MEMORANDUM
VALITSUSKABINETI NOUPIDAMISELE

ESITATUD 22.09.2011 valitsuskabineti ndupidamisele

ESITAJA: Majandus- ja kommunikatsiooniminister Juhan Parts

ESITAMISE AEG:
20.09.2011

TEEMA:

Vabariigi Valitsuse seisukohad Rail Balticu 1435 mm roéopmelaiusega raudteeliini tasuvusuuringu
Iopparuande ning edasiste tegevuste osas (s.h rahastamiskiisimused ELi 2014-2020 finantsperspektiivi
valguses).

SISUKOKKUVOTE:

Rail Balticu (edaspidi RB) 1435 mm roopmelaiusega raudteeliini tasuvusuuring viidi 1dbi vahemikus
aprill 2010 kuni juuni 2011. Uuring rahastati 50% osas EL TEN-T eelarvest, iilejadnud 50% Kkatsid
osalevad riigid oma eelarvetest.

Vastavalt kolmepoolsele riikidevahelisele kokkuleppele oli projekti iildkoordinaatoriks L&ti. Uuringu
teostas Briti konsultatsioonifirma AECOM. Uuring on 1dpetatud ning 1dppraport meie poolt heaks
kiidetud. Loppraporti lisadena esitati ka mahukas kaardimaterjal voimalike RailBalticu trassiversioonide
osas. Loppraporti tulemusi esitleti 29.06.11 Tallinnas. Uuringu materjalid on saadavad aadressilt: :
http://www.tja.ee/index.php?id=13460

Uuringu vahearuandeid on t66 kiigus esitatud kommenteerimiseks meie raudtee-ettevotjatele ning
planeeringute ja transpordi uuringutega tegelevatele avalikele institutsioonidele (ministeeriumid,
iilikoolid). Samuti on wuuringu vaheresultaate esitatud DG MOVE-le ja RB Euroopa Liidu
koordinaatorile (P. Telicka).

STENBOCKI MAJA



http://www.tja.ee/index.php?id=13460

Uuringu eesmirgid ja metoodika

RB uuringu lédhteiilesandeks oli uurida 1435 mm standardile pdhineva, kaher66pmepaariga,
elektrifitseeritud, voimalikult optimaalse marsruudiga raudtee rajamise voOimalust, mida kasutataks
itheaegselt nii reisijate kui kaubavedudeks. Geograafiline kattuvus 1435 mm liini osas oli Tallinnast
Leedu-Poola piirini, majanduslik mdjuala, millega analiiiisides arvestati, holmas lisaks Baltikumi
piirkonnale ka Soome, Rootsi, Venemaa loodeosa, Poola ja Saksamaa.

Uuring ldhtus oma kalkulatsioonides printsiibist, et luuakse eraldiseisev raudteeinfrastruktuur, millel on
oma haldaja. Juurdepais infrastruktuurile on vaba nii kaubaveo kui reisijateveo operaatoritele.

To6s analiiiisiti 14bi Balti riikide ja tema naaberriikide majandussituatsioon ja sellest tulenev transpordi
teenuse ndudlus ning arengu perspektiivid (SKP, rahvastiku kasv jne). Samuti analiiiisiti 1dbi kogu
regiooni kaubavahetuse mahud, selleks kasutatavate transpordiliikide osakaalud ja litkumise suunad ning
reisijate litkumise vood praegusel ajaperioodil. AECOM koostas voimalikud arengustsenaariumid ja
liiklusmahtude prognoosid aastani 2040.

Tehnilised eeldused pohinevad EL tavaraudtee 1435 mm standardi vastastikuse koostoovoime
spetsifikatsioonil (TSI):

= Liini kategooria — IV-M;

»  Ro6Gpme struktuur — GC;

= Maksimaalne teljekoormus 27 tonni;

» Maksimaalne kiirus (arvutuslik kiirus rodbastee geomeetria jaoks) — 240 km/h;

= Maksimaalne rongikoosseisu pikkus — 750 m.

Alates kiirusest 250 km/h rakenduvad EL diguse kohaselt uute raudteede ehitamisel teised TSI nduded,
mis viivad projekti kulud tunduvalt suuremaks. Uldine seaduspirasus rigib, et mida kiirem iihendus,
seda tasuvam on see sotsiaal-majanduslikust vaatepunktist 1dhtuvalt. Siiski tuleb meil jaédda EL mdistes
tavaraudteele moeldud piiridesse, kuna kiirraudtee tdhendab kaubaveo viimist eraldi infrastruktuurile,
mistSttu kapitalikulud suureneksid kordades.

Trassivalikute tehniliste lahenduste osas vorreldi omavahel jargmiste variantide plusse ja miinuseid;
» Uus eraldiseisev 1435 mm raudteemarsruut;

= Olemasolevas raudteekoridoris paralleelselt kahel erineval muldkehal kulgev 1520 mm ja 1435
mm raudteemarsruut;

» Olemasolevas raudteekoridoris iihel muldkehal asuv 4 réopmeline lahendus (nn,,dual gauge®),
ehk 1520/1435 mm raudteemarsruut.

To6 kaigus tehti pohjalik analiiiis erinevatele trassivalikutele (kokku oli algselt erinevaid variante ligi 20,
soelale jai neist 4), arvestades:

= marsruutide pikkusi ja sellest sdltuvaid investeerimiskulusid (lisaks koik wuued voi
timberehitatavad terminalid, eritasandilised ristumised, uute sildadega jms seonduv);

» liiklemiseks kuluvat aega, st eelkdige ajavoitu (Tallinn - LT/PL piir 4 h 13 min reisijatele);

» voimalikku kauba- ja reisijateveo voogusid (kui palju genereerib niiteks iga kahe tunni jarel
lahtuv reisirong kogukuludega 0,05€/km reisijaid aastas kogu kasutusea viltel igal erineval
trassivariandil);



= Keskkonnakiisimusi (morfoloogia, asulatest ja linnadest labiminek, Natura 2000 jne);
= CO2 jateiste GHG-de emissioonide vihenemisest tulenev kasu.

Lahtudes saadud tulemustest wvaliti koostdds konsultandiga ning koikide projekti osapoolte
konsensuslikul otsusel vilja kodige optimaalsem RB trass. Selleks on meie puhul trass Tallinnast 1dbi
Péarnu Riiga, mis muu hulgas tagab ka koige kiirema {ihenduse Euroopaga. Uuringus nimetatud kui
,Option 1 - Red Route* (edaspidi RR). Sellel trassile teostati pohjalik tulu-kulu analiiiis (edaspidi CBA
— cost-benefit analysis).

Trassivaliku kartograafia ja keskkonnateemadest kaalutleti 1dbi:

* miira, emissioonid, linnade ning kaitsealade (Natura 2000) jms seonduv;

= esitati ulatuslik kaardimaterjal RR voimalikust soovituslikust kulgemisest maastikul koos
alternatiivsete lahendustega linnade osas (Tallinnaga {ihendamine ning terminalid Tallinna sees —
Ulemiste/Lennujaama reisijateveo uus terminal, iihendus Balti jaamaga ja reisisadamaga,
tthendus Muuga sadamaga);

Uuringus soovitatud otsetrass ei ole detailselt paika pandud (kaardimaterjal on soovituslik), sest see
protsess toimub vastavalt seaduses sitestatud korrale ldbi maakonnaplaneeringute ja strateegilise
keskkonnamoju hindamise.

CBA tulemused

Finants- ja majandusliku analiitisi kdigus hinnati RR-i nii finants- kui ka majanduslikku otstarbekust.
Analiitisi aluseks voeti tdiendkulu meetod, st investeerimispaketti hinnati korvuti olemasoleva
vordlussituatsiooniga. Hinnang viidi 14bi nii kdigi kolme riigi osas tervikuna kui eraldi ja andmed esitati
iga riigi kohta samuti nii koondatult, kui ka eraldi. CBA metoodika aluseks oli EL juhendmaterjal.
Diskonteerimise mééraks on 5.5% ning analiilisi perioodiks 30 aastat.

RR eeldused reisijateveol, mis modelleerimise tulemusena voeti edaspidiste analiiiiside aluseks, on:

Reisijateveo prognoos (pievas) 2020 2030 2040
Tallinn — Péarnu 4029 4734 5445
Parnu — Riia 3004 3566 4204

RR eeldused kaupade veol, mis modelleerimise tulemusena voeti edaspidiste analiiiiside aluseks, on:

2020 2030 2040

Kaupade veo prognoos kogu 9,8 12,9 15,8
trassil (milj t)




RailBalticu trassi opereerimisperioodiks on CBA analiiiisis voetud vahemik 2025 — 2054.

CBA majanduslikus analiiiisis arvestati:
= Infrastruktuuri haldaja kapitalikulusid ja tulusid raudtee infrastruktuuri kasutustasudest;

= Ettevotjate opereerimiskulusid ja tulusid nii reisijate kui kaubaveo osas (veeremi ja personali
kulud; makstavad infrastruktuuri  kasutustasud, kui iiks oluline mdjur; tulud
opereerimistegevusest);

» Teenusekasutajate tulusid (ajaline kokkuhoid rahalises véértuses) — sotsiaalmajanduslik modde;

» Vilismojusid (Onnetuskulud, oOhusaaste - CO, NO2, SO02, PM; CO2 emissioon) -
sotsiaalmajanduslik modde.

Kapitalikulude alla loetakse:
= Planeerimine ja projekteerimine;
= Maade voorandamine;
= Ehituskulud;
= Projekti juhtimine ja projekti jarelevalve.

RB rajamise kapitalikuludeks Eesti territooriumil on CBA alusel pracgustes hindades (2010) 1043 M€,
mis sisaldab maade maksumust 108 M€. Diskonteeritult on kapitalikuludeks 565 ME€.

Raudtee infrastruktuuri kasutustasud

Raudtee infrastruktuuri kasutustasud méngivad olulist rolli projekti kogu tasuvuse osas.

Korgemate kasutustasude korral, mida esialgselt CBA analiiiisis kasutati (5,27 € rong/km reisijatele ja
5,35 € rong/km kaubale), niitas analiiiis tasuvust infrastruktuuri omanikule, samuti oli see tasuv
kaubaveeoperaatorile, kuid negatiivne reisijateveooperaatorile.

Arvutati 1dbi ka variant, kui kasutustasudes oleks arvestatud vaid otseseid kulusid ja tasu suurus oli vaid
0,65€ rong/km kohta. Sellisel juhul oleks infrastruktuuri haldaja projekti ldbiviimisel olnud pidevas
kahjumis. Tasuv oleks see kaubaveeoperaatorile ja tasuv ka reisijateveooperaatorile, kes maksaksid
infrastruktuuri haldajale tunduvalt vihem, kui eespoolt kirjeldatud tasuméérade puhul (eeldus on samal
ajal ikka see, et kaubaveo ja reisijateveo mahud on samad).

Peale pikki arutelusid pakkus AECOM vilja 16puks kasutustasude taseme, mille puhul infrastruktuuri
haldaja saaks moistliku rahavoo hoolde ja arenduskulude katmiseks ning nii reisijateveo- Kui
kaubaveooperaatorid oleksid kasumlikud:

» Reisijateveooperaatoril 3,95 € rong/km kohta;
= Kaubaveooperaatoril 5,92 € rong/km kohta.

Tulu-kulu arvestustes on arvestatud jargmiste kulukomponentidega:

» Infrastruktuuri omanik — roobastee korrashoid, side ja signalisatsioon, kogu elektritoide,
iimbritseva raudteemaa korrashoid (Eestile kokku ca 19 M€ kogu 30 a jooksul);

» Reisijateveooperaator — kulud elektritoitele, t66joukulud, veermikulud (liisingud, hooldus,
infrastruktuuritasud);



= Kaubaveooperaator — kiitusekulud (AECOM eeldab, et enamus operaatoreid kasutab diiselronge,
valistatud pole ka elektrirongid), t66joukulud, veeremikulud (liisingud, hooldus,
infrastruktuuritasud).

CBA majanduslik analiiiis (Eesti analiiiis)

Analiiis nditab praegusel kujul, et teatud tingimuste olemasolul (kauba ja reisijatevood ning optimaalne
infrastruktuuri kasutustasu) kergelt iiletatakse tasuvuse miinimumldvi. Eesti kohta — NPV (projekti
niiiidispuhasvéértus) on 484 M€. St. vorreldes investeerimisprojektiga seotud kulude ja tulude praegusi
vadrtusi, nditab uuring eelpool olevate kasutustasude taseme ja prognoositud kauba ja reisijateveo
voogude olemasolu korral positiivset tulemust.

EIRR (majanduslik sisemine kasuminorm - Economic Rate of Return) niitab, et projekt tervikuna teenib
9,7% tehtud investeeringutelt tulu. Keskmiselt on raudtee projektide EIRR tuumik Euroopas ca 12%.
Tulu-kulu mééar (benefit-cost ratio) on 1,88. Tasuvus ei ole korge, ehk projekti kallinemine, voi vdiksem
kaubaveo ja reisijate veonoudlus voivad véga kergesti jareldusi muuta.

AECOM poolt tehtud CBA majandusliku analiiisi kohaselt on nii infrastruktuuri haldaja,
kaubaveooperaator, kui ka reisijateveo operaator plussis.

Majandusliku CBA analiiiisis annab tuntava positiivse panuse véértus ,,value of time savings* — see on
397 ME€. Samuti viib majandusliku CBA analiiiisis plusspoole néitajad iilesse dnnetuste, saaste ja CO2
emissiooni vahenemisest tulenevad kulude kokkuhoid (kokku 268 M€).

AECOM uuringu ldbiv eeldus on, et kaubavedudes toimub tulevikus tuntav ,,modal shift“! peamiselt
maanteedelt ja teemaks ei ole mitte niivord kogu kaubaveokoguste suurenemine RB trassil (suurenemine
voib toimuda ca 15% piires). Prevaleerivaks veomooduseks RailBalticu trassil oleks siis eelduste
kohaselt konteinerveod. Samas jdib alles ka puistekaupade vedu®. Iga veetud tonn toob kasu kogu
projektile. Eestile on sarnaselt Léti ja Leedule omistatud uuringus kiillaltki suured kaubamahud ja
reisijatevood, kuigi Eesti majandus on vidiksem ja Leedu territooriumil méngib juba rolli ka kauba ja
reisijate koguste kumulatiivsuse efekt. AECOM viidab, et Eestile on néiteks reisijateveol ja ka
kaubaveol eeldada Soome ja St. Peterburgi positiivset moju, kes kasutavad RB trassi aktiivselt
16unapoole liikumiseks. Selletdttu on AECOM prognoosidekohaselt reisijate ja kaubavedude vood
sarnased, kui naabritel. Et seda saavutada, on vajalik jarjekindel ja pikaajaline selgitustoo Soome, Rootsi
ja Venemaa to0stuse, kaubandus, turismi ja veondusettevotjate ringis.

Kapitalikulude osas on maadega seotud kulud suhtena kogu investeerimise kuludesse suhteliselt
viikesed (470 000 eurot {ihe km kohta. Ehituse kulud on 4,1 miljonit eurot ithe km kohta).
Investeerimiskulud tervikuna on Eestil kolmest riigist vdaikseimad. Selle pohjus on peamiselt selles, et
meil on vdikseim vajadus keerukate tehniliste lahenduste (nt Litil Daugava joe iiletus) jérele.

Maade voorandamisest tulenev summa on meil samas suurim Balti riikides. See tuleneb AECOM
selgituste kohaselt peamiselt Tallinna erinevatesse terminalidesse ja {iihendustesse tehtavatest
investeeringutest (uus Ulemiste iihistranspordisdlm lennujaama juures, iihendused Balti jaama ja
Tallinna sadama reisijateveo terminali, ithendused Muuga kaubasadamasse).

Finantsanaliiiis

Uuringus arvutati vélja rahavood nii EL voimalikku kaasrahastamist arvestades kui ka rahavood ilma EL
kaasrahastamiseta. Diskonteerimise madr 5,5%, analiiiisi periood 30 a, kauba ja reisijatevoogude mahud
samad, mis eespool.

! Modal Shift — kaupade iimberpaigutamine iihelt veoliigilt teisele. Niiteks maanteedelt raudteedele vai merele.

2 Naiteks uute FI ja SE kaevanduste toorme vedu Kesk-Euroopasse kasutades RB uut trassi.



Finantsanaliitisi tulemused (ilma EL vahenditeta) kogu RB ulatuses:
Investeeringukulude rahaline tasuvus (vélja arvatud mis tahes ELi toetuste moju)

Inv.esteerlngu maksumus, vélja arvatud 3678 3678
EL.i toetus

Hooldus 353 353
Vara jadkvéirtus -1,569 -1,569
Tegevuskulud 2,559 1,676 882 2,559
Raudtee kasutustasu 2,508 1,764 744 2,508
Kulud kokku 2,463 5,066 3,440 1,626 7,529
Raudtee kasutustasu 2,508 2,508
Tulud 8,270 5,429 2,842 8,270
Tulud kokku 2,508 8,270 5,429 2,842 10,778
Puhas rahavoog 45 3,204 1,988 1,216 3,249
Puhas rahavoog (diskonteeritud) -1,386 785 517 268 —601
Investeeringu finantsiline _ _
niiiidispuhasvairus (FNPV/C) 1,386 785 °17 268 601
Investeeringu sisemine kasuminorm

(FIRRIC) g 0,05% i i . 3,10%
Investeeringu modifitseeritud

sisemine ka%uminorm (MIRR) 6,22% 6,18%

(Mdirkus: investeeringu maksumus sisaldab kapitalikulusid + projekti halduskulusid + objekti
Jjdrelevalve kulusid.)



Finantsanaliitisi tulemused (koos EL vahenditega) - Rahvusliku kapitali kasumlikkus (kogu RB o0sas)

Kokku (miljon eurot)
Niitaja Raudtee Raudtee ettevote - Konsoli-
haldaja Kokku NEllgEs S deeritud
vedu e-vedu
Investeeringu maksumus 3678 3678
Hooldus 353 353
ELi toetus -2 070 -2 070
Vara jaakvéaartus -1 569 -1 569
Tegevuskulud 2559 1676 882 2 559
Raudtee kasutustasu 2508 1764 744 2508
Kulud kokku 392 5 066 3440 1626 5458
Raudtee kasutustasu 2508 2508
Tulud 8 270 5429 2842 8 270
Tulud kokku 2 508 8270 5429 2 842 10778
Puhas rahavoog 2115 3204 1988 1216 5319
Puhas rahavoog (diskonteeritud) —208 785 517 268 577
Investeeringu rahaline
niiiidispuhasviirtus (FNPV/K) ~208 785 S17 268 ST7
Investeeringu sisemine tuluméaar
(FIRRIK) g 3,70% - - - 8,17%
Investeeringu modifitseeritud
sisemine tulumiir (MIRR) 6.22%  6,18%

Eespool toodud raudtee infrastruktuuri kasutustasude taseme ja prognoosis viljapakutud kauba ja
reisijate mahtude puhul on kauba- ja reisijateveo operaatori rahavood positiivsed. Aga, ilma EL poolse
rahastamiseta oleksid RB infrastruktuuri haldaja rahavood negatiivsed. Rahastamise puudujddgi
arvutamisel toodi vélja, et finantspuudujddk on investeerimiskulude puhul 66%. Ning see on ddrmiselt
oluline aspekt. AECOM-i arvutuste kohaselt peaks RB infrastruktuuri rajamisel EL poolne toetus kolme
riigi_osas olema 2,070 miljardit eurot, ehk siis proportsionaalselt Eesti investeeringute osas ca 600,3
miljonit eurot. Sellele tuleb Eestil endal juurde lisada ca 460 miljonit eurot omapoolset finantseeringut,
et tulevane raudtee infrastruktuuri haldaja oleks oma majandustegevuses plussis (see on EE territooriumi
piires). Selliste kapitalimahutuste juures saaks hoida infrastruktuuritasusid tasemel, mis teoreetiliselt
laseksid RB reisijateveo ja kaubaveooperaatoritel tegutseda tulupdhiselt. Reaalselt ei ole vilistatud
hoopis erinevad variandid — reisijateveo dotatsioon; infrastruktuuri haldaja doteerimine, et olla rohkem
atraktiivne kaubaveooperaatoritele (kaubavedu on kogu RB é&rimudeli tegelik eestvedaja ja tulu
genereerija).

AECOM tegi ka arvutused selliste stsenaariumite jaoks, kui EL vahendeid lisaks ei ole vdimalik saada.
Arvutused nditasid, et rahvusvaheliste laenude intressikulud voi kulud PPP-skeemi rakendamiseks
laheksid nii suureks, et infrastruktuuri majandaja oleks tugevas kahjumis. Et seda kahjumit katta, peaks
infrastruktuuri kasutustasusid tuntavalt tdstma, kuid see ei oleks atraktiivne ei kauba- ega
reisijateveooperaatoritele. RB trassi konkurentsivdime vorreldes maantee- ja mereiihendustega langeks.




RailBalticu 1435 mm standardile pdhineva, kaher60pmepaariga, elektrifitseeritud, vdimalikult
optimaalse marsruudiga raudtee rajamise administratiivsed aspektid:

= Juunis 2011 Ioppenud RB tasuvusuuringu loppraportis tehti konsultantide poolt ettepanek
keskenduda edasise 1435 mm standardile pShineva RailBalticu arendust6dl Tallinn — Péarnu —
Riia — Kaunas — LT/PL piir otsetrassile. See on ka meie seiskoht. Otsekoridor on perspektiivsena
kantud ka EL tulevaste uute TEN-T koridoride nimistusse, samuti on see fikseeritud uue Eesti
iileriigilise planeeringu ,,Eesti 2030+ to6versioonis

* Projekti jargmiseks sammuks on RB teemaplaneeringu algatamine, mille raames reserveeritakse
konkreetne RB uus trassikoridor (ca 120 m laiune) tulevikuks ja tdpselt méératletakse tulevase
raudteekoridori kulgemine nii suuremates linnades kui maapiirkondades. See eeldab
planeeringute algatamist riiklikul tasandil VV otsuse alusel ja samaaegselt vastava tegevuse
algatamist nii LV kui LT territooriumitel. Protsessi pikkuseks vdib eeldada 3-4 aastat.
Paralleelselt tuleb 14bi viia ka strateegilise keskkonnamoju uuring; EE, LV ja LT ametkondade
poolt kinnitatud RB teemaplaneering on aluseks RB eelprojekti ning detailse ehitusprojekti
koostamisele.

= Enam ei saa edasi minna ainult senise Rail Balticu riikidevahelise projektijuhtimise skeemiga. Et
astuda uude etappi ja RB Euroopa rodpmelaiuse projektiga kiirelt edasi litkuda, on vaja Eesti,
Lati ja Leedu valitsustevahelist otsust ja kokkulepet luua iihine arendusettevote (néditeks nimega
,RailBaltic Infra). Voimalusel tuleks kaasata Poola. Tegemist oleks arendusettevottega, kus on
kolmes vordses osas aktsiondrideks kas kolm riiki vdi raudteeinfrastruktuuri ettevotted ning
esimese 5-6 aasta kulud jaguneksid vordselt kolme osapoole vahel (konsultandid on arvutanud
kokku arenduskuludeks ligikaudu 34 M€). Selline arendusettevitete loomise meetod on suurte
tehniliste infrastruktuuride rajamisel laialt levinud tava. Arendusettevote oleks edaspidi
finantsplaneerimise, projekteerimise ning muu hangete, ehitamise, finantsjuhtimise jne tegevuse
eest vastutav. Ettevottest kasvaks vélja uue RB 1435 mm raudtee infrastruktuuri omanik.
Voimalik arendusettevotte loomine toimuks perioodil 2012 — 2013. Meie ndgemuse kohaselt
voiks RB arendusettevotte aktsiondriks olla AS EVR Infra, kes tagab ka arendusettevotte Eesti-
poolse rahastamise;

= Tuleb sdlmida leping kolme riigi vastutatavate ministrite tasemel RB otstetrassi fikseerimise,
ithisplaneeringute algatamise ja vastavate koordineerimismehhanismide nimetamise ning RB
tihise arendusettevdte loomise suhtes. Projekteerimise, rahastamisskeemide jne. osas tuleb
ilmselt teha eraldi hilisem kokkulepe. Koikide eelpoolnimetatud tegevuste algatamiseks on 2011.
a IV kv jooksul vaja 14bi viia ritkidevahelised konsultatsioonid,;

= Projekti jargmises faasis, st aastaks 2015 peab RB arendusettevote olema vilja tootanud edasise
tegevuse kavad, iihtlasi ka RB investeeringuprogrammi ellu viimise struktuuri ning diguslikud
alused, koos tegevuse rahastamise skeemidega jm strateegiliste ja organisatoorsete kiisimustega.

= Kuna RB programmi ellu viimine sisaldab ennast ka koordineerimist vdhemalt nelja riigi ning
paljude huvigruppide vahel on juhul, kui saavutame konsensuse RB edasise arendamise suhtes ja
selle ka vastava kirjaliku kokkuleppega fikseerime EE, LV ja LT vahel, 14hiaja tilesandeks kokku
kutsuda programmi juhtgupp (Programme Steering Group). Juhtgrupi funktsiooniks on kogu RB
1435 mm raudtee arendamise programmi strateegiline juhtimine. Tegemist oleks riigiesindajate
kooslusega, kellel on selge transpordipoliitiline mandaat ning kes juhib ka RB arendusettevotet
no dritthingu ndukogu tasandilt.



RB projekti rakendusgraafik:

Tegevus Teostamise periood
RB arendusprogrammi eelplaneerimine ning 2011 - 2012
rahvusvahelised kokkulepped; RB arendusettevotte
loomine
RB otsetrassi teemaplaneering, detailsed 2012 — 2015
planeeringud
RB strateegilise keskkonnamoju hinnang 2013 - 2015
RB trassi tehniline planeerimine (eelprojekt ja 2015 -2018
detailne ehitusprojekt)
RB projekti hankemenetlused 2017 — 2019
RB ehitusperiood 2019 — 2024
RB infrastruktuuri testperiood 2024

RB rahastamine ning sellega seotud TEN-T vorgustike kavad

Koostoos litkmesriikidega ja teiste partneritega on komisjon juba ligi 2 aastat loonud arenguvisiooni,
kus uus TEN-T® vorgustik on kahetasandiline struktuur, mis koosneb TEN-T iildisest (comprehensive
network)” ja pohitranspordivorgust (nimetatud ka kui prioriteetne vorgustik - core network)®.
Kédimasoleva TEN-T vdrgustike ideoloogia muutmise protsessis esitab EL komisjon uue o6igusakti
kavandi 19. oktoobril 2011. Tdenéoliselt hakatakse seda menetlema MN t66gruppides Taani eesistumise
perioodil. Oigusakti lisaks saavad olema TEN-T iild- ja pdhivorgustiku nimekirjad ja kaardid, mille osas
toimusid aprillis 2011 ametlikud kahepoolsed labirdékimised. TEN-T uued vorgustikud ja EL 2014 —
2020 transpordisektorile eraldatavad rahalised ressursid on omavahal tihedalt seotud.
Strateegiliselt on oluline, et 2014-2020 EL eelarve labirddkimistel ja ressurssside planeerimisel soovib
DG MOVE lisaks TEN-T vahendite jaotamisele tunduvalt aktiivsemalt osaleda UF ja ERF summade
jaotamise protsessis. Selleks tootatakse vilja DG REGIO ja DG MOVE koostoos iihist
programmdokumenti  (Connecting Europe Facility, tdhtaeg 19.10.11). See mdjutab meie
tulevikuinvesteeringute otsustusprotsesse.

Meie eesmirk on voimalikult efektiivselt kasutada nii Connecting Europe Facility kui ka DG REGIO
poolt eraldatavaid summasid kogu Eesti transpordivorgustiku arendamiseks perioodil 2014 — 2020.
Sellest ldhtuvalt on ka meiepoolselt kujundatud TEN-T iild- ja pohivorgustik.

3 TEN-T - Trans- European Transport Network. EL sisene maanteede, raudteede, siseveeteede, sadamate, lennujaamade ja multimodaalse
transpordi ithenduspunktidevorgustik.

* Uldine vérgustik (comprehensive network) — oma olemuselt praeguse TEN-T vargustiku nn jirglane. St. EL mastaabis tihedam vérreldes
loodava pohivorgustikuga ning transpordi erilitke hdlmav ning seega ka rohkem sidusust, juurdepéisu toetav.

® P3hitranspordivdrk (core network) — EL ithishuvi esindav prioriteetne vorgustik, mis {thendab EL peamiseid keskusi, transpordisdlmi ja
rahvusvahelisi piiriiiletuse ithendusi, kannab endas olulisi transpordivooge, sisaldab enamuses osas praegust 30 prioriteetset TEN-T projekti
ning on EL naaberriikidega olulisi tthendusi hdlmav vdrgustik. Katvus ning tihedus {ihenduse tasandil on tunduvalt vdiksem vdorreldes
iildise vorgustikuga, kuid omab teatud vorgustiku osadel kattuvust TEN-T iildise vorgustikuga.



TEN-T — iildvorgustik
Peale mitmeid to6alaseid kahepoolseid to6labirddkimisi ning tuginedes komisjoni ja liitkmesriikide poolt
véljatootatud metoodikale lepiti 07.04.11 toimunud kahepoolsel ametlikul kohtumisel MKM ja DG
MOVE esindajate vahel, kokku tulevane Eesti TEN-T iildvorgustik jargmiselt:

= Maanteed:

» Tallinn — Péarnu — Ikla mnt;
Tallinn — Narva mnt;

Tallinn — Tartu — Luhamaa mnt;
Johvi — Tartu — Valga mnt;
Rakvere - Paide — Parnu mnt;
Tallinn — Haapsalu-Rohukiila mnt;
Tallinn — Virtsu mnt;

YV V.V V V V V

Muratse — Luhamaa mnt (E77 Riia — Pihkva mnt osa koost6ds Latiga).
» Raudteed:

Tallinn — Tapa — Narva rdt;

Talllinn - Tapa — Tartu rdt,

Tartu — Valga rdt,

Tartu — Petseri (Koidula) rdt;

Valga — Petseri (Koidula) rdt,

Tallinn — Paldiski rdt;

Tallinn — Rapla — Parnu rdt;

YV V V V V V V V

Tallinna rdt. imbersoit, kui voimalik perspektiivne trass tulevikus.
= Sadamad:

Muuga sadam;

Paldiski 1dunasadam,;

Paljassaare sadam;

Vanasadam;

Sillamée sadam;

Parnu sadam,;

YV V V V V V V

Heltermaa — Rohukiila ja Virtsu —Kuivastu sadamad.
» Lennujaamad:

» Tallinna lennujaam,

» Tartu lennujaam;

» Pirnu lennujaam;

» Kairdla ja Kuressaare lennujaamad.
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TEN-T — pohivorgustik

PShivorgustiku loomisel ja ldbirddkimistel liikmesriikidega ldhtuti valjatootatud metoodikast, mille
kohaselt pdohivork tihendab peamiseid riigi majanduskeskusi (pealinnad, suurimad linnastud,
toostuskeskused - transpordi sdlmed) ning omab olulist rolli rahvusvahelises kauba- ja reisijateveos.
Samuti peetakse oluliseks pohivorgu iihendusi kolmandate riikidega. TEN-T pShivorgustiku valmimise
tahtajaks on 2030. 29.04.11 toimus MKM esindajate ja DG MOVE peadirektori vaheline kohtumine,
milles lepiti kokku tulevane Eesti TEN-T pohitranspordivorgustik jargmiselt:

= Tallinn — Tartu — Valga — Riia raudteekoridor, kui RailBalticu olemasolev 1520 mm standardil
pohinev trass;

= Tallinn — Tartu — Koidula/Luhamaa multimodaalne transpordikoridor, mis hdlmab endas:

» Talllinn - Tapa — Tartu — Koidula raudtee trassi koos uue Koidula raudteepiirijaamaga ning
selle korval asuva Koidula maanteepiirijaamaga;

» Tallinn — Tartu — Luhamaa maantee koos Luhamaa maanteepiirijaamaga;

» Koik Tallinnas voi selle ldhimas piirkonnas olevaid TEN-T iildvorgustikku kuuluvaid
sadamaid, lennujaama, kaubaveoterminale;

=  Tallinn — Parnu — lkla maantee;

= Kooskolastatult EL komisjoniga ja Eesti, Lati, Leedu esindajate kokkuleppel RailBalticu Tallinn
— Parnu — Riia — Kaunas — Varssavi raudtee otsemarssruut punkteerituna, kui tuleviku
perspektiivne kiirraudtee koridor. Sellest saaks meie nigemusel peale aastat 2025
pohivorgustiku 0sa.

2007 — 2013 perioodil saab Eesti ca 640 miljonit eurot kokku kogu transpordi sektorile.

Praeguseks on teada, et komisjoni plaanide kohaselt luuakse 2014-2020 iildise EL eclarve sees TEN-T
transpordi vorgustike arendamiseks meede ,,Connecting Europe Facility”, milles on planeeritud
transpordile eraldada kogu EL 1dikes 31.7 miljardit eurot. See summa sisaldab 10 miljardit € UF
ressursse, mis moeldud peamiselt 2004. a ja hiljem liitunud liikkmesriikidele TEN-T core networki
rahastamiseks. DG MOVE nigemuse kohaselt eraldataks kogu vajaminev 2,070 M€ EL poolne
investeeringutoetus RB —le just sellest 31,7 miljardi summa seest. Reaalselt nihkub RB projekti
investeerimise perioodi viljamaksete osa iile aasta 2020, seetottu oleks otstarbeks planeerida 2014-2020
vahendeid peamiselt muudele olulistele TEN-T projektidele.

Meie eesmirk on olla paindlik pdhja-ldunasuunalise pohivorgustiku méératlemisel, kuna peamiseks
teguriks projektide arendamisel on teostamise aeg ja rahalised ressursid. Oluline on uute reisirongide
saabumisel aastal 2014 tagada Eesti siseselt kiire Tallinn — Tartu (edasi Riia) vaheline liiklus kiirustel
160 km/h ja Tallinn- Tartu raudteetrassi suurem lébilaskevdime. See oleks RailBalticu Il arendusetapi
realiseerimine. Sellekohaste to0de (eritasandilised ristmikud, kurviraadiused, poddrangud, uute
moddasoiduteede ehitamine) maksumus on ligikaudu 120 - 160 M€. Kui Tallinn — Tartu — Valga — Riia
raudteekoridor, kui RailBalticu olemasolev 1520 mm standardil pohinev trass kuulub tuleviku TEN-T
pShivdrgustikku, on voimalik tagada EL 2014 — 2020 vahendite kasutamine sellel trassil ning kogu muu
transpordivorgustiku arendamiseks tdies mahus. Juhul kui me maéératleme Eestis jdigalt TEN-T
pohivorgustikku kuuluvaks ainult RailBalticu otsetrassi, mille ehitus periood on optimistliku
stsenaariumi kohaselt 2019 — 2024, ja vilistame Tallinn — Tartu — Valga — Riia raudteekoridori, siis
oleme sunnitud suunama ca 200 — 300 M€ ,,Connecting Europe Facility” vahenditest ainult RailBalticu
otsetrassile. Ettepanek on Eesti pohivorgustikku kuuluvaks lugeda Tallinn — Tartu -
Valga/Koidula/Luhamaa multimodaalne transpordikoridor, mis holmab endas maantee ning
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raudteetrasse ja s6lmi ning tulevikus rajatav RailBalticu Tallinn — Parnu — Riia kiirraudtee ja
samaga paralleelselt kulgev Tallinn — Parnu — Riia maanteetrassi.

Kriitilise asjaoluna tuleb markida seda, et kuna projekti investeerimise periood on enamusosas iile aasta
2020, siis voivad EL toetused Eestile olla EL eelarveperioodil 2021 — 2027 olla tunduvalt viiksemad voi
Eesti ei ole enam oma clatustaseme tottu EL erinevatele fondile nn abikdlbulik. V&imalik lahendus oleks
saavutada kokkulepe, et RB projektile eraldataks 2014 — 2020 perioodil 50% vahenditest ning iilejadnud
50% osa langeks iilejargmise finantsperioodile. Eestil tuleb todtada vilja finantseerimismehhanismid RB
omafinantseeringu tagamiseks aastatel 2019 - 2025.
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ETTEPANEK VALITSUSE OTSUSEKS:

1.

Vottes arvesse juunis 2011 valminud RailBalticu 1435 mm roopmelaiusega raudteeliini tasuvusuuringu
ettepanekuid ning Majandus-ja Kommunikatsiooniministeeriumi seisukohti, toetada pShimotet, et
edasine 1435 mm standardile pohineva RailBalticu arendustod keskendub Eesti Vabariigi piires
Tallinn — Parnu — Riia otsetrassile.

Arvestades Eesti transpordi ja logistikasektori arenguperspektiive ning RailBalticu projekti
arenguvajadusi toetada seisukohta, et aastani 2020 kuuluvad Eesti TEN-T pohivorgustikku
Tallinn - Tartu - Valga/Koidula/Luhamaa multimodaalne transpordikoridor ning voimalik rajatav
Tallinn — Pérnu — Riia 1435 mm ro6pmelaiusega raudteekoridor.

Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumil koostods Siseministeeriumiga ning teiste pddevate
ametkondadega korraldada RailBalticu 1435 mm roopmelaiusega raudteeliini teemaplaneeringute
labiviimine Eesti Vabariigi territooriumil ning tootada vélja vajalik koordineerimismehhanism Léti
Vabariigi ja Leedu Vabariigi pddevate ametkondadega.

Arvestades RailBalticu 1435 mm roopmelaiusega infrastruktuuri rajamise komplekssust ning
rahvusvahelist mdodet toetada ideed luua Eesti, Léti ja Leedu osalusel RailBalticu iihine arendusettevote.
Eesti Vabariigi esindajaks antud ettevottes oleks AS EVR Infra.

Kaasata RailBalticu 1435 mm rédpmelaiusega raudteeliini rajamiseks vdimalikud Euroopa Liidu 2014-
2020 ning sellest jargmise finantsperioodi vahendid.

Rahandusministeeriumi ja Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi koostoos tootada vilja
voimalikud finantseerimismehhanismid RailBalticu Eesti vdimaliku omafinantseeringu tagamiseks
summas ca. 460 miljonit eurot (vastavalt AECOM-i uuringule).

Arvestades punktides 1-4 viljatoodud seisukohti, volitada Eesti Vabariigi majandus ja
kommunikatsiooniministrit allkirjastama Lati Vabariigi transpordi ja Leedu Vabariigi transpordi
ja sideministri vahelist vastastikuse mdistmise memorandumit RailBalticu 1435 mm
roopmelaiusega raudteeliini edasiste arendustegevuste osas, mis kisitleb eelkdige iihisplaneeringute
algatamist ja vastavate koordineerimismehhanismide loomist ning RailBalticu infrastruktuuri
rajamiseks iihise arendusettevote loomise algatamist.

NOUPIDAMISELE KUTSUTAVAD ISIKUD:

LISATUD DOKUMENDID:
1. Lisa 1 - Rail Balticu 1435 mm r66pmelaiusega raudteeliini tasuvusuuringu 1dpparuande kokkuvote (45 IK)
KOOSTAJA:

Anti Moppel, transpordi ja logistikavaldkonna ndunik, Majandus-ja Kommunikatsiooniministeerium; 6 397 630
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