarjonta on vähäi-
sempää. Arkiaamuisin Porista Tampereelle on tunnin vuoroväli. M-junaliikenteessä 

on arkisin tunnin vuoroväli aamusta iltaan, viikonloppuisin liikennettä ei ole. 

Koko osuudella Tampere–Pori/Rauma on tavaraliikennettä. Merkittävimmät tava-
raliikennevirrat ovat metsäteollisuuden kuljetukset Raumalle sekä Harjavallan me-
talli- ja kemianteollisuuden kuljetukset. Muut tavaraliikenteen käytössä olevat lii-

kennepaikat ovat tällä hetkellä Pori, Kokemäki ja Nokia.  



Väyläviraston julkaisuja 87/2023 12 
 

 

 

3 Liikenteelliset tarkastelut 

Työssä määriteltiin erilaisia liikennöintimalleja Kokemäki–Rauma-välin henkilölii-
kenteelle osana Tampere–Pori/Rauma-liikennöintikokonaisuutta. Rauman yhteyk-

sien näkökulmasta muodostettiin kahdenlaisia liikennerakenteita: Kokemäen vaih-
toon perustuvat yhteydet (VE1) tai suorat junat Tampereelta Raumalle (VE2 ja 
VE3). Kaikissa vaihtoehdoissa Raumalle on henkilöliikenteessä kahden tunnin vuo-

roväli. Pysähdyspaikat Rauman ja Kokemäen välillä ovat Eurajoki ja Kiukainen. 

Rauman radan nopeustason osalta tutkittiin neljä eri vaihtoehtoa: nykyinen no-
peustaso 100 km/h (ajoaika Rauma-Kokemäki 35 min), nopeudennosto 120 km/h 
(31 min), nopeudennosto 140 km/h (28 min) sekä kevennetty nopeudennosto 140 

km/h (29 min). Vaihtoehdot on tarkemmin kuvattu luvussa 5.3. Vaihtoehdoista 
kevennetty nopeudennosto tasolle 140 km/h osoittautui kokonaisuutena edullisim-
maksi, joten sen tuomat hyödyt on tarkemmin kuvattu liikenteellisten vaihtoehto-

jen yhteydessä. 

3.1  Aikataulusuunnittelun periaatteet 

Henkilöjunien ajoajat on laskettu Viriato-ohjelmistolla perustuen junakaluston suo-
rituskykyyn sekä radan nopeusrajoituksiin ja pystygeometriaan. Laskennassa käy-
tettiin tavanomaista 10 % ajoajan pelivaraa. Ajoaikalaskennassa käytetty kalusto 

on tarkemmin kuvattu jokaisen vaihtoehdon kohdalla. Sähkömoottorijunan mini-
mikääntöaikana Raumalla on pidetty 6 minuuttia ja Kokemäen vaihtoaikana 5 mi-
nuuttia. Henkilöjunien aikataulusuunnitelmat ovat taktisen tason vakioaikataulura-
kenteita, joihin on sovitettu tavarajunien tarvitsemat kulkuvälit. Taktisen tason ai-

kataulusuunnittelulla viitataan suunnittelutarkkuuteen, jossa on varmistettu rata-
kapasiteetin riittävyys ja aikataulurakenteen toimivuus yksityiskohtaisesti, mutta 
jossa ei ole määritelty operatiivisia yksityiskohtia, kuten henkilöstökiertoja. 

Tavarajunien ajoajat on vaihtoehdossa VE2 laskettu nopeudella 80 km/h siten, että 
länteen päin junapaino on 2 500 tn ja Tampereen suuntaan 2 000 tn. Vaihtoeh-
dossa VE1 on esitetty nykyinen säännöllisen kapasiteetin tavaraliikenne, joten ajo-

ajat ovat nykyiset. Tavaraliikenteen suunnittelussa on otettu huomioon pystygeo-
metrian kannalta haastavat liikennepaikat, eli merkittävän mäkeenjääntiriskin si-
sältävien sivuraiteiden käyttöä on vältetty.  

Rautatieinfrastruktuuri on tarkasteluissa oletettu pääosin nykyiseksi lukuun otta-
matta työssä suunniteltavia uusia matkustajalaitureita ja kaarreoikaisuja Koke-
mäki–Rauma-radalla. Nokian liikennepaikan kehittämishankkeen on kuitenkin ole-

tettu toteutuneen, jolloin Nokialla voi tarvittaessa kohdata samaan aikaan useampi 
henkilöjuna. 

3.2  Porin henkilöjunien aikataulurakenne 

Työssä otettiin huomioon, että Porin ja Tampereen välillä on tulevaisuudessa mah-
dollisesti tarve ajaa henkilöliikennettä tunnin vuorovälillä koko päivän. Nykyään 
tunnin välein ajetaan vain aamulla Porista Tampereelle. Mikäli junilla on tasainen 

tunnin vuoroväli, henkilöjunakohtausten sijoittumiselle on käytännössä kaksi vaih-
toehtoa: Harjavalta–Vammala–Nokia tai Nakkila–Äetsä–Siuro. Näistä ensimmäinen 
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on suositeltavampi, sillä kaikki kohtaukset ovat kaupallisia pysähdyksiä ja kaikilla 

liikennepaikoilla on jo valmiiksi vähintään kaksi laituriraidetta (Nokian kehittämis-
hankkeen on oletettu valmistuneen). Liikennepaikkojen väliset etäisyydet ovat 
myös hieman toista vaihtoehtoa lyhyemmät, joten aikataulurakenne on häiriösie-

toisempi ja mahdollistaa paremmin uusia pysähdyspaikkoja. Jälkimmäistä vaihto-
ehtoa puoltaa lähinnä junien sijoittuminen Tampereella lähemmäs vakioaikataulu-
rakenteen tasatuntisolmua, jolloin matka-ajat muualle Suomeen ovat lyhyemmät. 

Asiaan vaikuttavat myös tavaraliikenteen tarpeet. Esimerkiksi Siuron molempien 
raiteiden varaaminen joka tunti henkilöjunille saattaisi aiheuttaa merkittäviä rajoit-
teita tavaraliikenteelle, sillä Siuro on Lielahden ja Heinoon välillä ainoa liikenne-

paikka, jossa länteen päin kulkeva tavarajuna on mahdollista ohjata sivuraiteelle 
ilman merkittävää mäkeenjääntiriskiä liikkeellelähdön yhteydessä.  

Porin mahdollinen tunnin vuoroväli vaikuttaa siis merkittävästi Rauman liikenteen 

järjestämiseen ratakapasiteetin kannalta, mutta myös käytettävien kohtauspaikko-
jen kannalta. Rauman liikenteen kannalta olisi parempi, että junakohtaukset ta-
pahtuvat Äetsässä, sillä muuten juna ei nykyisellä nopeustasolla välttämättä ehdi 

käydä Raumalla kääntymässä aikataulurakenteen sallimassa aikaikkunassa. Kuten 
todettua, Porin tunnin vuorovälin kannalta olisi puolestaan parempi, että kohtauk-
set tapahtuvat Vammalassa. Muodostetuissa liikennerakenteissa pyrittiin näin ollen 
siihen, että viimeistään pitkällä aikavälillä ja nopeudennoston toteuduttua kohtaus-

ten sijoittuminen Vammalaan olisi mahdollista.  

Työhön ei kuitenkaan kuulunut Porin tulevaisuuden liikennerakenteiden tarkempi 
määrittely, kuten uudet henkilöliikennepaikat tai se, ajettaisiinko mahdollisella tun-

nin vuorovälillä koko päivän ajan samalla pysähtymiskäyttäytymisellä vaiko esimer-
kiksi joka toinen tunti hitaampi juna ja joka toinen tunti nopea juna. Mikäli Poriin 
ajettaisiin jollain muulla kuin tasaisella vuorovälillä, myös tämä luonnollisesti vai-

kuttaisi Rauman liikenteen järjestämiseen. 

3.3  Rauman henkilöliikennepaikka 

Lähtökohtana kaikissa tutkituissa liikennerakenteissa on liikennöinti Rauman kes-
kustan seisakkeelle ratakilometrillä 330+400. Seisakkeesta on laadittu ratasuunni-
telma ja sen sijainti Rauman kaupunkirakenteessa on keskeinen. Aikataulusuun-

nittelussa on kuitenkin otettu huomioon mahdollisuus jatkaa henkilöjunia Rauman 
ratapihalle, ns. vanhalle asemalle saakka, jolloin Raumalla olisi kaksi henkilöliiken-
nepaikkaa. Vanhan aseman käyttöä henkilöliikenteessä tutkittiin työssä ainoastaan 
liikenteellisesti, ei ratateknisen toteutettavuuden osalta.  

Junien jatkaminen vanhalle asemalle on tarpeen vain, jos siellä suoritetaan mat-
kustajapalvelua. Henkilöjunien kääntöajat Raumalla ovat joka tapauksessa niin ly-
hyitä, ettei tavarajuna ehdi kulkea henkilöjunien välissä, vaikka henkilöjuna kävisi 

keskustan seisakkeen sijaan ratapihalla saakka vapauttamassa linjaosuuden. On 
huomioitava, että tiukkojen kääntöaikojen vuoksi junien jatkaminen vanhalle ase-
malle rajoittaisi uusien pysähdyspaikkojen määrää esimerkiksi Vammalan ja Koke-

mäen välillä. Työn aikana nousi esiin vanhan asemarakennuksen nykyinen yksityis-
omistus ja tämän aiheuttamat rajoitteet käyttöönotolle, mutta mahdollinen paikka 
laiturille voisi olla myös välittömästi Valtakadun tasoristeyksen itäpuolella, jolloin 

ajoaika olisi hieman lyhyempi. Laiturin sijainnista riippuen junan jatkaminen van-
halle asemalle lisää ajoaikaa 2–3 minuutilla suuntaansa. 
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3.4  VE1: Vaihto Kokemäellä 

Vaihtoehdossa liikennöidään Rauman ja Kokemäen välillä kahden tunnin vuorovä-
lillä yhdellä junayksiköllä. Kokemäellä on 5 minuutin vaihtoyhteys kaikkiin kahden 
tunnin välein kulkeviin Porin henkilöjuniin. Vaihtoyhteys toimii Raumalta Tampe-

reen suuntaan ja päinvastoin, ei Raumalta Poriin. 

Ajoaika Kokemäeltä Rauman keskustan seisakkeelle on nykyisellä nopeustasolla 
Sm2-kalustolla 35 minuuttia sisältäen pysähdykset Kiukaisissa ja Eurajoella. Kään-

töaika Rauman keskustan seisakkeella on 8 minuuttia, joten jatko vanhalle ase-
malle vaatisi 1–2 minuuttia lyhyemmän ajoajan. Erityisesti Sm4-kalustolla tämä on 
mahdollista saavuttaa jo nykyisellä ratainfralla hyödyntämällä yksittäiset osuudet, 

joilla yli 100 km/h on ratageometrian puolesta mahdollinen. 

Porin henkilöjunien keskinäinen kohtaaminen on siirretty Vammalasta Äetsään, 
sillä muuten Rauma–Kokemäki-yksikön kääntöaika Raumalla on liian lyhyt. Mikäli 

kohtaukset tapahtuvat Vammalassa eikä Vammalan ja Kokemäen välillä ole uusia 
pysähdyspaikkoja, Rauman ja Kokemäen välinen matka-aika saa olla enintään 31 
minuuttia, joka ei ole nykyisellä nopeustasolla mahdollinen. Kohtauksen siirtoa lu-

kuun ottamatta Porin junien ajoajat on pidetty nykyisellään ja vakioitu, joten saa-
puminen Porista Tampereelle tapahtuu minuutilla xx:55 ja lähtö Tampereelta Poriin 
minuutilla xx:06. Aikataulurakenteeseen on sovitettu Porista aamulla tulevat yli-

määräiset henkilöjunat, Seinäjoen tunnittainen kaukojuna, Nokian tunnittainen M-
juna sekä Porin radan nykyinen säännöllisen kapasiteetin tavaraliikenne. Konflik-
tiksi näistä muodostuu M-juna, jonka kääntöaika Nokialla lyhenisi 5 minuuttiin ja 

Lielahdessa olisi vain minuutti välissä vastakkaisen suunnan Porin junan kanssa. 
Kesän 2023 aikatauluissa junien tyypillinen väli Lielahdessa oli 2 minuuttia, joka on 
ajoittain aiheuttanut häiriöitä. Aikatauluja on syksylle 2023 muutettu siten, että 

väli on pääsääntöisesti 3 minuuttia. 

Konflikti Porin junan ja M-junan välillä on ratkaistavissa, jos Porin junien ajoaikoja 
tarkastellaan uudelleen. Nykyiset ajoajat sisältävät normaalia enemmän pelivaraa, 

sillä ne ovat edelleen samat kuin aikana, jolloin junissa käytettiin Sr1-sähkövetu-
reita ja ns. sinisiä matkustajavaunuja. IC-kalustoon perustuvan ajoaikalaskennan 
perusteella päivitetyillä ajoajoilla Porin juna ehtisi saapumaan Tampereelle xx:52 

ja lähtemään xx:10, vaikka Äetsän kohtausaika pysyisi samana. Tällöin M-junalla 
voisi olla Nokialla 7 minuutin kääntöaika ja Lielahdessa 3 minuutin marginaali Porin 
juniin. Mikäli tämä nähdään liian häiriöherkkänä, vaihtoehdoksi jäisi Tesoman py-
sähdysten poistaminen Porin junilta niinä aikoina, kun M-juna on kulussa.  

Vaihtoehdon VE1 aikataulugrafiikkakuvissa (Kuva 1, Kuva 2, Liite 10) Porin junien 
ajoajat ovat kesäaikataulujen 2023 mukaiset, mutta nopeammatkin ajoajat ovat 
siis tarvittaessa mahdollisia riippuen siitä, mihin esitetyistä ratkaisuista Porin junan 

ja M-junan välisessä konfliktissa lopulta päädyttäisiin. Myös Seinäjoen kaukojunan 
tarkka kulkuaika riippuu tästä. Tampereen ja Lielahden välisestä liikenteestä ei ole 
esitetty Seinäjoen suunnan tavaraliikennettä, mutta nykyisillä liikennemäärillä sille 

on tarjolla riittävästi kapasiteettia.  
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Kuva 1. Liikennöintivaihtoehto VE1 nykyisellä nopeustasolla. 

3.4.1  Nopeudennoston tuomat hyödyt 

Liikennerakenteessa VE1 vähintään neljän minuutin ajoajan lyhennys mahdollistaa 
Porin radan aikataulurakenteen pitämisen nykyisellään eli henkilöjunien keskinäiset 

kohtaukset olisivat Vammalassa Äetsän sijaan. Vammalan etuna junakohtauspaik-
kana on esimerkiksi se, että nykyään kaikilla henkilöjunilla on siellä joka tapauk-
sessa kaupallinen pysähdys. Toisaalta myös Äetsä on potentiaalinen henkilöliiken-

teen pysähdyspaikka, vaikkakin vaatisi investointeja erityisesti kahden laiturirai-
teen tapauksessa. Mikäli Poriin on vain kahden tunnin vuoroväli, ei Vammalan pa-
remmuus kohtauspaikkana ole yhtä selvää kuin tunnin vuorovälin tilanteessa. Äet-

sän ei-kaupallisesta pysähdyksestä aiheutuva matka-aikahaitta osittain kompen-
soituu sillä, että vaihtoajat Tampereelta muualle Suomeen ovat lyhyemmät.  

Vanhalle asemalle jatkaminen Raumalla vaatii 6–7 minuutin ajoajan lyhennyksen. 

Kevennetty nopeudennosto tasolle 140 km/h on siis riittävä Vammalan kohtauksen 
toteuttamiseen, mutta ei välttämättä riitä jatkoon vanhalle asemalle, mikäli koh-
taukset ovat Vammalassa ja Rauman minimikääntöaikana pidetään 6 minuuttia 

sekä Kokemäen minimivaihtoaikana 5 minuuttia.  
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Kuva 2. Vaihtoehto VE1 nykyinen liikennerakenne kevennetyllä 
nopeudennostolla. Kuvassa esitetty myös Porin tasaisen tunnin vuorovälin olevan 
mahdollinen. Tavaraliikennettä ei esitetty, mutta tilanne on käytännössä sama 
kuin nykytilanteessa, mikäli Porin vuoromäärä ei kasva. 

3.5  VE1b: Vaihto Kokemäellä + yksittäiset suorat 
lisävuorot Rauma–Tampere 

Vaihtoehto on muuten samanlainen kuin VE1, mutta Rauma–Kokemäki-liikenteen 

lisäksi tarjotaan yksittäisiä suoria lisävuoroja Rauman ja Tampereen välillä. Suorat 
vuorot voi toteuttaa esimerkiksi siten, että Rauma-Tampere-juna saapuu Tampe-
reelle aamulla klo 9 ja Tampere-Rauma-juna lähtee Tampereelta iltapäivällä klo 

17. Aamulla Porista Tampereelle on tunnin vuoroväli, joten Rauman suoran lisä-
vuoron sijoittuminen aamuun aiheuttaisi junien peräkkäin ajamista ja ratakapasi-
teetin tehotonta käyttöä (Kuva 3). Kustannustehokkuudeltaan suora lisäjunapari 

on todennäköisesti heikko ratkaisu, sillä junapari käytännössä sitoisi yhden kalus-
tokokoonpanon koko vuorokaudeksi.  
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Kuva 3. Esimerkki aamun suoran lisävuoron sijoittumisesta. Kiukaisiin kaupallinen 
pysähdys vaatisi toisen laiturin. 

Tehokkaimmillaan yksi kalustokokoonpano voi liikennöidä Rauman ja Tampereen 

välillä neljän tunnin vuorovälillä. Jos yksi kalustokokoonpano liikennöi Rauman ja 
Kokemäen välillä kahden tunnin vuorovälillä ja toinen Rauman ja Tampereen välillä 
neljän tunnin vuorovälillä, muodostuisi Raumalle vaihteleva 1–2 tunnin vuoroväli 

koostuen osittain vaihdollisista ja osittain suorista yhteyksistä. Samalla kalusto-
määrällä voidaan kuitenkin tarjota pelkkiä suoria yhteyksiä kahden tunnin välein 
vaihtoehdon VE2 mukaisesti. 

3.6  VE2: Suorat junat ”vuorovedoin” 

Vaihtoehdossa liikennöidään joka toinen tunti Tampereelta Poriin ja joka toinen 
tunti Tampereelta Raumalle, jolloin Tampereen ja Kokemäen välille muodostuu ta-

sainen tunnin vuoroväli. Junien ajoajat on laskettu perustuen Sm4-sähkömoottori-
junan suoritusarvoihin, sillä tarkoituksenmukaiseksi kalustoksi nähtiin matkustus-
mukavuudeltaan pidemmälle matkalle soveltuva, esimerkiksi tulevan SmX-sarjan 

tyyppinen, sähkömoottorijuna. Liikennöintimalli on mahdollinen myös esimerkiksi 
siten, että Rauman junat ajetaan sähkömoottorijunilla ja Porin junat edelleen IC-
kalustolla. 

Henkilöjunakohtaukset tapahtuvat Vammalassa ja Nokialla. Kohtausten sijoittumi-
nen Äetsään ja Siuroon tutkittiin myös, mutta tämä on tarpeen vain, jos junat 
ajetaan hitaammalla Sm2-kalustolla, Raumalla liikennöidään vanhalle asemalle 

saakka tai jos Vammalan ja Rauman välillä on yli neljä pysähdyspaikkaa. Muuten 
Rauman radan nykyinen nopeustaso on riittävä, vaikka kohtaukset olisivat Vam-
malassa. 

Aikataulurakenteessa on huomioitu Nokian tunnittainen M-juna. Lisäksi rakentee-
seen on sovitettu esimerkinomaisesti kahden tunnin välein mahdollinen vakioaika-
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taulu Rauman tavarajunille. Samaa aikataulua voi hyödyntää myös Porin suun-

nassa. Tavarajunien ajoaikojen laskentaperiaatteet on esitetty luvussa 3.1. Aika-
taulun käytettävyys todellisuudessa on luonnollisesti tapauskohtaista ja riippuu esi-
merkiksi junapainosta. Erityisesti Tampereen suuntaan kulkevilla junilla todelliset 

junapainot ovat yleensä pienempiä kuin ajoaikalaskennassa käytetyt. 

 

Kuva 4. Vaihtoehto VE2 nykyisellä nopeustasolla. 

Vaihtoehto tuo nykytilanteeseen nähden selkeitä rajoitteita päiväsaikaan kulkevan 

tavaraliikenteen yhteensovitukselle, kun Tampereen ja Kokemäen välinen henkilö-
junamäärä noin kaksinkertaistuisi. Toisena liikenteellisenä heikkoutena olisi Porin 
ja Rauman junien peräkkäin ajaminen niinä tunteina, kun Porin liikenteessä tarjo-

taan lisävuoroja. Peräkkäin ajamista ei todellisuudessa voitane pitää realistisena, 
sillä se olisi hyvin tehotonta ratakapasiteetin käyttöä ja aiheuttaisi konflikteja jo 
pelkästään henkilöjunien välille (Kuva 5). Jos lisävuoroja ei ajeta, aiheutuisi Porin 

junatarjonnan väheneminen aamuisin, jolloin Porista Tampereelle kulkee nykyti-
lanteessa junavuoro kolmena peräkkäisenä tuntina. Mahdollisesti lisävuorot voi to-
teuttaa myös Kokemäellä junarungot yhdistäen ja erottaen, riippuen käytettävästä 

kalustosta. Ilman nopeudennostoa Rauman kääntöaika ei kuitenkaan mahdollista 
ylimääräistä pysähdysaikaa Kokemäellä, jos kohtaukset ovat Vammalassa. 



Väyläviraston julkaisuja 87/2023 19 
 

 

 

 

Kuva 5. Esimerkki Porin lisävuoroista (punaisella) liikennerakenteessa VE2. 
Havaittavissa on konflikti M-junan kanssa. 

Vaihtoehdon VE2 kannattavuutta arvioitaessa on huomioitava, tuleeko Tampereen 
ja Vammalan välillä olemaan tulevaisuudessa tunnin vuoroväli. Mikäli sekä Tampe-
reen ja Vammalan että Rauman ja Kokemäen välillä ajetaan kahden tunnin välein 

yhdellä yksiköllä, reittien yhdistäminen yhdeksi kahden tunnin vuorovälillä ajetta-
vaksi reitiksi Tampere–Rauma voi olla järkevää ja sitoisi saman määrän kalustoa. 
Näin ollen lisäkustannukset muodostuisivat ainoastaan liikennöinnistä välillä Koke-

mäki–Vammala. 

3.6.1  Nopeudennoston tuomat hyödyt 

Liikennerakenteessa VE2 kevennetty nopeudennosto mahdollistaa jatkon Rauman 

vanhalle asemalle tai ylimääräisen pysähdysajan Kokemäellä, jos Porin lisävuorot 
toteutetaan yksiköt erottaen ja yhdistäen. Mikäli kohtaukset olisivat Äetsässä, ke-
vennetty nopeudennosto mahdollistaa sekä jatkon vanhalle asemalle että ylimää-

räisen pysähdysajan Kokemäellä.  

3.7  VE3: Suorat junat Kokemäellä yhdistäen ja erottaen 

Vaihtoehdossa liikennöidään Tampereen ja Kokemäen välillä kahden tunnin vuo-

rovälillä kahden yksikön junilla erottaen Poriin ja Raumalle menevät yksiköt Koke-
mäellä, ja päinvastoin. Junayksiköiden pysähdysaika Kokemäellä on 4–7 minuuttia. 
Junien ajoajat on laskettu perustuen Sm4-sähkömoottorijunan suoritusarvoihin, 

sillä tarkoituksenmukaiseksi kalustoksi nähtiin matkustusmukavuudeltaan pidem-
mälle matkalle soveltuva, esimerkiksi tulevan SmX-sarjan tyyppinen, sähkömoot-
torijuna. 
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Vaihtoehdosta muodostettiin alavaihtoehdot 3a ja 3b, joista 3a on ennen Rauman 

radan nopeudennostoa ja 3b nopeudennoston jälkeen. Vaihtoehdossa 3a henkilö-
junakohtaukset tapahtuvat Siurossa ja Äetsässä, vaihtoehdossa 3b Nokialla ja 
Vammalassa. Ennen nopeudennostoa kohtausten on tapahduttava Äetsässä, sillä 

muuten kääntöaika Raumalla ei ole riittävä. Äetsän kohtaus ei kuitenkaan ole mah-
dollinen, jos Poriin on tasainen tunnin vuoroväli, sillä ajoaika Äetsästä Nakkilaan ei 
mahdollista Porin yksikölle riittävästi pysähdysaikaa Kokemäelle. 

3.7.1  Vaihtoehto VE3a 

Aikataulurakenne on mahdollinen nykyisellä nopeustasolla. Rakenne mahdollistaa 
Porin yksittäiset lisävuorot, muttei tasaista tunnin vuoroväliä, sillä ajoaika Äetsästä 

Nakkilaan ei mahdollista Porin yksikölle riittävästi pysähdysaikaa Kokemäelle. 

 

Kuva 6. Vaihtoehto VE3a nykyisellä nopeustasolla. Mahdolliset Porin yksittäiset 
lisävuorot punaisella. Tavaraliikennettä ei esitetty, mutta tilanne on käytännössä 
sama kuin vaihtoehdossa VE1.  

3.7.2  Vaihtoehto VE3b 

Aikataulurakenne mahdollistaa Porin tasaisen tunnin vuorovälin. Mikäli Rauman 
minimikääntöaikana pidetään 6 minuuttia, kevennetyn nopeudennoston tasolle 

140 km/h ajoaika Kokemäki-Rauma (29 minuuttia) mahdollistaa Rauman yksikölle 
Kokemäen pysähdysajaksi 7 minuuttia, jota voidaan pitää riittävänä erottamista ja 
yhdistämistä varten. Vanhalla asemalla käyminen vaatisi Kokemäen pysähdysajan 

lyhentämistä 4–5 minuuttiin tai vaihtoehtojen 3a ja 3b yhdistelmää eli sekä koh-
tausten tapahtumista Äetsässä että nopeudennostotoimenpiteitä. 
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Kuva 7. Vaihtoehto VE3b kevennetyllä nopeudennostolla. Porin ja Rauman 
yksiköt sisältävät junat esitetty paksummalla viivalla, Porin tasaisen tunnin 
vuorovälin mahdollistavat lisävuorot ohuemmalla. Tavaraliikennettä ei esitetty, 
mutta tilanne on käytännössä sama kuin vaihtoehdoissa VE1 tai VE2 riippuen 
Porin vuorovälistä. 

3.8  Digiradan vaikutus liikennöintiin 

EKA-projektilla tarkoitetaan Digirata-hankkeen ensimmäisen kaupallisen liikenteen 
käyttöön tulevan ETCS-rataosan hankinnan kokonaisuutta välillä Tampere–

Pori/Rauma. EKA-projektin tavoitteena on toteuttaa Tampere–Pori/Rauma-rata-
osuuden ETCS-varustelu vuonna 2026 siten, että kaupallinen liikennöinti voidaan 
käynnistää vuoden 2026 lopussa tai vuoden 2027 alussa. Siten voidaan olettaa, 

että mikäli Kokemäki–Rauma-rataosan kehittämistoimenpiteiden rakentamisajan-
kohta sijoittuisi 2020-luvulle, nopeudennostoon liittyvät kehittämistoimenpiteet 
käyttöönotettaisiin tilanteessa, jossa koko rataosalla on siirrytty junien kulunval-

vonnassa ETCS-tekniikkaan. 

Uusi kulunvalvontajärjestelmä voi helpottaa tavaraliikenteen kulkumahdollisuuksia 
rataosuudella merkittävästi, kun tavarajuna voi lähteä esimerkiksi henkilöjunan ohi 

päästettyään lähes saman tien liikkeelle sen sijaan, että sen tarvitsisi odottaa edellä 
kulkevan junan saapumista seuraavalle liikennepaikalle. Henkilöjunien kulkuun Di-
giradalla ei ole merkittävää vaikutusta, vaikka teoriassa joissain aikatauluraken-
teissa voisikin olla tarve ajaa Porin ja Rauman henkilöjunia peräkkäin lyhyen ajan 

sisään. Pilottirata alkaa kuitenkin vasta Siuron länsipuolelta (Väylävirasto 2023), 
joten Siuron itäpuoli rajoittaa kahden henkilöjunan minimiväliksi edelleen kokonai-
sen liikennepaikkavälin. Myöskään liikennöinti ruuhkaisimmalla osuudella Lielahti–

Nokia ei siis tule vielä EKA-projektin myötä helpottumaan.  
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4 Kysyntäpotentiaalin arviointi 

4.1  Tarkastelumenetelmä 

Kysyntäpotentiaalia on arvioitu valtakunnallisella liikenne-ennustemallilla. Valta-

kunnan liikennemallissa tarkastellaan neljää matkaryhmää: työ- ja koulumatkat, 
työasiamatkat, ostos- ja asiointimatkat sekä matkailumatkat ja se sisältää kulkuta-
poina auton, bussin, junan ja lentokoneen. Liikennemalli kattaa koko Suomen ja-

ettuna noin 1000 liikennettä syöttävään osa-alueeseen. Aluejaosta johtuen liiken-
nemallin tuloksia tulee pitää suuntaa antavina ja etenkin harvaan asutuilla seu-
duilla mallin kyky ennustaa yksittäisten teiden tai asemien käyttöä on rajoittunut. 

Nyt laaditut ennusteet ovat yhtenevät vuonna 2022 laadittujen tuoreimpien valta-
kunnallisten ennusteiden kanssa. Ennusteessa ollut maankäyttö on vastannut Ti-
lastokeskuksen ennusteita. Valtakunnallisissa liikenne-ennusteissa on ollut tausta-

oletuksena henkilöautokannan sähköistyminen, ja sen myötä pienentyvät auton 
käyttökustannukset, mikä pitkällä aikavälillä lisää henkilöauton käyttöä ja vähentää 
julkisten kulkuneuvojen käyttöä.  

Kokemäki–Rauma-radan kysyntää ennustettaessa ei ole laskettu varsinaista uutta 
kysyntäennustetta ja matkojen suuntautumisen muutosta, vaan arvioitu radan 
käyttöpotentiaalia ns. muutosmallilla, joka siirtää matkoja kulkutapojen välillä sen 

mukaan, miten kilpailukykyisiä ne ovat kunkin alueparin välillä. Perusennusteeksi 
Kokemäki–Rauma-tarkasteluissa on otettu vuoden 2030 ennuste, jossa autoilun 
käyttökustannusten muutos ei näy niin rajusti junamatkojen määrissä. Lisäksi on 

tutkittu radan vaikutukset vuoden 2050 skenaariossa, jossa junaliikenteen koko-
naiskysyntä on pienempää. 

4.2  Ennusteet 

Liikennemallilla on arvioitu ns. vertailutilannetta ja kolmea liikennöintiskenaariota: 

- 2030 VE0 – Vertailutilanne, jossa Kokemäki–Rauma-rataa ei avata henkilölii-
kenteelle. Vastaa valtakunnallista ennustetta 2030. 

- 2030 VE1 – Raumalta on vaihdollinen yhteys Porin juniin Kokemäellä 
- Alavaihtoehtoa VE1b ei ole tarkasteltu liikennemallilla, koska vaikutus ky-

syntään pieni 

- 2030 VE2 – Raumalta on suora juna Tampereelle 
- 2030 VE3 – Porin ja Rauman suunnan junayksiköt yhdistetään ja erotetaan 

Kokemäellä. 

Skenaariot on arvioitu perustilanteessa nykyisellä nopeustasolla. 

4.2.1  Vaikutukset liikennemääriin 

Vertailutilanteen 2030 VE0 ennustetut junamatkustajamäärät vuodessa (1000 

matkaa) on esitetty kuvassa 8. Vertailutilanteessa on junayhteys Pori-Tampere 2 
tunnin välein. Vertailutilanteessa Kokemäen ja Tampereen välillä kulkee noin 460 
000–820 000 matkustajaa. 
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Kuva 8. Junamatkustajat vuodessa 2030 VE0. 

4.2.1.1  Vaihtoehto VE1 

Vaihtoehdossa VE1 on Pori–Tampere-junayhteys kahden tunnin välein ja lisäksi 
Kokemäki–Rauma-yhteys kahden tunnin välein niin, että Kokemäellä on synkro-
noitu vaihto junayhteyksien välillä. Liikennemallissa Kokemäki–Rauma-yhteys on 
kuvattu suorana junana Raumalta Tampereelle asti niin, että juna odottaa Koke-

mäellä vaihdon ja sen tuoman lisävastuksen verran. Odotusajan painokertoimena 
on käytetty 1,5, jonka lisäksi mukana on vaihdon tuoma lisävastus 3 minuuttia 
(Helsingin seudun liikennemallin mukainen vaihtovastus kotiperäisillä työmat-

koilla), jolloin aikataulun mukainen 5 minuutin vaihtoaika on mallissa 10,5 minuut-
tia. Kokemäki–Rauma-linjan kuvaaminen malliin todenmukaisesti vain välille Koke-
mäki–Rauma saisi sen näyttämään todellista epähoukuttelevammalta, koska liiken-

nemalli laskisi vaihdolle liian pitkän odotusajan, kun Pori–Tampere-vaihtoyhteyden 
vuoroväli on kaksi tuntia.  

Matka-aika Raumalta Tampereelle on noin 1 h 53 min (mallissa vaihto tuo 5,5 

minuuttia lisää) ja Tampereelta Raumalle noin 1 h 48 min (vaihto tuo 5,5 minuuttia 
lisää). Matka-aika suunnittain vaihtoehdossa VE1 on esitetty kuvassa 9.  

Vaihtoehdon 1 ennustetut junamatkat vuonna 2030 on esitetty kuvassa 10. 
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Kuva 9. Matka-ajat vaihtoehdossa VE1. 

 

Kuva 10. Junamatkustajat vuonna 2030 vaihtoehdossa VE1. 

Rauman ja Kokemäen välillä kulkee vuodessa noin 140 000–160 000 matkustajaa. 
Eurajoen ja Rauman välillä kulkee hieman enemmän matkustajia kuin Eurajoen ja 
Kiukaisten välillä, mutta tämä johtuu siitä, että Eurajoen maankäyttö on mallissa 
hiukan todellisuutta lähempänä asemanseutua ja juna on mallissa luultavasti to-

dellista houkuttelevampi vaihtoehto näillä lyhyillä matkoilla. Eurajoen ja Kiukaisten 
välillä kulkevan matkustajamäärän (noin 140 000) voi siis ajatella kuvaavan par-
haiten Kokemäki–Rauma-välin pidempimatkaista matkustajamäärää. Toisaalta Eu-

rajoelta pendelöidään Rauman suuntaan töihin, joten radalla voi olla jonkin verran 
lyhyempiäkin matkoja myös todellisuudessa.  
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Kokemäen ja Tampereen välillä kulkee noin 500 000–830 000 matkustajaa vuo-

dessa, ja matkustajamäärä kasvaa vertailutilanteeseen nähden rataosalla noin 10 
000–40 000 matkalla vuodessa.  

4.2.1.2  Vaihtoehto VE2 

Vaihtoehdossa VE2 Pori–Tampere-junayhteys on kahden tunnin välein ja lisäksi 
suora Rauma–Tampere-yhteys on kahden tunnin välein. Kokemäen ja Tampereen 
välillä kulkee siis enemmän junia kuin muissa vaihtoehdoissa.  

Matka-aika Raumalta Tampereelle ja Tampereelta Raumalle on noin 1 h 41 min, 
eli lisätarjonnan lisäksi myös matka-aika on lyhyempi. Matka-ajassa ei ole eroa 
suuntien välillä. Matka-aika suunnittain vaihtoehdossa VE2 on esitetty kuvassa 11.  

Ennustetut junamatkat vuodessa vaihtoehdossa 2030 VE2 on esitetty kuvassa 12. 

 

Kuva 11. Matka-ajat vaihtoehdossa VE2. 
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Kuva 12. Junamatkustajat vuonna 2030 vaihtoehdossa VE2. 

Rauman ja Kokemäen välillä kulkee vuodessa noin 150 000–170 000 matkustajaa. 

Myös vaihtoehdossa VE2 Eurajoen ja Rauman välillä kulkee hieman enemmän mat-
kustajia kuin Eurajoen ja Kiukaisten välillä, mutta ero hukkuu pyöristykseen. Eura-
joen ja Kiukaisten välillä kulkeva pidempimatkainen matkustajamäärä on noin 
150 000, eli kasvua on suhteessa vaihtoehtoon VE1 on noin 10 000 matkustajaa 

vuodessa. 

Kokemäen ja Tampereen välillä kulkee noin 510 000–1 280 000 matkustajaa vuo-
dessa, ja matkustajamäärä kasvaa vertailutilanteeseen nähden rataosalla noin 50 

000–460 000 matkalla vuodessa. Suurin kasvu kohdistuu Tampereen lähiseudulle 
Nokian ja Tampereen välille, eli vaihtoehdon VE2 tiheämpi junatarjonta Kokemäen 
ja Tampereen välillä hyödyttää eniten Tampereen lähiympäristöä, missä myös 

käyttäjäpotentiaali on suurin.  

4.2.1.3  Vaihtoehto VE3 

Vaihtoehdossa VE3 liikennöidään sekä Porin että Rauman suunta toisiinsa yhdiste-

tyillä junayksiköillä. Yksiköt yhdistetään ja erotetaan toisistaan Kokemäellä. Juna 
liikennöi kahden tunnin välein, jolloin sekä Poriin että Raumalle on Tampereelta 
kahden tunnin vuoroväli. Yksiköiden yhdistäminen ja erottaminen kestää noin 7 

minuuttia, mutta koska kyseessä ei ole junanvaihto, vaan matkustajat voivat istua 
paikoillaan junassa, varsinaista vaihtovastusta ei tule. Koettu pysähtymisen kesto 
Kokemäellä on siis vaihtoehdossa VE1 pidempi kuin vaihtoehdossa VE3. 

Matka-aika Raumalta Tampereelle kestää noin 1 h 47 min ja Tampereelta Raumalle 
noin 1 h 49 min. Matka-ajat ovat siis vähän lyhyemmät kuin vaihtoehdossa VE1 ja 
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hiukan vaihtoehtoa VE2 pidemmät. Matka-aika suunnittain vaihtoehdossa VE3 on 

esitetty kuvassa 13.  

Ennustetut junamatkat vuodessa vaihtoehdossa VE3 on esitetty kuvassa 14. 

 

Kuva 13. Matka-ajat vaihtoehdossa VE3. 

 

Kuva 14. Junamatkustajat vuonna 2030 vaihtoehdossa VE3. 

Rauman ja Kokemäen välillä kulkee vuodessa noin 140 000–160 000 matkustajaa. 
Myös vaihtoehdossa VE3 Eurajoen ja Rauman välillä kulkee hieman enemmän mat-

kustajia kuin Eurajoen ja Kiukaisten välillä. Eurajoen ja Kiukaisten välillä kulkee 
noin 140 000 matkustajaa. Matkustajamäärät ovat hieman suuremmat kuin vaih-
toehdossa VE1. Pienet erot häviävät pyöristyksiin.  
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Kokemäen ja Tampereen välillä kulkee noin 500 000–850 000 matkustajaa vuo-

dessa, ja matkustajamäärä kasvaa vertailutilanteeseen nähden rataosalla noin 20 
000–40 000 matkalla vuodessa.  

4.2.2  Vaikutukset matkamääriin ja suoritteisiin 

Matkamäärien muutosta on arvioitu vaihtoehtokohtaisesti suhteessa vertailutilan-
teeseen. Valtaosa uusista junamatkoista siirtyy mallin mukaan henkilöautoista (yli 
90 %). Loput matkat siirtyvät busseista. Uusia junamatkoja vuodessa tulee vaih-

toehdossa VE1 noin 90 000, vaihtoehdossa VE2 noin 1,0 miljoonaa ja vaihtoeh-
dossa VE3 noin 140 000. Vaihtoehdon VE2 uudet junamatkat painottuvat vahvasti 
Nokian ja Tampereen välille. Matkamäärämuutokset on esitetty taulukossa 1.    

Taulukko 1. Matkamäärien muutos vaihtoehdoittain vuodessa. 

Matkamäärän 
muutos vuodessa 

verrattuna VE0 

2030 VE1 2030 VE2 2030 VE3 

Henkilöautomat-

kat 
-87 809  -846 240  -125 232  

Bussimatkat -5 533  -159 184  -13 420  

Junamatkat  93 341   1 005 423   138 651  

 

Kilometrisuoritteiden muutokset vastaavat matkamäärien muutoksia, ja eniten vä-
henee henkilöautojen kilometrisuorite. Junien henkilökilometrit kasvavat enemmän 
kuin muiden kulkuneuvojen vähenevät, sillä junamatkat ovat hieman pidempiä 

kuin niitä korvaavat automatkat. Autojen kilometrisuorite on lisäksi arvioitu ajo-
neuvojen suoritteena, eli jos autossa on useampi matkustaja, sen henkilökilomet-
rimäärä on ajoneuvosuoritetta suurempi. Vaihtoehdon VE2 junien henkilökilomet-

risuorite ei ole merkittävästi suurempi kuin vaihtoehtojen VE1 ja VE3, sillä suurin 
osa VE2:n uusista junamatkoista on lyhyitä. Suoritteiden muutokset on esitetty 
taulukossa 2.  

Taulukko 2. Matkamäärien muutos vaihtoehdoittain vuodessa. 

Kilometrisuorittei-
den muutos ver-
rattuna VE0 

(milj.km) 

2030 VE1 2030 VE2 2030 VE3 

Junien henkilöki-

lometrit 

11,12 27,99 12,70 

Bussien henkilöki-

lometrit 

-0,49 -2,81 -0,67 

Henkilöautojen 
ajoneuvokilomet-

rit 

-4,54 -16,72 -5,52 
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4.2.3  Lipputulotarkastelu 

Junamatkojen kasvun tuomaa lipputulojen kasvua on arvioitu Väyläviraston han-
kearviointiohjeen mukaisilla yksikköarvoilla sekä matkamäärän että henkilökilo-
metrisuoritteen perusteella. Rautateiden kaukoliikenteen lipputulo on noin 

20,16 €/matka ja noin 0,084 €/hlö-kilometri (Väylävirasto 2022.)  Matkamäärän 
perusteella lasketut lipputulot ovat suuremmat kuin suoritepohjaiset, ja ero on eri-
tyisen suuri vaihtoehdossa VE2, jossa matkamääräkohtainen 20,16 euron lipputulo 

on ylimitoitettu lyhyiden Tampereen lähiseudun matkojen vuoksi. Yksikköarvon 
taustalla on oletus keskimatkanpituudesta (239,5 km), joka tuntuu Kokemäki–
Rauma-rataosaa ajatellen melko suurelta. Tällöin suoritepohjainen lipputulo olisi 

lähempänä todellista, ja lipputulo vaihtelisi vaihtoehtokohtaisesti noin 0,9–2,0 mil-
joonan euron välillä. Laskennalliset lipputulojen muutokset eri vaihtoehdoissa on 
esitetty taulukossa 3. Vaihtoehdossa VE1 kaikki uudet lipputulot eivät kohdistu 

Rauma–Kokemäki-juniin, vaan vaihtomatkustajien myötä myös Porin juniin. 

Taulukko 3. Laskennallinen lipputulojen muutos vaihtoehdoittain. 

Laskennallinen 
lipputulojen muu-
tos verrattuna 

VE0 (€/v) 

2030 VE1 2030 VE2 2030 VE3 

Matkamäärän pe-

rusteella 

 1 881 748     20 269 325     2 795 197    

Junien hlö-km pe-

rusteella 
 934 049     2 351 425     1 067 144    

 

4.2.4  Vaihtoehtojen vertailua 

Arvioinnissa havaittiin, että suorien junien vaikutus Kokemäki–Rauma-välin mat-
kustajamääriin on ”omilla” suorilla junilla (VE2) +7 % ja Tampere–Kokemäki-välin 
Porin junissa kulkevalla junayksiköillä (VE3) +3 %. Ero vaihtoehtojen VE2 ja VE3 

välillä johtuu vaihtoehdon VE2 lyhyemmästä matka-ajasta. Vaihtoehdossa VE2 on 
selkeästi suurin matkustajamäärä ja suurimmat liikenteelliset hyödyt, mutta hyödyt 
muodostuvat pääosin Tampereen seudun matkustamisessa ja johtuvat muita vaih-

toehtoja huomattavasti paremmasta palvelutasosta Tampereen ja Kokemäen vä-
lillä. Liikennöintimalleja voikin vertailla keskenään tarkastellen pelkästään Koke-
mäki–Rauma-rataa tai koko Tampere–Pori/Rauma-liikennöintikokonaisuutta. 

VE3:ssa päivittäisten junakilometrien määrä on käytännössä sama, kuin vaihdollis-
ten yhteyksien VE1:ssä, mutta liikenteeseen tarvittavien junayksiköiden minimi-
määrä kasvaa yhdellä ollen neljä. VE2:ssa päivittäisten junakilometrien määrä on 

merkittävästi suurempi kuin muissa vaihtoehdoissa, sillä Tampereen ja Kokemäen 
välillä henkilöjunatarjonta on kaksinkertainen. Tarvittava minimikalustomäärä on 
kuitenkin sama, kuin VE3:ssa eli neljä. Kalustomäärää on tässä työssä arvioitu 

olettaen, että kaikki junat ajetaan yhdellä sähkömoottorijunayksiköllä (pois lukien 
vaihtoehdon VE3 ajot yhdistetyillä junarungoilla Tampereen ja Kokemäen välillä). 
Todellisuudessa saattaa kuitenkin ilmetä tarve ajaa esimerkiksi joitain Porin lähtöjä 

kahdella sähkömoottorijunayksiköllä, jolloin kalustositouma saattaa olla edellä ker-
rottua suurempi. 
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4.3  Herkkyystarkastelut 

Perusennusteiden lisäksi laadittiin myös herkkyystarkasteluja. Liikennöintivaihto-
ehtoa VE1 tutkittiin myös nopeudennoston vaikutuksilla (sekä nopeustasolle 120 

km/h että 140 km/h) ja arvioitiin vaadittavaa matkustajakysyntää, jos lipputulojen 
tulisi kattaa uuden junaliikenteen tuoma liikennöintikustannusten kasvu. Lisäksi 
arvioitiin radan vaikutuksia vuoden 2050 ennustetilanteessa, jossa junaliikenteen 

kokonaiskysyntä on pienempää. 

4.3.1  Vaihtoehto VE1 nopeudennostolla 120 km/h 

Mikäli Kokemäki–Rauma-rataosa nostetaan pääosin 120 km/h nopeuteen, matka-

aika Kokemäen ja Rauman välillä nopeutuu noin 4 minuuttia. Matka-ajat 120 km/h 
nopeudennostolla on esitetty kuvassa 15.  

 

Kuva 15. Matka-ajat VE1 nopeudennosto 120 km/h. 
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Kuva 16. Matkamäärän muutos vuodessa (1 000 matkaa); vaihtoehto VE1 
vuonna 2030 verrattuna vaihtoehtoon VE1 vuonna 2030 nopeustasolla 120 km/h. 

Junamatkat kasvavat neljän minuutin nopeutumisen myötä Rauman ja Eurajoen 
välillä noin 5 000 matkustajalla vuodessa verrattuna vaihtoehtoon VE1. Matkusta-
jamäärä Kokemäeltä Tampereelle kasvaa myös noin 2 000 matkustajalla vuodessa. 

Matkustajamäärien muutokset on esitetty kuvassa 16. 

Taulukko 4. Matkamäärämuutokset vuonna 2030 vaihtoehdoissa VE1 ja VE1 120 
km/h nopeustasolla. 

Matkamäärän muutos 

vuodessa verrattuna VE0 
2030 VE1 2030 VE1 120 km/h no-

peustasolla 

Henkilöautomatkat -87 809  -94 119  

Bussimatkat -5 533  -6 202  

Junamatkat  93 341   100 320  

 

Kaikkiaan junamatkat kasvavat noin 7 000 matkan verran enemmän kuin vaihto-
ehdossa VE1. Matkamäärämuutokset on esitetty taulukossa 4.  

4.3.2  Vaihtoehto VE1 nopeudennostolla 140 km/h 

Jos Kokemäki-Rauma-rataosa nostetaan pääosin 140 km/h nopeuteen, matka-aika 
Kokemäen ja Rauman välillä nopeutuu noin 7 minuuttia. Matka-ajat 140 km/h no-
peustasolla on esitetty kuvassa 17.  
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Kuva 17. Matka-ajat vaihtoehdossa VE1 nopeustasolla 140 km/h. 

 

Kuva 18. Matkamäärän muutos vuodessa (1000 matkaa); vaihtoehto VE1 vuonna 
2030 verrattuna vaihtoehtoon VE1 vuonna 2030 nopeustasolla 140 km/h. 

Junamatkat kasvavat seitsemän minuutin nopeutumisen myötä Rauman ja Eura-

joen välillä noin 8 000–10 000 matkustajalla vuodessa verrattuna vaihtoehtoon 
VE1. Matkustajamäärä Kokemäeltä Tampereelle kasvaa myös noin 4 000 matkus-
tajalla ja Tampereelta Helsinkiin päin noin 2 000 matkustajalla vuodessa. Matkus-

tajamäärien muutokset on esitetty kuvassa 18. 



Väyläviraston julkaisuja 87/2023 33 
 

 

 

Taulukko 5. Matkamäärämuutokset vuonna 2030 vaihtoehdoissa VE1 ja VE1 140 
km/h nopeustasolla. 

Matkamäärän muutos 

vuodessa 

2030 VE1 2030 VE1 140 km/h no-

peudennostolla 

Henkilöautomatkat -87 809  -97 905  

Bussimatkat -5 533  -6 609  

Junamatkat  93 341   104 513  

 
Kaikkiaan junamatkat kasvavat noin 10 000 matkan verran enemmän kuin vaihto-
ehdossa VE1. Matkamäärämuutokset on esitetty taulukossa 5.  

4.3.3  Liikennöintikustannusten kattaminen lipputuloilla 

Herkkyystarkasteluna arvioitiin, millaisella kokonaiskysynnällä lipputulot laskennal-
lisesti kattaisivat liikennöintikustannukset.  

Liikennöintikustannuksia on arvioitu Väyläviraston hankearvioinnin yksikköarvoilla 
(Väylävirasto 2022). Sähköllä kulkevan taajamajunan yksikköarvot on esitetty tau-
lukossa 6. Oletuksena on ollut, että väliä liikennöidään 8 kertaa suuntaansa yhdellä 

perusyksiköllä. Vaihtoehdossa VE3 liikennöidään lisäksi Porin junan lisäyksikkönä 
väliä Kokemäki-Tampere. 

Vaihtoehto VE2 poikkeaa muista sillä, että lisäliikenne ulottuu Raumalta Tampe-

reelle asti. Tämä pidentää sekä ajettavia junakilometrejä että liikennöintiin kuluvaa 
aikaa. Vaihtoehdon VE1 vuosittaiset liikennöintikustannukset ovat noin 1,4 miljoo-
naa euroa, vaihtoehdon VE2 noin 4,1 miljoonaa euroa ja vaihtoehdon VE3 noin 3,5 

miljoonaa euroa. Vaihtoehdon VE3 liikennöinti koostuu kahdesta palasta: Perusyk-
sikkö välillä Rauma-Kokemäki ja lisäyksikkö välillä Kokemäki-Tampere. Liikennöin-
tikustannukset on esitetty taulukossa 7.  

Taulukko 6. Taajamajunan liikennöintikustannukset. (Väylävirasto 2022b). 

Perusyksikkö €/h Lisäyksikkö €/h Perusyksikkö 

€/km 

Lisäyksikkö €/km 

316 182 2,3 2,3 

Taulukko 7. Laskennalliset liikennöintikustannukset vuodessa VE1-VE3. 

Vaih
to-

ehto 

Matka-
aika/suunt

a (min) 

Vuo-
roja/vrk/

suunta 

Matka 

(km) 

Km-kus-
tannuk-

set €/vrk 

Aikakus-
tannukset 

€/vrk 

Kustannuk-
set yhteensä 

milj.€/vuosi 

VE1 35 8 47 1 729,6 2 949,3 1,4 

VE2 101 8 142 5 225,6 8 510,9 4,1 

VE3 107/109 8 142 5 225,6 6 408 3,5 

 
Käyttämällä lipputulojen suoritepohjaista yksikköarvoa (0,084 €/km) voidaan arvi-
oida, kuinka paljon junien henkilökilometrisuoritetta vaadittaisiin kattamaan uuden 

liikenteen liikennöintikulut. Vaihtoehdoissa VE1 tarvittaisiin noin 1,5-kertaisesti ju-
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nien matkustajasuoritetta verrattuna perusennusteisiin, jotta liikennöinti katettai-

siin pelkillä lipputuloilla. Vaihtoehdossa VE2 liikennöintiä on huomattavasti muita 
vaihtoehtoja enemmän, mutta myös eniten junien henkilökilometrejä, joten suori-
tetta pitäisi olla noin 1,8-kertaisesti perusennusteeseen nähden, jotta liikennöinti-

kulut saataisiin katettua. Vaihtoehdossa VE3 tarvittaisiin selvästi eniten suoritetta 
kattamaan liikennöinnin kulut, sillä suoritetta tulisi olla yli kolminkertaisesti perus-
tilanteeseen verrattuna. Suoritteet on esitetty taulukossa 8. 

Taulukko 8. Junien henkilökilometrisuoritteiden muutokset vuodessa VE1-VE3 ja 
liikennöintikulut kattavat suoritteet VE1-VE3. 

Junien hlö-km-
suoritteiden muu-
tos verrattuna 

VE0 (milj.km) 

2030 VE1 2030 VE2 2030 VE3 

Junien henkilöki-

lometrimuutos 

11,12 27,99 12,70 

Liikennöintikus-
tannukset kattava 

junien henkilöki-

lometrimuutos 

16,7 49,1 41,5 

 

4.3.4  Vuoden 2050 ennuste 

Valtakunnallisessa ennusteessa on oletettu henkilöauton käyttökustannusten pie-
nentyvän sähköautojen yleistymisen myötä tulevaisuudessa. Autoilun pienemmät 
kustannukset vähentävät julkisten kulkuneuvojen käyttöä pidemmän aikavälin en-
nusteissa. Vuoden 2050 ennusteessa junamatkustajien määrä jää Porin radalla 

keskimäärin yli 30 % pienemmäksi kuin vuoden 2030 ennusteissa ja myös Rauman 
suunnan radan matkustajamäärä jää noin 25 % pienemmäksi. Vertailuvaihtoehdon 
junamatkustajat vuodessa vuonna 2050 on esitetty kuvassa 19 ja vaihtoehdon VE1 

kuvassa 20.  
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Kuva 19. Junamatkustajat vuodessa 2050 VE0. 

 

Kuva 20. Junamatkustajat vuodessa 2050 VE1. 
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5 Ratatekniset tarkastelut ja 
kustannusarviot 

Ratatekniset tarkastelut jakautuivat uusien matkustajalaitureiden tarkasteluihin ja 

nopeudennostotoimenpiteiden tutkimiseen. 

Nopeudennostotoimenpiteiden tavoitteena on mahdollistaa kaikki luvussa 3 esitel-
lyt aikataulurakenteet. Jotkut aikataulurakenteet on mahdollista toteuttaa jo ny-

kyisellä nopeustasolla, mutta osassa Kokemäki–Rauma-osuuden nykyinen ajoaika 
ei mahdollista tavoiteltavaa henkilöjunaliikenteen kierrosaikaa. Nopeuttamistoi-
menpiteet luonnollisesti myös lyhentävät matkustajien matka-aikaa. 

Seisakkeiden osalta varmistettiin laitureiden sijoittaminen liikennepaikan päärai-
teen tai linjaraiteen viereen sekä liityntäpysäköintien ja tieliittymien sijoitus laitu-
rien läheisyyteen. Eurajoelle arvioitiin ja linjattiin mahdollisen alikulun sijoittaminen 

sekä tarvittavat tiejärjestelyt. 

Toimenpiteistä laadittiin alustavat kustannusarviot. Kustannukset laskettiin kaar-
reoikaisuille radan muutospituuksien perusteella, huomioiden perusratarakenne ja 

sähköistys. Mahdollisten geoteknisten toimenpiteiden (vastapenger/paalulaatta) 
kustannuksia ei arvioitu. Siirrettävien teiden osalta hinta arvioitiin tiepituuksien ja 
-laatujen mukaan. Lisäksi laskettiin seisakkeiden hinnat pysäköinti- ja liittymäalu-

eineen. Kustannusarviot on laadittu indeksissä MAKU 140 (2015=100). 

5.1  Kiukaisten henkilöliikennepaikka 

Kiukaisten liikennepaikalle tehtiin tarkastelu 120 metriä pitkän matkustajalaiturin 

sijoittamisesta pääraiteen (501) viereen radan eteläpuolelle. Lisäksi luonnosteltiin 
ajoyhteys seisakkeelle Euran kunnan katuverkolta sekä liityntäpysäköinnin sijainti. 

Kustannusarvio Kiukaisten henkilöliikennepaikalle on noin 280 000 €. Matkustaja-

laiturin rakentaminen ei vaadi merkittäviä muutoksia muuhun ratainfrastruktuuriin; 
sähköratarakenteisiin saattaa olla tarpeen tehdä pieniä muutoksia. 

Kiukaisten matkustajalaiturin, liityntäpysäköinnin ja ajoyhteyksien järjestelyjä on 

maankäytön ja liikenneturvallisuuden näkökulmasta tarkasteltu luvussa 6. 

5.2  Eurajoen seisake 

Eurajoen uusi seisake sijoittuisi Kiukaisten ja Vuojoen liikennepaikkojen väliselle 
linjaosuudelle välittömästi Vuojoen tasoristeyksen (km 316+830) länsipuolelle. 
Työssä tehtiin tarkastelu 120 metrisen matkustajalaiturin sijoittamisesta linjarai-

teen pohjoispuolelle. Lisäksi luonnosteltiin ajoyhteys seisakkeelle maantieltä 2070, 
liityntäpysäköinnin sijainti sekä karkea hahmotelma maantien 2070 uudesta lin-
jauksesta, mikäli Vuojoen tasoristeys halutaan tulevaisuudessa korvata alikulkusil-
lalla. 
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Kustannusarvio Eurajoen seisakkeelle ilman muutoksia radan ja maantien 2070 

risteysjärjestelyihin on 270 000 €. Matkustajalaiturin rakentaminen ei vaadi mer-
kittäviä muutoksia muuhun ratainfrastruktuuriin; sähköratapylväät tulee todennä-
köisesti siirtää radan pohjoispuolelta eteläpuolelle uuden seisakkeen kohdalla. 

Eurajoen seisakkeen matkustajalaiturin, liityntäpysäköinnin ja ajoyhteyksien jär-
jestelyjä on maankäytön ja liikenneturvallisuuden näkökulmasta tarkasteltu lu-
vussa 6. 

5.3  Nopeudennostotoimenpiteet 

Rataosuudella Kokemäki–Rauma nopeustaso on nykyään 100 km/h. Monissa pai-
koissa korkeampi nopeustaso olisi kuitenkin teknisesti ja ratageometrian puolesta 

mahdollinen jo tällä hetkellä. Rataosuudella on tällä hetkellä vain tavaraliikennettä, 
minkä vuoksi suuremmalle nopeustasolle ei ole ollut tarvetta. Tämä on todennä-
köinen selittävä tekijä sille, että nopeustaso on nykyään myös suorilla osuuksilla 

vain 100 km/h. Henkilöliikenteen alkaessa nopeudennoston voi siis toteuttaa vä-
hintään niillä osuuksilla, joilla sille ei ole teknisiä esteitä. 

Ratateknisissä tarkasteluissa tutkittiin nopeuden nostamista tasoille 120 km/h ja 

140 km/h koko rataosuudella. Lisäksi tarkasteltiin nopeudennostoa tasolle 140 
km/h siellä, missä se on mahdollista ilman rautatiealueen muuttamista (ns. keven-
netty nopeudennosto). Tarkasteluissa laskettiin minimikaarresäteet ja siirtymäkaa-

ret tutkittavilla nopeuksilla. Raiteen kallistukselle käytettiin arvoa 100 mm. Kaar-
teissa tarkasteltiin sivusiirtymät ja arvioitiin uuden linjauksen mahtuminen nykyi-
selle rata-alueelle. 

Nopeudennostokokonaisuuksista jätettiin heti alussa pois henkilöliikennepaikkojen 
välittömässä läheisyydessä olevia kaarteita tai kaarteisia osuuksia, joiden merkitys 
henkilöjunien nopeuttamisen suhteen voitiin suoraan todeta pieneksi. Nämä koh-

teet olivat: 

- Km 285+000 – 285+600 (lähtö Kokemäen liikennepaikalta) 
- Km 295+100 – Kiukaisten liikennepaikka 

- Kaarre km 317+300 (Eurajoen suunnitellun seisakkeen länsipuolella) 
- Km 326+500 – Rauman liikennepaikka 

5.3.1  Nopeustaso 120 km/h  

Vaihtoehto sisältää nopeudennoston 120 kilometriin tunnissa kilometrivälillä 
285+600 – 295+100 sekä Kiukaisten liikennepaikalta kilometrille 326+500 lukuun 
ottamatta kaarretta kilometrillä 317+300. Kaarteille Kiukaisten liikennepaikan ja 

kilometrin 295+100 välillä sekä kilometrillä 317+300 ei tehdä toimenpiteitä, sillä 
ne sijaitsevat lähellä henkilöjunien pysähdyspaikkoja. Lähempänä Raumaa nopeu-
dennostoalue loppuu kilometrille 326+500, sillä valtatien 8 silta vaatisi suurempia 

muutostöitä. 

Nopeudennosto tasolle 120 km/h vaatii Saarentien (km 321+365) ja Miekantien 
(km 323+583) tasoristeysten siirtoa tiejärjestelyineen. Saarentien tasoristeyksessä 

kyse on maantiestä ja Miekantien tasoristeyksessä yksityistiestä. 
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Kustannusarvio nopeudennostolle tasolle 120 km/h on noin 6,1 M€. Viriato-ohjel-

mistolla laskettu matka-aikavaikutus välillä Kokemäki–Rauma on 4 minuuttia eli 
matka-aika on 31 minuuttia. 

5.3.2  Nopeustaso 140 km/h  

Vaihtoehto sisältää nopeudennoston 140 kilometriin tunnissa kilometrivälillä 
285+600–295+100 sekä Kiukaisten liikennepaikalta kilometrille 326+500 lukuun 
ottamatta kaarretta kilometrillä 317+300. Kaarteille Kiukaisten liikennepaikan ja 

kilometrin 295+100 välillä sekä kilometrillä 317+300 ei tehdä toimenpiteitä, sillä 
ne sijaitsevat lähellä henkilöjunien pysähdyspaikkoja. Lähempänä Raumaa nopeu-
dennostoalue loppuu kilometrille 326+500, sillä valtatien 8 silta vaatisi suurempia 

muutostöitä. 

Nopeudennosto tasolle 140 km/h vaatii Saarentien (km 321+365) ja Miekantien 
(km 323+583) tasoristeysten siirtoa tiejärjestelyineen. Saarentien tasoristeyksessä 

kyse on maantiestä ja Miekantien tasoristeyksessä yksityistiestä. 

Kustannusarvio nopeudennostolle tasolle 140 km/h on noin 8,7 M€. Viriato-ohjel-
mistolla laskettu matka-aikavaikutus välillä Kokemäki–Rauma on 7 minuuttia eli 

matka-aika on 28 minuuttia. 

5.3.3  Nopeustaso 140 km/h kevennettynä 

Työssä tutkittiin nopeudennoston kevennetty vaihtoehto, jossa toimenpiteet rajoit-

tuvat vain nykyisen rata-alueen sisään, eli suuria rataoikaisuja tai tasoristeysjär-
jestelyiden muutoksia ei tulisi. Käytännössä tämä tarkoittaa nopeudennostoa 140 
kilometriin tunnissa kilometrivälillä 285+600 – 295+100 sekä Kiukaisten liikenne-

paikalta kilometrille 321+100 lukuun ottamatta kaarteita kilometreillä 308 ja 
317+300. Kaarre kilometrillä 308 aiheuttaa Kiukaisten ja Eurajoen välille pistemäi-
sen 100 km/h-nopeusrajoituksen, jonka vaikutus matka-aikaan on noin 20 sekun-
tia. Kaarteen oikaiseminen nopeudelle 140 km/h maksaisi noin 1 M€ ja nopeudelle 

120 km/h noin 380 000 €.  

Vuojoen ja Rauman välillä nopeudennostoalue loppuu kilometrille 321+100 ennen 
Saarentien tasoristeystä, jonka kohdalla sijaitsevan kaarteen oikaiseminen vaatisi 

tasoristeyksen siirtoa rata-alueen muutoksineen. Miekantien tasoristeyksen jälkeen 
kilometriltä 324 kilometrille 327+600 asti jo nykyinen raidegeometria mahdollistaa 
lähes kokonaan nopeustason 110 km/h, osin 120 km/h. Oikaisemalla kilometrillä 

326+300 olevaa kaarretta (suurin nopeus 100 km/h) saadaan osuudelle km 324 – 
327+600 suurimmaksi nopeudeksi 110 km/h. 

Kustannusarvio kevennetylle nopeudennostolle tasolle 140 km/h on noin 4,1 M€. 

Viriato-ohjelmistolla laskettu matka-aikavaikutus on 6 minuuttia eli matka-aika on 
29 minuuttia. 



Väyläviraston julkaisuja 87/2023 39 
 

 

 

 

Kuva 21. Kevennetyn nopeudennoston nopeuskaavio Sm4-junalla. 

5.3.4  Nopeustaso yli 140 km/h 

Nopeudennostoa yli 140 kilometriin tunnissa rajoittavat geometrian lisäksi lukuisat 
tasoristeykset. Tasoristeykset sijoittuvat rataosalla melko tasaisesti siten, ettei nii-
den väliin juurikaan jää pidempiä osuuksia ilman tasoristeyksiä, joten nopeuden-

nosto yli 140 kilometriin tunnissa vaatisi laajamittaista tasoristeysten poistoa. Ko-
kemäen ja Kiukaisten välillä on kuitenkin kilometriltä 285+600 kilometrille 
293+909 pääosin suora osuus, jolle sijoittuu vain kaksi loivaa kaarretta ja kolme 
tasoristeystä. Mikäli kyseiset tasoristeykset tulevaisuudessa poistetaan, noin kah-

deksan kilometrin yhtenäinen osuus suuremmalla nopeudella on mahdollinen. 
Matka-aikavaikutuksiltaan tämä olisi kuitenkin vähäinen, alle 25 sekuntia. Digirata-
hanke voi mahdollistaa vartioitujen tasoristeysten parantamisen siten, että nopeu-

det yli 140 kilometrin tunnissa ovat mahdollisia (Väylävirasto 2022a). 

Nopeudennostoja yli suurimman sallitun nopeuden 140 km/h ei tässä työssä suun-
niteltu.  
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6 Maankäytön tarkastelut 

6.1  Eurajoki 

6.1.1  Lähtökohdat 

Eurajoen suunniteltu seisake sijaitsee noin kahden kilometrin päässä Eurajoen kes-
kustasta Lapintien varressa, radan pohjoispuolella. Kehittämistoimenpiteet sijoit-
tuvat nykyiselle metsäalueelle (Kuva 22). 

Seisakkeen suunniteltua sijaintia vastapäätä sijaitsee Eurajoen Romu Oy:n kierrä-
tysalue. Vieressä on myös Lapintien tasoristeys. Seisakkeen pohjoispuolella, noin 
50 metrin päässä seisakkeen suunnitellusta sijainnista, on muutama omakotitalo 

piharakennuksineen. 

Suunnitellun seisakkeen lähialue on harvaan asuttua. Viidensadan metrin säteellä 
seisakkeesta asuu noin 10 ihmistä. Kilometrin säteellä seisakkeesta asuu noin 70 

ihmistä ja sijaitsee noin 100 työpaikkaa. Neljän kilometrin säteellä seisakkeen si-
jainnista asuu puolestaan noin 3600 ihmistä ja sijaitsee noin 1300 työpaikkaa (Ti-
lastokeskuksen ruututietokanta 2021). 

 

Kuva 22. Ilmakuva ja suunnitellut kehittämistoimenpiteet Eurajoen seisakkeella 
(Maan-mittauslaitos 2023). 
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6.1.2  Maanomistus 

Eurajoen seisakkeen kehittämistoimenpiteet sijoittuvat kokonaisuudessaan valtion 
omistamalle kiinteistölle 51-871-2-1. Lapintie, josta liitytään suunnitellulle liityntä-
pysäköintialueelle on valtion omistuksessa. Ympäröivät kiinteistöt ovat yksityisessä 

omistuksessa (Kuva 23). 

 

Kuva 23. Kiinteistöjen maanomistus ja suunnitellut kehittämistoimenpiteet 
Eurajoen seisakkeella (Maanmittauslaitos 2023). 

6.1.3  Maakuntakaava 

Alueella on voimassa Satakunnan maakuntakaava (Satakuntaliitto, 2011) ja Sata-

kunnan vaihemaakuntakaava 2 (Satakuntaliitto, 2019). Maakuntakaavoissa ei ole 
merkintöjä suunnitellun seisakkeen kohdalla. Satakunnan maakuntakaavassa sei-
sakkeen lähistölle on osoitettu seuraavat merkinnät:  

- Päärata (pr) 

Satakunnan vaihemaakuntakaava 2:ssa seisakkeen lähistölle on osoitettu seuraa-
vat merkinnät: 

- Seisakkeen vierestä kulkeva Lapintie on osoitettu Yhdystie (yt) –merkinnällä 
- Seisakkeen pohjoispuolelle, noin 300 m päähän seisakkeesta, on osoitettu te-

ollisuus- ja varastoalue (T) ja taajamatoimintojen alue (A). 

Kuvassa 24 on esitetty ote maakuntakaavojen yhdistelmästä seisakkeen lähialu-
eelta. 
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Kuva 24. Satakunnan maakuntakaavojen yhdistelmä (Satakuntaliitto 8/2023) ja 
Eurajoen seisakkeen sijainti. 

6.1.4  Yleiskaava 

Alueella on voimassa keskustan osayleiskaava (hyväksytty 2014). Seisake sijaitsee 
maa- ja metsätalousvaltaisella alueella (M). Seisakkeen pohjoispuolelle on osoi-

tettu omakotitalovaltainen alue (AO). Nykyisen tasoristeyksen paikalle on yleiskaa-
vassa osoitettu eritasoristeys (Kuva 25). 
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Kuva 25. Voimassa oleva yleiskaava (Eurajoen kunnan karttapalvelu 8/2023) ja 
suunnitellut kehittämistoimenpiteet Eurajoen seisakkeella. 

6.1.5  Asemakaavat 

Eurajoen seisakkeen alueella ei toistaiseksi ole voimassa asemakaavaa. 

6.1.6  Vireillä olevat kaavat ja muut suunnitelmat 

Alueelle on valmistella Eurajoen osayleiskaavan muutos ja laajennus. Eurajoen sei-

sake on tarkoitus osoittaa uudessa osayleiskaavassa. 

Alueelle on vireillä myös kaksi asemakaavaa (Kuva 26). Cleantech-alueen asema-
kaavaa laaditaan radan pohjoispuolelle ja kiertotalouspuiston asemakaavaa pää-

asiassa radan eteläpuolelle, mutta myös seisakkeen alueelle. Molempien asema-
kaavojen osalta on syksyn 2023 aikana kunnalla tarkoitus laittaa kaavaluonnos 
sekä osallistumis- ja arviointisuunnitelma nähtäville. Asemakaavoissa ei lähtökoh-

taisesti ole osoitettu toimintoja seisakkeen välittömään läheisyyteen eikä ne täten 
vaikuta seisakkeen suunnitteluun.  
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Kuva 26. Vireillä olevat asemakaavat Eurajoen seisakkeen sijainnin lähistöllä 
(Maanmittauslaitos 2023).  

6.1.7  Kehittämistoimenpiteiden toteutettavuus ja reunaehdot 

maankäytön näkökulmasta 

Seisakkeen toteuttaminen ei ole ristiriidassa alueen voimassa tai vireillä olevien 
kaavojen kanssa. Alueella ei ole voimassa olevaa asemakaavaa eikä vireillä olevissa 

asemakaavoissa ole suunnitteluun vaikuttavia tekijöitä seisakkeen läheisyydessä. 
Voimassa olevassa yleiskaavassa seisake sijaitsee maa- ja metsätalousvaltaisella 
alueella (M). Valmisteilla olevaan Eurajoen osayleiskaavan muutos ja laajennus -

yleiskaavaan tullaan merkitsemään uusi seisake. Maakuntakaavassa ei ole seisak-
keen suunnitteluun vaikuttavia merkintöjä. 

Seisakkeen lähialueella on melko vähän asutusta. Kilometrin säteellä seisakkeesta 

asuu noin 70 ihmistä ja sijaitsee noin 100 työpaikkaa. Neljän kilometrin säteellä 
seisakkeen sijainnista asuu noin 3600 ihmistä ja sijaitsee noin 1300 työpaikkaa. 
Seisakkeen käyttö perustuu pääasiassa liityntäliikenteeseen. Seisakkeen käyttäjät 

tulevat Eurajoen keskustasta, jossain määrin myös Lapijoelta ja Lapista. 

6.1.7.1  Vaihtoehtoinen tielinjaus seisakkeen pysäköintialueelle 

Vaihtoehtoisesti ajoneuvojen liittymisen seisakkeen pysäköintialueelle voi toteuttaa 

myös valtion omistaman kiinteistön 51-871-2-1 pohjoisreunaa pitkin (Kuva 27). 
Tällöin tasoristeyksen kohdalle suunnitellun alikulkutunnelin rakentamiselle jäisi 
enemmän tilaa. Myös liityntäpysäköintiä olisi tässä tapauksessa mahdollista siirtää 

hieman länteen päin. 

Kiinteistöllä, jolle kehittämistoimenpiteet sijoittuvat, on tilaa ja potentiaalia uudelle 
maankäytölle. Jos alueelle toteutetaan uutta maankäyttöä, kiinteistön pohjoisreu-

naa pitkin menevä tie voisi jatkua pidemmälle kuin vain liityntäpysäköintialueelle. 
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Kuva 27. Suunnitellut kehittämistoimenpiteet ja vaihtoehtoinen ajoreitti 
maanomistuskartalla (Maanmittauslaitos 2023). 

6.1.7.2  Lapintien vaihtoehtoinen tielinjaus 

Lapintien tasoristeyksen alikulun voisi vaihtoehtoisesti sijoittaa hieman itään päin, 
jolloin nykyinen tasoristeys voisi olla käytössä alikulun rakentamisen aikana. Tässä 
tapauksessa myös Lapintien tielinjaus siirtyisi idän suuntaan (Kuva 28). Tielinjaus 

menisi sekä radan pohjois- että eteläpuolella yksityisten kiinteistöjen läpi (Kuva 
29). Radan pohjoispuolella muutama rakennus jäisi tielinjauksen alle – kyseessä 
on vanha, asumaton omakotitalo piharakennuksineen. Radan eteläpuolella olevat 

kiinteistöt ovat Eurajoen Romu Oy:n kiinteistöjä.  

Voimassa olevassa yleiskaavassa tielinjaus menisi AO-alueen läpi (Kuva 30). Yleis-
kaava on oikeusvaikutteinen ja siinä esitetään rakennuspaikkojen määrä ja sijainti 

asemakaavoitettavien alueiden ja kyläalueiden ulkopuolella. Tielinjauksen muutos 
voi vaikuttaa siihen, miten yleiskaavan mukaisia rakennuspaikkoja voidaan toteut-
taa radan pohjoispuolella tien molemmin puolin. Jos vanhaa tietä ei poisteta, kah-

den tien väliin jää alue, jonka kehittämismahdollisuudet ovat rajalliset. 

Muuttunut tielinjaus tulisi huomioida vireillä olevissa kaavoissa. 

Uusi tielinjaus ja alikulku on mahdollista toteuttaa myös esitetystä linjauksesta hie-

man enemmän itään päin. 
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Kuva 28. Lapintien vaihtoehtoinen järjestely ilmakuvassa (Maanmittauslaitos 
2023). 

 

Kuva 29. Lapintien vaihtoehtoinen järjestely maanomistuskartalla 
(Maanmittauslaitos 2023).  
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Kuva 30. Lapintien vaihtoehtoinen järjestely yleiskaavakartalla (Eurajoen kunnan 
karttapalvelu 8/2023).  

6.2  Kiukainen 

6.2.1  Lähtökohdat 

Kiukaisten suunniteltu henkilöliikennepaikka sijaitsee Euran kunnan Eurakosken 
taajamassa. Matkustajalaituria suunnitellaan radan eteläpuolelle. Kehittämistoi-
menpiteet sijoittuvat pienen yksityistien, Asemankujan, varteen. Suunniteltu pysä-

köintialue on nykyään metsää (Kuva 31). Pysäköintialueen vieressä on ratatekni-
nen rakennus. 

Eurakosken taajaman liikennöidyin tie, Eurakoskentie, kulkee pohjois-eteläsuun-

taisesti noin 400 m länteen seisakkeen suunnitellusta sijainnista. Suunnitellun sei-
sakkeen ja liityntäpysäköinnin välistä kulkee Asemankuja, joka haarautuu Eurakos-
kentiestä ja päätyy yksityiselle kiinteistölle. Seisaketta vastapäätä radan pohjois-

puolella kulkee Urheilukentäntie, jonka varressa sijaitsee Kiukaisten koulu sekä ur-
heilukenttä. 

Kilometrin säteellä seisakkeen sijainnista asuu noin 600 ihmistä ja sijaitsee noin 

140 työpaikkaa. Neljän kilometrin säteellä seisakkeen sijainnista asuu puolestaan 
noin 1200 ihmistä ja sijaitsee noin 330 työpaikkaa (Tilastokeskuksen ruututieto-
kanta 2021). Asutus Eurakosken taajamassa on pääasiassa keskittynyt Eurakos-
kentien sekä siitä haarautuvien pienempien teiden varteen. 
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Kuva 31. Ilmakuva ja suunnitellut kehittämistoimenpiteet Kiukaisten seisakkeella 
(Maanmittauslaitos 2023).  

6.2.2  Maanomistus  

Kiukaisten seisakkeen läheisyydessä olevien kiinteistöjen maanomistus on kuvattu 

kuvassa 32. Kehittämistoimenpiteet sijoittuvat valtion omistamalle kiinteistölle 50-
871-4-2. Molemmin puolin seisaketta on yksityisen omistamat kiinteistöt. Suunnit-
telualueen läpi kulkeva Asemankuja on niin ikään yksityisomistuksessa oleva tie. 
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Kuva 32. Kiinteistöjen maanomistus ja suunnitellut kehittämistoimenpiteet 
Kiukaisten seisakkeella (Maanmittauslaitos 2023).  

6.2.3  Maakuntakaava 

Alueella on voimassa Satakunnan maakuntakaava (Satakuntaliitto, 2011) ja Sata-

kunnan vaihemaakuntakaava 2 (Satakuntaliitto, 2019). Satakunnan maakuntakaa-
vassa seisakkeen läheisyyteen on osoitettu seuraavat merkinnät: 

- Päärata (pr) 

Satakunnan vaihemaakuntakaava 2:ssa seisakkeen alueelle ja läheisyyteen on 
osoitettu seuraavat merkinnät: 

- Seisake sijoittuu taajamatoimintojen alueelle (A). 

- Rautatieasema on osoitettu maakunnallisesti merkittäväksi kulttuuriympäris-
töksi (kh). Asema on tosin palanut vuonna 2014. 

- Kiukaisten taajama-alue lähiympäristöineen on kokonaisuudessaan osoitettu 

valtakunnallisesti arvokkaaksi maisema-alueeksi (vma-e). 

Kuva 33 on maakuntakaavojen yhdistelmä seisakkeen lähialueilta. 
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Kuva 33. Satakunnan maakuntakaavojen yhdistelmä (Satakuntaliitto 8/2023) ja 
Kiukaisten seisakkeen sijainti.  

6.2.4  Yleiskaava 

Alueella on voimassa Kiukaisten osayleiskaava (1991). Kehittämistoimenpiteet si-
joittuvat yleiskaavassa rautatieliikenteen alueelle (LR). Seisakkeen vieressä on li-

säksi keskustatoimintojen alue (C) sekä maa- ja metsätalousalue (MT). Läheisyy-
dessä on myös julkisten palvelujen ja hallinnon alue (PY), pientalovaltaisia alueita 
(AP), hautausmaa-alue (EH) sekä urheilu- ja virkistyspalvelujen alue (VU) (kuva 

34). 
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Kuva 34. Voimassa oleva yleiskaava (Euran kunnan karttapalvelu 8/2023) ja 
suunnitellut kehittämistoimenpiteet Kiukaisten seisakkeella.  

6.2.5  Asemakaavat 

Kiukaisten seisake sijoittuu Kiukainen 004 –nimiselle asemakaava-alueelle (hyväk-
sytty 1988). Asemakaavassa kehittämistoimenpiteet sijoittuvat kokonaisuudessaan 

rautatiealueelle, jolla on suojelumerkintä (LR/s). Kaavamääräysten mukaan ky-
seessä on kulttuurihistoriallisesti ja maisemakokonaisuuden kannalta merkittävä 
alue, jonka ympäristö säilytetään. Alueella olevia rakennuksia ei saa purkaa ilman 

pakottavaa syytä. Uudisrakennusten sekä korjaus- ja muutostoimenpiteiden tulee 
soveltua alueen luonteeseen. Seisakkeen läheisyyteen on lisäksi osoitettu seuraa-
via alueita (Kuva 35): 

- Erillispientalojen korttelialue (AO) 
- Maatalousalueita (MT) 
- Asuinpientalojen korttelialueita (AP) 

- Asuin-, liike- ja toimistorakennusten korttelialueita (AL) 
- Yleisten rakennusten korttelialue, jolla on suojelumerkintä (Y/s) 
- Hallinto- ja virastorakennustenkorttelialue (YH) 

- Hautausmaa (EH) 

Ajantasa-asemakaavaan on myös osoitettu Naskinkujalta pohjoiseen aseman 
suuntaan kulkeva Asemantie. Kyseistä tietä ei ole vielä toteutettu. 
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Kuva 35. Voimassa oleva asemakaava (Euran kunnan karttapalvelu 8/2023) ja 
suunnitellut kehittämistoimenpiteet Kiukaisten seisakkeella.  

6.2.6  Vireillä olevat kaavat ja muut suunnitelmat 

Kiukaisten seisakkeen läheisyyteen ei ole vireillä kaavoja tai muita suunnitelmia. 

6.2.7  Kehittämistoimenpiteiden toteutettavuus ja reunaehdot 

maankäytön näkökulmasta 

Kiukaisten seisakkeen toteuttaminen ei ole ristiriidassa alueen voimassa tai vireillä 
olevien kaavojen kanssa. Kehittämistoimenpiteet sijoittuvat voimassa olevassa 

yleis- ja asemakaavassa LR-alueelle (rautatiealue). Maakuntakaavassa ei ole suun-
nitteluun vaikuttavia merkintöjä. 

Kävelyn ja pyöräilyn reitti seisakkeelle voi kulkea asemakaavan mukaisesti nykyistä 

Asemankujaa pitkin. Asemankuja ei kuitenkaan hyvin sovellu ajoyhteydeksi liiken-
neturvallisuuden näkökulmasta sen ja Eurakoskentien välisen liittymän sijaitessa 
aivan tasoristeyksen vieressä. Lisäksi Asemankuja on hyvin kapea. 

Ajoyhteys seisakkeelle voidaan parhaiten toteuttaa Naskinkujan ja Asemantien 
kautta. Asemantie on asemakaavaan osoitettu rakentamaton pohjois-etelä-suun-
tainen tie Naskinkujalta rautatiealueelle. Tätä asemakaavan mukaista reittiä voisi 

käyttää ajoyhteytenä seisakkeelle (vaihtoehto A, kuvat 36, 37 ja 38). 

Vaihtoehtoisesti ajoyhteys seisakkeelle voidaan toteuttaa olemassa olevaa Knuuti-
lankujaa pitkin. Tässä vaihtoehdossa (vaihtoehto B, kuvat 36, 37 ja 38) on huomi-

oitava, että Knuutilankuja on yksityistie ja ehdotettu ajoyhteys menisi yksityisten 
kiinteistöjen 50-428-5-103, 50-428-5-62 ja 50-428-20-0 poikki. 
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Kuva 36. Ehdotetut ajoreitit Kiukaisten seisakkeelle ilmakuvassa 
(Maanmittauslaitos 2023).  

 

Kuva 37. Ehdotetut ajoreitit Kiukaisten seisakkeelle asemakaavakartalla (Euran 
kunnan karttapalvelu 8/2023). 
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Kuva 38. Ehdotetut ajoreitit Kiukaisten seisakkeelle maanomistuskartalla 
(Maanmittauslaitos 2023).  

Kiukaisten seisake olisi mahdollista sijoittaa länteen päin lähemmäs suunniteltua 
Asemantietä, joka olisi hieman keskeisempi ja yhteyksien kannalta parempi sijainti. 
Tällöin pysäköintialue sijoittuisi valtion omistamassa kiinteistössä sijaitsevan rata-

teknisen rakennuksen länsipuolelle, kiinteistön 50-428-2-264 alueelle. Jatkosuun-
nittelussa tulee huomioida, että kiinteistö 50-428-2-264 on nykyisin yksityisomis-
tuksessa. 

Seisakkeen lähialueella on melko vähän asutusta. Kilometrin säteellä asuu 600 ih-
mistä ja neljän kilometrin säteellä 1200 ihmistä. Seisakkeen käyttö perustuu pää-
asiassa liityntäliikenteeseen. Seisakkeen käyttäjät tulevat pääosin Kiukaisista, Eu-

ran keskustasta ja Paneliasta. 

6.3  Muutokset teiden linjauksiin 

6.3.1  Miekantie 

Raumalla, lähellä Eurajoen rajaa sijaitsevan Miekantien (rata-km 323) tulee radan 
kehittämistoimenpiteiden myötä eteen tien uudelleen linjaaminen (Kuva 39)., jo-

hon uusi tielinjaus sijoittuisi on metsää ja peltoa (Kuva 40). Kevennetyssä nopeu-
dennostossa Miekantien tasoristeykselle ja kaarteelle ei tehdä toimenpiteitä.  

Alue sijoittuu Rauman Koillinen teollisuusalue –nimisenosayleiskaavan (2018) alu-
eelle. Osayleiskaavassa radan pohjoispuoli on tielinjauksen kohdalla maa ja met-

sätalousvaltaista aluetta (M) ja eteläpuoli energiahuollon aluetta (EN). Alueella ei 
ole voimassa olevaa asemakaavaa eikä sinne ole vireillä yleis- tai asemakaavoja. 
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Kuva 39. Miekantien uudet järjestelyt (Maanmittauslaitos 2023). 

 

Kuva 40. Miekantien uudet järjestelyt ilmakuvassa (Maanmittauslaitos 2023).   

6.3.2  Saarentie 

Eurajoella, noin kahden kilometrin päässä Rauman rajasta sijaitsevan Saarentien 
kohdalla (km 321) tulee radan kehittämistoimenpiteiden myötä eteen tien uudel-
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leen linjaaminen (Kuva 41). Alue, johon uusi tielinjaus sijoittuisi on metsää ja pel-

toa (Kuva 42). Kevennetyssä nopeudennostossa Saarentien tasoristeykselle ja 
kaarteelle ei tehdä toimenpiteitä. 

Alueella ei ole voimassa tai vireillä olevia asema- ja yleiskaavoja. 

 

Kuva 41. Saarentien uudet järjestelyt (Maanmittauslaitos 2023). 

 

Kuva 42. Saarentien uudet järjestelyt (Maanmittauslaitos 2023).  
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7 Johtopäätökset  

Kokemäen vaihtoyhteyksiin perustuvan henkilöjunaliikenteen aloittaminen Koke-
mäen ja Rauman välillä kahden tunnin vuorovälillä on mahdollista jo radan nykyi-

sellä nopeustasolla (100 km/h), jos Porin henkilöjunien keskinäinen kohtaaminen 
siirretään Vammalasta Äetsään. Tällöin ainoat liikenteen aloittamiseen tarvittavat 
infratoimenpiteet ovat Rauman keskustan seisakkeen rakentaminen sekä kaluston 

yöpymiseen tarvittavat varustelut Rauman ratapihalle. Rauman keskustan seisak-
keesta on valmis ratasuunnitelma, ja liikenne on alkuvaiheessa mahdollista käyn-
nistää myös ilman välipysähdyksiä Kiukaisissa ja Eurajoella. Kiukaisten ja Eurajoen 
henkilöjunapysähdysten mahdollistamiseksi ei ole vielä tehty ratasuunnitelmia, 

mutta matkustajalaitureiden ja katu-/tiejärjestelyiden toteuttaminen ei ole ristirii-
dassa alueen voimassa tai vireillä olevien kaavojen kanssa.  

Rauman henkilöliikenteen aloittamiseen riittää yksi junayksikkö. Lisäksi täytyy huo-

mioida varakaluston tarve, mutta lähtökohtaisesti Kokemäki–Rauma-liikenne ei 
tarvitse omaa varayksikköään, vaan tarpeen voi täyttää esimerkiksi Tampereelle 
sijoitettu, muun henkilöjunaliikenteen kanssa yhteinen varayksikkö.  

Myös suoran Tampereen ja Rauman välisen liikenteen aloittaminen kahden tunnin 
vuorovälillä on mahdollista jo radan nykyisellä nopeustasolla, mutta vaatii enem-
män rahoitusta ja yhden junayksikön enemmän kuin liikenne Kokemäki–Rauma. 

Tällä hetkellä ei myöskään ole saatavilla matkustusmukavuudeltaan pidemmälle 
matkalle soveltuvaa sähkömoottorijunakalustoa. Rauman yhteyksien tarjoaminen 
vaihdollisena myös helpottaa Porin lisävuorojen ajamista.  

Rauman suorien junien toteuttaminen vaihtoehdon VE2 mukaisesti on ratakapasi-
teetin näkökulmasta tehoton ratkaisu, mutta liikennöintimallin järkevyyteen vaikut-
taa tulevaisuudessa tavoiteltava palvelutaso välillä Tampere–Vammala. Vaihtoehto 

VE3 on ratakapasiteetin kannalta tehokkain vaihtoehto toteuttaa suorat yhteydet, 
mutta pidempi seisonta Kokemäellä pidentää hieman sekä Porin että Rauman 
matka-aikoja ja rajoittaa mahdollisten uusien pysähdyspaikkojen määrää. VE3 vaa-

tii kalustoa, jolla yksiköiden erottaminen ja yhdistäminen voidaan toteuttaa luotet-
tavasti ja nopeasti kaikissa sääolosuhteissa.  

Työssä todettiin, että Kokemäen ja Rauman välillä ei muodostu merkittäviä yh-

teensovitusongelmia henkilö- ja tavaraliikenteen välillä missään vaihtoehdossa. 
Myöskään henkilöjunien kääntäminen ja linjaosuuden varaaminen Rauman kes-
kustan seisakkeella ei tuota tavaraliikenteelle ongelmia. Sen sijaan vaihtoehdossa 

VE2 esitetty Tampereen ja Kokemäen välisen henkilöjunamäärän kaksinkertaistu-
minen nykytilanteeseen nähden heikentää päiväsaikaan kulkevien tavarajunien 
kulkumahdollisuuksia selvästi. Yöaikaan rataosalla on kuitenkin vapaata kapasi-

teettia. Vaihtoehdoissa VE1 ja VE3 henkilöjunien määrä ja aikataulurakenne on 
em. välillä nykyisenkaltainen, joten uusia rajoitteita tavaraliikenteelle ei muodostu.  

Tutkituista nopeudenostovaihtoehdoista edullisin eli kevennetty nopeudennosto 
tasolle 140 km/h mahdollistaa kaikki tässä työssä tutkitut liikennerakenteet. 

Osassa vaihtoehdoista kevennetty nopeudennosto tasolle 140 km/h ei riitä Rau-
man vanhalle asemalle saakka liikennöintiin, mutta vanhaa asemaa ei voitane pitää 
riittävänä perusteena kalleimman vaihtoehdon toteutukselle.  
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Valtakunnallisella liikennemallilla tehtyjen tarkasteluiden perusteella Kokemäen ja 

Rauman välillä kulkisi noin 136 000–145 000 matkustajaa vuodessa riippuen liiken-
nöintivaihtoehdosta. Vaihtoehdossa VE2 matkustajamäärä olisi vuodessa noin 
10 000 matkustajaa enemmän kuin vaihdollisessa vaihtoehdossa VE1. Vaihtoehto 

VE3 sijoittuu matkustajamäärältään vaihteluvälin puoliväliin. Kokemäki–Rauma-vä-
lillä matkustajamääräero on siis vaihtoehtojen välillä varsin pieni. Valtaosa uusista 
junamatkustajista siirtyy henkilöautoista (yli 90 %). Vaihtoehto VE2 lisää merkit-

tävästi junatarjontaa Kokemäki–Tampere-välillä, joten se synnyttää uusia lyhyitä 
junamatkoja etenkin Tampereen ja Nokian välillä.  

Henkilökilometrisuoritteen perusteella arvioitu lipputulo on noin 0,9 miljoonaa eu-

roa (VE1), 2,4 miljoonaa euroa (VE2) ja 1,1 miljoonaa euroa (VE3). Jotta lasken-
nallinen junien liikennöintikustannus katettaisiin lipputuloilla, tulisi lipputuloja ke-
rätä 1,4 miljoonaa euroa (VE1), 3,5 miljoonaa euroa (VE3) ja 4,1 miljoonaa euroa 

(VE2), eli junamatkustuksen pitäisi vaihtoehdosta riippuen 1,3–1,8-kertaistua nyt 
ennustetusta. Rauman ja Kokemäen välisen henkilöjunaliikenteen kaltaisessa jouk-
koliikenteessä ei kuitenkaan ole tyypillistä tavoitella liikennöintikustannusten täysi-

mittaista kattamista lipputuloilla. Varsin yleinen subventioaste on noin 50 prosent-
tia, jolloin lipputulot kattavat puolet liikennöintikustannuksista. Rauman henkilöju-
naliikenteessä subventioaste olisi tämän työn tarkastelujen perusteella todennä-
köisesti tätä pienempi. 

Rauman radan nopeuttaminen 120 km/h- tai 140 km/h-nopeuteen, eli matka-ajan 
nopeutuminen neljällä tai seitsemällä minuutilla, toisi vaihtoehdossa VE1 Eurajoen 
ja Kiukaisten välille noin 5 000 tai 9 000 uutta matkustajaa vuodessa. Rauman 

radan matkustajamäärä ei siis ole kovin herkkä matka-ajan muutoksille, mikä on 
havaittavissa myös vaihtoehtojen VE1 ja VE3 välisissä eroissa. Mahdollinen nopeu-
dennosto tuleekin perustella ensisijaisesti sillä, että sen avulla voidaan poistaa Ko-

kemäki–Rauma-rataosan nykyisen nopeustason aiheuttamat rajoitteet liikennera-
kenteen valinnassa.  
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8 Suositukset 

Kysyntäpotentiaalin arvioinnin perusteella voidaan todeta, että pelkästään Rau-
man, Eurajoen ja Kiukaisten asemien käyttäjien vuoksi suorat junat Tampereelta 

Raumalle eivät ole kustannustehokas ratkaisu. Tästä syystä lyhyen aikavälin ta-
voitteena tulee olla Kokemäki–Rauma-junayhteys, joka syöttää nykyistä Tampere–
Pori-yhteyttä. Vaihdollisen yhteyden muodostaminen vaatii joko Tampere–Pori-

henkilöjunien aikataulurakenteen muutosta siten, että yhteysjunalle jää riittävästi 
aikaa Raumalla käyntiin nykyisellä nopeustasolla, tai nopeudennostotoimenpiteitä 
Kokemäki–Rauma-radalle, jolloin Tampere–Pori-aikataulurakenne voi olla nykyi-
nen. Suositeltava kokonaisuus mahdolliselle nopeudennostolle on tässä työssä tar-

kasteltu kevennetty nopeudennosto tasolle 140 km/h, jonka kustannusarvio on 
noin 4,1 M€. Mikäli varsinaisia toimenpiteitä ei toteuteta, on joka tapauksessa mah-
dollista nostaa nopeutta niillä yksittäisillä osuuksilla, joilla se on jo nykyisellä rata-

geometrialla mahdollista. 

Jos junatarjontaa halutaan lisätä tarkastelualueen itäosassa Tampereen ja Vam-
malan välisiin liikennetarpeisiin perustuen, voi tulevaisuudessa olla tarkoituksen-

mukaista liikennöidä tämän työn vaihtoehtoon VE2 perustuvaa kokonaisuutta, 
jossa Tampereen ja Kokemäen välillä liikennöidään tunnin välein siten, että joka 
toinen juna jatkaa Poriin ja joka toinen Raumalle. Tätä ei kuitenkaan tue matkus-

tuskysynnän epätasapaino Porin ja Rauman haaroilla johtuen ko. kaupunkien asu-
kaslukujen suuruuserosta. Tampereen ja Vammalan väliseen kysyntään voi vastata 
myös erillisillä ko. väliä liikennöivillä junavuoroilla. 

Mikäli liikennetarjonta radalla jatkuu nykyisenkaltaisena, kustannustehokkain rat-
kaisu suorille Tampere–Rauma-junille on yhdistää Porin ja Rauman junayksiköt sa-
maan junaan Tampereen ja Kokemäen välille (vaihtoehto VE3). Edellä mainittu 

vaihtoehto mahdollistaa myös esimerkiksi Porin sujuvan palvelemisen henkilölii-
kenteessä tunnin välein myös silloin, kun Raumalle kulkee suoria junia Tampe-
reelta. Junayksiköiden yhdistämisen ja erottamisen haittapuolena on kuitenkin 

pieni matka-ajan pidentyminen sekä Porin että Rauman haaroilla. 
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Liitteessä 10 on esitetty liikennöintivaihtoehdon VE1 aikataulugrafiikkakuvat nykyisellä nopeustasolla. 
Kuvissa on esitetty uudet Rauma-Kokemäki-junat, nykyiset Porin henkilöjunat, Seinäjoen kaukojuna, 
Nokian M-juna sekä säännöllisen kapasiteetin tavaraliikenne. Lisäksi mahdollinen Porista klo 20 
lähtevä henkilöjuna, josta on julkisuudessa esitetty suunnitelmia. Joidenkin tavarajunien välillä on 
konflikteja, mutta nämä voi jättää huomiotta, sillä kyseisillä junilla on keskenään eri kulkupäivät. 
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Vaikutusarviointi Kokemäki–Rauma-rataosan henkilöliikenne- ja nopeudennostovaihtoehdoista Laatineet: Jukka Räsänen, Juho Björkman, Tommi Koskinen & Sami Iikkanen (Ramboll Finland Oy) Värikoodit -->

Alueiden sisäinen saavutettavuus Alueiden välinen saavutettavuus Alueiden kansainvälinen saavutettavuus Aluerakenne ja alueen kehitysedellytykset Matkojen ja kuljetusten palvelutaso Kestävä yhdyskuntarakenne Kestävät matkaketjut

Nykyisen liikenneverkon tehokkaampi 

hyödyntäminen Kapasiteetti ja kuljetusten tehokkuus

Liikennöintivaihtoehdot

VE 1: Vaihto Kokemäellä Parantaa saavutettavuutta Rauman, Eurajoen, 

Kiukaisten ja Kokemäen välillä.

Parantaa saavutettavutta erityisesti Rauman 

seudun ja Tampereen seudun välillä. Tampereelta 

on jatkoyhteyksiä pääkaupunkiseudulle ja muualle 

Suomeen.

Esimerkiksi Helsinki-Vantaan lentoaseman 

saavutettavuudelle voidaan katsoa syntyvän 

pientä positiivista muutosta, mutta 

merkitykseltään hyvin pieni vaikutus.

Parantuva saavutettavuus tuo aluekehityksellisiä 

hyötyjä.

Vaihdollinen yhteys Kokemäen kautta 

Tampereelle parantaa joukkoliikenteen 

palvelutasoa.

Ei vaikutusta tavarakuljetusten palvelutasoon.

Uudet henkilöliikennepaikat avaavat 

mahdollisuuksia edistää kestävää 

yhdyskuntarakennetta etenkin Rauman 

kaupunkialueella.

Muilla asemapaikoilla vaikutus vähäisempi.

Edistää mahdollisuuksia valita kestävämpiä 

kulkumuotoja. Vaikutukset valtakunnallisesti 

kuitenkin melko vähäisiä.

Hyödynnetään nykyistä liikenneverkkoa (= 

rataverkko & junaliikenne) tehokkaasti. 

Ei merkittävää vaikutusta ratakapasiteettiin ja kuljetusten 

tehokkuuteen.

VE 2: Suorat junat 

”vuorovedoin”

Parantaa saavutettavuutta Rauman, Eurajoen, 

Kiukaisten ja Kokemäen välillä.

Välillisenä vaikutuksena parantaa 

saavutettavuutta myös Pirkanmaan maakunnan 

alueella nykytilanteeseen nähden.

Parantaa saavutettavutta erityisesti Rauman 

seudun ja Tampereen seudun välillä. Tampereelta 

on jatkoyhteyksiä pääkaupunkiseudulle ja muualle 

Suomeen. Vaihdoton yhteys Tampereelle lisää 

matkaketjujen houkuttelevuutta muualle 

Suomeen.

Esimerkiksi Helsinki-Vantaan lentoaseman 

saavutettavuudelle voidaan katsoa syntyvän 

pientä positiivista muutosta, mutta 

merkitykseltään hyvin pieni vaikutus.

Parantuva saavutettavuus tuo aluekehityksellisiä 

hyötyjä.

Välillisenä vaikutuksena parantaa radan varren 

paikkakuntien kehitysmahdollisuuksia myös 

Pirkanmaan maakunnan alueella nykytilanteeseen 

nähden.

Vaihdoton yhteys Tampereelle parantaa 

joukkoliikenteen palvelutasoa. 

Tavarajunien kulkumahdollisuudet päiväsaikaan 

heikkenevät.

Uudet henkilöliikennepaikat avaavat 

mahdollisuuksia edistää kestävää 

yhdyskuntarakennetta etenkin Rauman 

kaupunkialueella.

Muilla asemapaikoilla vaikutus vähäisempi.

Edistää mahdollisuuksia valita kestävämpiä 

kulkumuotoja. Hyödyt kohdistuvat erityisesti 

Tampereen ja Vammalan välille.

Suorat yhteydet aiheuttavat varsin tehotonta 

kapasiteetin käyttöä Kokemäki-Tampere- välille. 

Voi vaatia ratakapasiteettia lisääviä toimenpiteitä.

Henkilöjunien suuri määrä välillä Tampere-Kokemäki 

pidentää tavarajunien matka-aikoja nykyisestä ja voi vaatia 

ratakapasiteettia lisääviä toimenpiteitä.

VE 3: Suorat junat 

Kokemäellä yhdistäen ja 

erottaen

Parantaa saavutettavuutta Rauman, Eurajoen, 

Kiukaisten ja Kokemäen välillä.

Parantaa saavutettavutta erityisesti Rauman 

seudun ja Tampereen seudun välillä. Tampereelta 

on jatkoyhteyksiä pääkaupunkiseudulle ja muualle 

Suomeen. Vaihdoton yhteys Tampereelle lisää 

matkaketjujen houkuttelevuutta muualle 

Suomeen.

Esimerkiksi Helsinki-Vantaan lentoaseman 

saavutettavuudelle voidaan katsoa syntyvän 

pientä positiivista muutosta, mutta 

merkitykseltään hyvin pieni vaikutus.

Parantuva saavutettavuus tuo aluekehityksellisiä 

hyötyjä.

Vaihdoton yhteys Kokemäen kautta Tampereelle 

parantaa joukkoliikenteen palvelutasoa.

Ei vaikutusta tavarakuljetusten palvelutasoon.

Uudet henkilöliikennepaikat avaavat 

mahdollisuuksia edistää kestävää 

yhdyskuntarakennetta etenkin Rauman 

kaupunkialueella.

Muilla asemapaikoilla vaikutus vähäisempi.

Edistää mahdollisuuksia valita kestävämpiä 

kulkumuotoja. Vaikutukset valtakunnallisesti 

kuitenkin melko vähäisiä.

Hyödynnetään nykyistä liikenneverkkoa (= 

rataverkko & junaliikenne) tehokkaasti. 

Kalustoresurssien tarve kasvaa.

Ei merkittävää vaikutusta ratakapasiteettiin ja kuljetusten 

tehokkuuteen.

Perustelut Saavutettavuuden parantuminen on selkeää, 

mutta pieni väestöpohja ja asemapaikkojen 

sijainnit suhteessa asutukseen pienentävät 

vaikuttavuutta.

VE2 & VE3 Tampereen yhteyden vaihdottomuus 

parantaa alueiden välistä saavutettavuutta 

suhteessa VE1:een, mikä selittää värieron. 

Toisaalta kokonaismatka-aikojen suhteen 

vaihtoehtojen väliset erot ovat hyvin pieniä.

Kaikissa vaihtoehdoissa vaikutus alueiden väliseen 

saavutettavuuteen joukkoliikenteellä on Rauman 

seudun näkökulmasta suuri, mutta valtakunnan 

tasolla on kyse ohuista matkustajavirroista.  

Aluekehitykselliset vaikutukset kohdistuvat 

erityisesti Rauman kaupunkiin. Muilla 

asemapaikoilla vaikutukset ovat vähäisemmät.

Selkeät ja itsestäänselvät vaikutukset 

henkilöliikenteen palvelutasolle. VE2 muita 

heikompi tavaraliikenteen toimintaedellytysten 

heikennysten vuoksi.

Eurajoen ja Kiukaisten asemapaikkojen sijainti tai 

väestöpohja ei tue maankäytön merkittävää 

kehittämistä asuinrakentamiselle. 

Tässäkin tapauksessa paikallisesta näkökulmasta 

hyödyt ovat merkittävämpiä, kuin 

valtakunnallisesta.

VE2:n lisähyödyt ovat liikennöintimallista johtuvia 

"sivuvaikutuksia". Tampereen ja Vammalan välistä 

junaliikenteen palvelutasoa on mahdollista 

parantaa Rauman henkilöjunaliikenteestä 

riippumatta. Hyödyt ovat kuitenkin todellisia, 

joten ne on tarkastelussa huomioitu ja merkitty 

tummempana vihreänä.

Vaihtoehdoissa VE1 & VE3 ratakapasiteetin käyttö 

ei kasva nykyisestä pois lukien osuus 

Kokemäki–Rauma, jossa henkilö- ja tavaraliikenne 

voidaan kuitenkin sovittaa toimivasti yhteen 

nykyisen ratainfran puitteissa.

VE1 on mahdollista toteuttaa 

tarkoituksenmukaisesti Suomessa olemassa 

olevalla rautatiekalustolla.

VE2 ei ehdottomasti vaadi infrainvestointeja, 

joten vaikutus ei ole negatiivinen.

Ratakapasiteetin käyttöaste ei vaihtoehdoissa VE1 ja VE3 

kasva nykyisestä pois lukien osuus Kokemäki–Rauma, jossa 

kuitenkin on nykyään runsaasti vapaata kapasiteettia. 

Vaikutusta rautatiekuljetusten tehokkuuteen ei ole.

Vaihtoehdossa VE2 ratakapasiteetin käyttöaste nousee koko 

tarkastelualueella, mikä aiheuttaa tavarajunille matka-

aikojen pidentymistä ja/tai  kulkumahdollisuuksien 

heikentymistä.

Nopeudennostot

HUOMIO! Kaikki yllä esitetyt 

liikennöintivaihtoehdot ovat teknisesti 

mahdollisia myös nykyisellä nopeustasolla tietyin 

edellytyksin.

120 km/h Matka-ajan lyhentyminen parantaa hieman 

alueen sisäistä saavutettavuutta.

Matka-ajan lyhentyminen parantaa hieman 

alueiden välistä saavutettavuutta.

Ei merkittävää vaikutusta Ei merkittävää vaikutusta Matkojen osalta palvelutaso paranee hieman. Ei merkittävää vaikutusta Parantaa kestävien matkaketjujen kilpailykykyä 

hieman. Junien matkustajamäärä noin 3% 

suurempi.

Vaatii merkittäviä muutoksia rautatiealueeseen, 

ratageometriaan ja  tasoristeysjärjestelyihin. 

Kustannukset ovat suuremmat ja liikenteelliset 

hyödyt pienemmät kuin kevennetyssä 

vaihtoehdossa.

Mahdollistaa nykyisen henkilöliikenteen 

aikataulurakenteen säilyttämisen välillä 

Tampere–Pori.  

Ei merkittävää vaikutusta.

140 km/h Matka-ajan lyhentyminen parantaa hieman 

alueen sisäistä saavutettavuutta.

Matka-ajan lyhentyminen parantaa alueiden 

välistä saavutettavuutta.

Ei merkittävää vaikutusta Ei merkittävää vaikutusta Matkojen osalta palvelutaso paranee hieman. Ei merkittävää vaikutusta Parantaa kestävien matkaketjujen kilpailykykyä 

hieman. Junien matkustajamäärä noin 5% 

suurempi.

Vaatii merkittäviä muutoksia rautatiealueeseen, 

ratageometriaan ja  tasoristeysjärjestelyihin. 

Kustannukset ovat merkittävästi suuremmat, 

mutta liikenteelliset hyödyt vain marginaalisesti 

suuremmat, kuin kevennetyssä vaihtoehdossa.

Mahdollistaa nykyisen henkilöliikenteen 

aikataulurakenteen säilyttämisen välillä 

Tampere–Pori.  

Ei merkittävää vaikutusta.

kevennetty 140 km/h Matka-ajan lyhentyminen parantaa hieman 

alueen sisäistä saavutettavuutta.

Matka-ajan lyhentyminen parantaa alueiden 

välistä saavutettavuutta.

Ei merkittävää vaikutusta Ei merkittävää vaikutusta Matkojen osalta palvelutaso paranee hieman. Ei merkittävää vaikutusta Parantaa kestävien matkaketjujen kilpailykykyä 

hieman. Junien matkustajamäärä noin 5% 

suurempi.

Ei muutoksia nykyiseen rata-alueeseen tai 

tasoristeysjärjestelyihin. Ratageometriaan tulee 

kuitenkin muutoksia. Kohtuulliset kustannukset 

hyötyihin nähden.

Mahdollistaa nykyisen henkilöliikenteen 

aikataulurakenteen säilyttämisen välillä 

Tampere–Pori.  

Ei merkittävää vaikutusta.

Perustelut Tarkasteltu pelkästään matka-ajan näkökulmasta. Tarkasteltu pelkästään matka-ajan näkökulmasta. Tarkasteltu pelkästään matka-ajan näkökulmasta.

Kansainvälisillä matkoilla matka-aikahyödyt ovat 

merkityksettömiä.

Matka-aikaerot ovat niin vähäisiä, että erot 

aluerakenteen ja aluekehityksen näkökulmasta 

ovat merkityksettömän pieniä. Hyödyt ko. asioissa 

tulevat junayhteyden olemassaolosta.

Tarkasteltu pelkästään matka-ajan näkökulmasta.

Ei vaikutusta kuljetusten palvelutasoon.

Matka-aikaerot ovat niin vähäisiä, että erot 

maankäytön kehittämisen näkökulmasta ovat 

merkityksettömän pieniä.

Noin 90% siirtyy henkilöautoista. Resurssitehokkuuden näkökulmasta on helppo 

todeta, että kevennetty 140 km/h on paras 

esitetyistä nopeudennostotoimenpiteistä.

Nykyinen aikataulurakenne mahdollistaa Porin 

junatarjonnan kasvattamisen tulevaisuudessa 

vaihtoehtoista rakennetta paremmin. Nykyisessä 

liikennerakenteessa junakohtaukset ovat 

nykyisillä henkilöliikenteen pysähdyspaikoilla.

Nopeudennostoilla ei ole käytännön vaikutusta 

ratakapasiteettiin.

Ei vaikutusta kuljetusten tehokkuuteen.

Värikoodit vihreä = positiivinen vaikutus ("suurempi", "pienempi")

harmaa = ei vaikutusta tai erittäin vähäinen vaikutus

sininen = negatiivinen vaikutus
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