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Kdigepealt soovime tdnada pohjalike kommentaaride eest. Allpool vastame Teie tdstatatud
kiisimustele ja esitatud véidetele punkti kaupa (vastused on kursiivis). Kokkuvottes aga
leiame, et paljud Teie vididetest on pohjendamatud ja kohati spekulatiivsed. Teie peamine
véide, et arvutustes on tehtud vigu, mille tulemusena on Tartut ldbiv roheline trassi 460 min €
kallim Parnut l&bivast punasest trassist, on seetdttu ekslik. Selle viite paikapidavus eeldaks, et
rohelise trassi keskmine km hind oleks tunduvalt soodsam punase trassi keskmisest km

hinnast, mis ei ole aga sarnase standardiga raudtee ehitamise puhul reaalne.

1. Punase trassi maksumuse arvutus (tabel 122 Ik 165 vol 2) sisaldab liitmisviga: Total cost
ridade summa peaks olema 4,65 mln € vorra suurem. Oige ridade summa on 4 112 200 000,00

tabelis on summana méargitud 4 107 550 000,00.

Teil on digus, tabelis on toesti arvutusviga — Exceli tabeli viimast rida viimases tulbas
(4 650 000) ei ole kogusumma arvutuses arvestatud. Kuigi kahetsusvddrne, on viga vdike ja ei
mojuta trasside ‘“pingerida*” ehitushinna alusel: punase trassi ehitus on endiselt iile 440

miljoni euro kallim rohelise trassi ehitusest.

2. Vordlete trasside ehitusmaksumusi tabelites 122-125 (lk 165-168 vol 2) punase kui
optimaalseima trassi ehitusmaksumusega tabelis 99, 100 ja 105 (Ik 239-245 vol 1). Viidate, et
trassikoridoride vordluses kdige suurema komponendi arvutustes vale hinna kasutamise tottu
on koigi trasside maksumused suurenenud 2 mln €/km, mis toob kaasa iihe terve trassikoridori
kohta ca 1,5 miljardit eurot suurema ehitushinna. Kuna trassid pole vordse pikkusega, siis ei
mdjuta see viga kdiki trasse lihel médral. Kdige vdhem on kallinenud punane Pérnut lébiv
trass - 1,46 miljardi vorra ning kdige enam Tartut 1ébiv roheline trass 1,77 miljardi euro vdrra.
Pédrnu ja Tartu trassi kallinemise erinevus on 314 miljonit eurot Tartu trassi kahjuks, mis
moodustabki pohilise osa 447 miljoni euro suurusest ehitushinna erinevusest, mida trasside

vordluses presenteeritakse. Kui vordlustabelites oleks kasutatud trassi maksumusena hinda,



mida on tasuvusarvutustes pdhjendatud, oleks Tartut ldbiv roheline trass 133 miljonit eurot

kallim Kkui eelistatud punane trass.

Juhime tihelepanu, et tabelid 122-125 (vol 2) nditavad esialgset ehitusmaksumust (Initial
Capital Cost) nelja trassi vordlemise eesmdrgil. Seda tehti analiiiisi esimeses etapis, et vdilja
selgitada see trass, millele tehakse pohjalikum analiiiis. Analiitisi teises etapis keskenduti

optimaalseimale ehk punasele trassile, mille kohta esitati juba tdpsustatud ehitushind
(Capital Cost) (tabelid 100 ja 105 vol 1).

Viidate, et Pdrnu kaudu kulgeva trassi jaoks on kasutatudki viiksemaid iihiku hindasid ja et
vordluses on kasutatud vale hinda. See on ekslik vdide, sest trasside omavahelises vordluses
on tihikuhinnad samad. Siin ei ole midagi pistmist , 0ige” voi ,,vale” hinnaga. Vordluses
kasutatud hind on esialgne, mida kasutati analiiiisi esimeses etapis, ning analiitisi teises

etapis optimaalseimana viljavalitud trassi puhul kasutati tdpsustatud ehitushinda.

Kui jagada vordluses kasutatud trassi kogumaksumus (sh maahind, sillad, viaduktid,
terminalid) punase ja rohelise trassi pikkusega, siis ndhtub, et punase ja rohelise trassi
kilomeetri hinna vahe on 11,5 % punase trassi kahjuks. Punase trassi km hind on 6,711 min €
(4 886 156 875 / 728=6 711 754) ja rohelise trassi km hind on 6,02 min € (5 328 478 500 /
885 = 6 020 879). Osa erinevusest tuleb nditeks sellest, et punase trassi puhul on arvestatud
400 min € Riia veehoidla sillaks, rohelise puhul on liihemat silda vaja iile Daugava joe, mis
on hinnatud poole odavamaks. Samuti on rolli mdnginud see, et punase puhul on 521

ristumist maanteedega, rohelise puhul 450.

Kuigi koigi kulude jagamisel km peale tuleb rohelise trassi hind km kohta odavam on selle

kogumaksumus suurem, kuna ta on lihtsalt nii palju pikem.

Rohelise trassi kohta ei ole punasega samavddrset tipsustatud ehitushinda (sh maa, sildade,
depoode, terminalide jms hinda). Kui votame aga rohelise trassi maksumuse aluseks punase
trassi tapsustatud km hinna 4,86 min € (3 538 931 900 / 728 = 4 861 170), siis on tulemuseks
see, et rohelise trassi kogumaksumus oleks 4 302135620 € (4861170 x 885 =
4 302 135 620). See on 763 203 690 € kallim punasest trassist. Kui aga arvestada, et rohelise
trassi tdpsustatud km hind on 11,5% soodsam tdpsustatud punase trassi Km hinnast (suhtarv

esialgsest vordlusest), siis on tulemuseks rohelise trassi maksumus 3 859 294 725 € (885 x



4 360 785 = 3 859 294 725), mis tdhendab, et roheline on punasest kallim 320 326 825 €. Kui
votame vaid jooksev km hinna (arvestamata maad, sildasid, viadukte, terminale jne), siis
punase trassi keskmine jooksev km hind on 3,338 min € (2 430 200 000 / 728 = 3 338 187).
Rohelise trassi hind (885 x 3,338 mIn = 2954 295 330) oleks seega punasest 524 min €
kallim. Seega jidb arusaamatuks Teie vdide, et ,, kui vordlustabelites oleks kasutatud trassi
maksumusena hinda, mida on tasuvusarvutustes pohjendatud, oleks Tartut libiv roheline

trass 133 miljonit eurot kallim kui eelistatud punane trass. *

Kui arvestada, et keskmine km hind on mélema trassi puhul sama séltumata selle suurusest
(nt kas 4 min €/km voi 6 min €/km), siis on tulemuseks see, et punane trass on 21,56%
odavam, kuna ta on lihtsalt 21,56% liihem rohelisest trassist. Trasside hind ei kujune aga
tiksnes pikkusest, vaid ka ehitustehnilisest keerukusest ja ldbitava maastiku omapdrast, mis
AECOMI uuringus on Kkajastatud erinevate tiitiploikude erineva hinnaga, sildade erineva
arvuga jne. Eesti planeerimiskonsultandi praeguse hinnangu kohaselt on km hind tina
planeeritaval trassil 4 kuni 6 mln €/km, mones keerukamat lahendust noudvas kohas isegi veel
rohkem. See tdihendab, et see on iisna tdpselt vorreldavas suurusjirgus AECOMi

prognoositud hinnaga.

3) Elektrifitseerimise hind: Teie viidatud Eesti viimase aja suurim raudtee elektrifitseerimise
projekt, mille rajamise kaigus luuakse 61,75 km pikkune kontaktvork ning seega 1 km
ligikaudne maksumus tuleks 300 000 €. Samas viidate ka, et vorreldes Aecomi uuringus
kasutatud elektrifitseerimise hinnaga on eelpool mainitud summa ligikaudu 700 000 €/km

kohta odavam.

Toome vdlja fakti, et Rail Balticu réobastee on plaanis rajada kahe paralleelselt kulgeva
rajana, mistottu Teie vilja toodud hind suureneb Rail Balticu rodbastee kontekstis
mdrgatavalt. Lisaks on FEestis eksisteeriv kontaktvork projekteeritud vastavalt rodébastee
projektkiirusele. Kuna ka kontaktvorgul on séltuvalt tema projektkiirusest erinevad
konstruktsioonilised lahendused (nt riputuse tiiip), siis kujundab kontaktvorgu hinda ka
vajalik projektkiirus (Rail Balticu projektkiirus on 240 km/h). Tingituna projektkiiruste
mdrgatavast erinevusest tuleneb ka hinnavahe. Samuti tuleb arvesse vétta seda, et Teie poolt
viidatud kontaktvorgu rekonstrueerimise hind ei sisalda kogu tegevusega otseselt seotud

alajaamade rekonstrueerimise maksumust, mis on 2 alajaama kohta kokku 5,3 miljonit eurot.



4) Viidate, et ehitusmaksumuste vordlemisel pole arvestatud, et olemasoleva trassi juurde

ehitamine on odavam olemasoleva infrastruktuuri tottu.
a. Viide tugeva pohivorgu puudumisest Parnu piirkonnas Eesti ja Léti vahel

Koigepealt selgitame, et hetkel olemasolev kontaktvork kasutab alalisvoolu (3 kV), Rail
Balticu/ tuleb kasutusele vahelduvvool (25 kV), seega ei saa me rddkida olemasoleva
kontaktvorgustiku kasutamisest. Uue trassi rajamisel tuleb asukohast soltumata rajada tdiesti

eraldiseisev vorgustik.

Lisame tdiendavalt, et hetkel kdib Kilingi-Nomme-Riia TEC-2 330 kV 6huliini trassi koridori
asukoha mddramise protsess. Teemaplaneeringute koostamise eesmdrk on 330 kV pingega
ohuliini trassi asukoha mddramine Eesti Vabariigi ja Ldti Vabariigi vahel [6igus Kilingi-
Nomme-Eesti riigipiir, et luua seeldbi véimalus suurendada kogu Eesti elektrienergiaga
varustamise kindlust ning tagada planeerimisseaduse kohane alus elektriliini projekti
koostamiseks. Planeeritav trassi koridor Eestis kulgeb ldbi Pdrnu ja Viljandi maakonna.
Planeeringuala on 330 kV 6huliini toimimiseks ja alajaamadega tihendamiseks vajalik maa-
ala Pdrnumaal Saarde vallas ja Viljandimaal Abja vallas. Selle uue rahvusvahelise iihenduse
kaudu lahendatakse ka Rail Balticu energiavajadus, vastavat seost kahe projekti vahel on
Majandus- ja kommunikatsiooniministeerium réhutanud ka Euroopa Komisjonile kui ohuliini

ja Rail Balticu osalisele rahastajale.
b. Viide: ehitusmaterjale on odavam vedada olemasolevat raudteed pidi

Uue raudtee alusehituse (muldkeha ja sellega seonduv) piistitamisel ei oma mingisugust
tihendust see, kas seal juhtumisi korval olemasolev raudtee eksisteerib voi mitte. Seda
seepdrast, et puudub efektiivne tehnoloogia materjalide ladustamiseks olemasolevalt raudteelt
uue raudtee trassile. Muldkeha to6d on oma iseloomult valdavalt pinnasetood (ehk materjali
laotamine ja laialiajamine) ning vajaminev materjal tuuakse enamasti moistliku perimeetri
ulatusest (meie enda maavarad nagu liiv ja kruus on kasutatavad). Seega liihikesel otsal
raudteetransport juba printsiibis ei oma mingit eelist (ka séltumata kogustest). Lisaks EV-S
pole raudteevorgustik olemasolevate voi potentsiaalsete karjddride asukohtade jdrgi
liigendatud, mistottu pole raudteeveo kasutamise eelis materjalide transpordil iiheselt

mddratud.



Pealegi, kui kasutada -ehitustegevuseks hetkel eksisteerivat raudteed, seaks see kogu
infrastruktuuri ldbilaskvusele olulisi piiranguid (materjali mahalaadimine on aeganoudev,

ekskavaatorit vaja koheseks raudteegabariidi puhastamiseks jne), mis on ka tdiendav kulu.

c. Viide: hooldustee ja aia rajamisega pole arvestatud

Raudteed iimbritseva aia rajamine on projekti mahtu arvestades vdike kulu (materjali
maksumus Eesti piires ca 2,5 min €, lisaks t66). Hooldustee saab suuremalt jaolt samuti
olema tavaline pinnastee. Aed ja hooldustee tuleks rajada nii rohelise kui punase trassi puhul.

Seega, mida pikem trass, seda kallim on ka aia ja hooldustee rajamine.
Viidate, et olemasoleva trassi korvale ehitamisel on ehitusmaksumus 10% odavam.
Sellel vditel ei ole alust.

5) Viidate, et oranzi ja rohelise trassi maa soctamise kulu on vordlustabelis vidhemalt kaks

korda suurenenud.

Esiteks on oluline vilja tuua, et titip 3 ehk dual-gauge lahendust on voimalik kasutada
raudteetrassi kavandamise léihteiilesannet (kiire raudteeiihendus) silmas pidades ddrmisel
Juhul véimalik vaid viga piiratud tingimustes. Selle kitsaskohale péératakse tihelepanu ka
uuringu pohiaruande pk 5.4 Technical Constrains, kus on selgelt oeldud, et tegemist on
lahendusega, kus teised lahendused ei ole voimalikud (eelkoige linnalistes piirkondades).
Tuginedes sellele on véimalik kinnitada, et uuringu vol 2 tabelites 122-125 on loikudes, kus

on mdrgitud loigu tiiiibiks 2 ja 3, kavandatud eelkoige tiiiibi 2 rajamist.

Oluline on ka vdilja tuua, et paigutades Rail Balticu trassi olemasoleva raudtee korvale,
laiendame oluliselt tekkivat barjddriefekti, kuna suurte horisontaalraadiuste erinevuste tottu
tekivad kahe roobastee vahele |, kiilud*“ ning raudteest mojutatud territoorium on
mdrkimisvidrselt suurem ja leevendusmeetmete kasutamine oluliselt keerulisem Kui
sirgjooneliselt kulgeva trassi puhul (seda on mdrgitud ka AECOMi uuringus — tabel 44, Ik
120, vol 1).

Uue kaherajalise roébastee paigutamisel olemasoleva réobastee korvale peab nende kahe
vahele jddma piisavalt ruumi (AECOMi jdrgi 8 m). Uue tee muldkeha tuleb ehitada eraldi

olemasolevast muldkehast. Kas see laiendab raudteekoridoriks vajamineva maa hulka.



6) Viidate, et uuringus pole arvestatud, et olemasoleva trassiga kiilgnevate maade servast siilu
16ikamisel on maa hind madalam kui maa hind keskmiselt. Tagasihoidlikult hinnates on see
maa viahemalt 1/3 vorra odavam. Uue trassi puhul, mis kinnistuid pooleks 16ikab, on tegelik

kulu ilmselt kordades suurem kui maa keskmine ruutmeetri hind.

Jadab arusaamatuks, millistest andmetest ldhtudes on vdide esitatud. Kuna Eestis hetkel
eksisteeriva rodbastee timber on arvukalt majapidamisi ning lisaks ldbib olemasolev
réobastee mitmeid linnasid ja asulaid (Tapa, Jogeva, Tartu, Elva, Valga jne), siis trassi
paigutamine tiheasustuse tingimustesse toob kaasa vajaduse véorandada oluliselt kallimat
maad. Sellest tulenevalt on oht lisaks véorandatava maa kérgele hinnale raudteetrassist
tulenevate tdiendavate kulude (moju trassiddrsete ettevotete majandustegevusele,

talumiskohustus jne) kasvuks.

7) Leiate, et uue trassi mahaméarkimisel peaks arvestama, et trass liheb planeerimise kdigus
pikemaks kui esialgu paistab. Pracguste Eesti planeeringute jargi on pikenemine 10- 30 km
S0. 5-15%. Tépset trassi pikenemist planeeringute kéigus ei tea me téna ja ei saadud ka
AECOM uuringus arvestada. Siiski oleks dige trasside vOrdlemisel arvestada uue trassi

oletusliku pikenemisega, niiteks 8%. Olemasoleval trassil pikenemise oht puudub.

AECOM;i analiiiis on tehtud teatud iildistusastmel, et leida sobivaim lahendus, millega edasi
tootatakse. Nditeks ei tegele me tina trassi planeerimisega Balti jaama ega Viimsi
poolsaarele, mida AECOMIi uuringus toodud trasside puhul aga arvestati. AECOMi uuringus
oli punase trassi pikkuseks Eestis 228,8 km (vt tabel 100, vol I). Tdna on meil teada, et
soltuvalt alternatiivi valikust voib trassi pikkus Eestis olla 205-225 km. Nditeks
planeerimiskonsultandi pool vilja pakutud eelistatud trassi pikkus on 220 km. Trassi loplik
pikkus selgub trassi tipse asukoha paikapanemise kdigus eelprojekteerimise faasis. Soltuvalt
sellest, kuidas trass reaalsel maapinnal paika pannakse voib trassi kogupikkus vorreldes
planeeringute faasiga mingil mddral nii pikeneda kui ka liihemaks minna. MKM Idhtub
planeerimise kdigus trasside vordlemisel muuhulgas ka trassi pikkusest, sest sellest soltuvad
tulevikus hoolduskulud ning laiem sotsiaalmajanduslik tulu. Mida liihem trass, seda

konkurentsivoimelisememaks see raudtee osutub.

Mis puudutab vdidet, et olemasolevas koridoris uue trassi rajamisel selle pikkus ei muutu, siis
arvestades, et uus raudteeliin ei saa olemasolevat raudteetrassi punkt-punktilt jérgida, siis on

see vdide ennatlik.



8) Viidate, et chituskuludes pole iihegi trassivariandi puhul arvestatud 6koduktide rajamise

ega muude keskkonnauuringute nduetest tulenevate kompensatsioonimeetmete kuludega.

AECOM-i t66 tdpsusaste ei ndinud toepoolest ette sellise detailsusega kulude arvestamist
iildise trassivaliku mddramisel. Okoduktide jm rohevorgustiku sidusust toetavate meetmete
vajadus mddratletakse ikkagi suurema tdipsusastme planeeringutes ning voimalike
leevendusmeetmete kavandamine toimub kdimasolevate maakonnaplaneeringute KSH
koostamise raamistikus. Arvestades Teie poolt pakutavat lahendust rajada uus raudtee
olemasoleva raudteetrassi korvale, siis tuleb arvestada, et ka seal jddb trassile olulisi
rohevorgustiku alasid ning ainuiiksi trassi pikkuse erinevusest tulenevalt tdhendab see
suuremaid kulusid nii 6koduktide kui muude Idbipddsude rajamiseks. Tuleb ka silmas pidada,
et kuna okoduktid ja libipddsud peavad ulatuma iile vana ja uue raudtee, siis on nad pikemad

ning sellevorra ka kallimad.

9) Teie iiheksas punkt puudutab kurviraadiusi ning esitate ka mitmeid véited.

Vastus viitele, et 160 km/h raudtee ei vaja eritasandilisi ristumisi: Vdide ei ole korrektne,
kuna vastavalt raudtee tehnokasutuseeskirjale (lisa 4)' kehtivale standardile on keelatud
rajada uut I voi Il kategooria tilesdidukohta ning lisaks on keelatud rajada uut 111 kategooria
tilesoidukohta kahe-voi enamateelisele raudteele. See tdhendab, et soltumata kiirusest on uute
tilesoidukohtade rajamine sisuliselt keelatud (see tdhendab, et tuleb rajada eritasandilised

tile- voi altpddisud).

Kommentaar Teie poolt joonistatud kaardile kurviraadiustest Tallinn-Tartu-Valga suunal:
Kuna olemasoleva réobastee projektkiiruseks on tinase pdeva seisuga 120 km/h, siis on
tegemist oluliselt kergemate horisontaalsetele raadiustele esitatavate nouetega. \/aadates
réobastee pikiprofiili suunal Tapa-Tartu-Valga leidub trassil ligikaudu 40 asukohta, kus
roobastee horisontaalraadius on alla 2000 m (planeerimisprotsessis on soovituslikuks

raadiuseks voetud 3000 m, erandliku miinimumina kisitletakse 2500 m).?

! https://www.riigiteataja.ee/aktilisa/1200/3201/3017/MM%2039%20%20lisa%204.pdf#

? Vastavalt Eesti Raudtee raudtee tehnilise kirjelduse dokumendile.


https://www.riigiteataja.ee/aktilisa/1200/3201/3017/MM%2039%20%20lisa%204.pdf

Kommentaar kallutavate rongide kohta: Teie mainitud kallutatud rongide (rong suudab
moningal mddral kompenseerida esinevat tsentrifugaaljoudu) puhul on tegemist
erilahendusega veeremiga ning selline tehniline noue piiraks tulevikus trassile lubatavate
veeremite ringi. Uue ehitise puhul on otstarbekas kasutada tavalahendust, mis véimaldab
ligipddsu Rail Balticule véimalikult mitmekesise taustaga erinevatele rahvusvahelistele
ettevotetele. Rail Balticu eesmdrk on olla logistiliselt voimalikult hdsti iihendatud iilejddnud
Euroopaga ning sellest visioonist tuleb lihtuda ka trassi planeerimisel ja tehniliste

parameetrite seadmisel.

Tdienduseks Teie poolt punktis 9 tostatatud teemale lisame, et uue raudtee ehitamisel tulevad
ette ddrmiselt piiratud tingimused Tapa, Jogeva, Tabivere, Tartu, Elva, Valga ning teiste
asulate libimisel. Roébastee rajamine Teie mainitud tingimustel muudaks olulisel mddral
seni toimivat ning vdlja kujunenud liikluskorraldust ja inimestele harjumuspdraseid teekondi.
Kindlasti tuleb meeles pidada, et suuremahuliste 6gvendamistédde kdigus tekkivad |, kiilud “
suurendavad roobastee moju timberkaudsetele territooriumitele. Tekkinud killustatud
territooriumitele pddsemine on raskendatud (molemal pool kulgeks sellises olukorras
raudtee). Tehniliste lahenduste viilja téotamisel lisab keerukust Louna-Eesti maastik (nditeks
Vooremaa ning Otepdd korgustiku lddneosa). Raudtee pikiprofiilile esitatavad nouded on
vorreldes teedega oluliselt rangemad, sellest tulenevalt on raskendatud ka erinevate
looduslike takistuste korral réobastee rajamine (vajaliku pikikaldega rédbastee rajamiseks

tuleb soltuvalt korgusarvudest nditeks rajada raudtee , libi mde*, ehitada réobastee

konstruktsioon korgele muldele vms).

Alla 2500 m kovera raadiusi ei ole praegu kavandatava trassi puhul kasutatud vdilja arvatud
tiksikud piiratud ulatusega 16igud Tallinnas ja Pdrnus. Pigem kasutatakse 3000 m raadiusi.
Viiksemad horisontaalraadiused nouavad kas erilahenduste kasutamist reisirongidel voi
vdlisroopa korgenduste kasutamist, mis pohjustab roébaste ebaiihtlast kulumist ning seetottu

tekitab tdiendava hooldusvajaduse.

Tuleb arvestada ka asjaolu, et olemasoleval trassil on kaheteeline piirkond ainult Tallinna ja
Tapa vahel, mis tihendab seda, et juhul, kui uue roébastee ehitamiseks kasutatakse
olemasolevat teed (arvestamata siinkohal eritasandiliste ristmike viljaehitamisest tulenevaid
litklustakistusi), siis senise raudteeliikluse tagamiseks tidhendab see téod akendes. Arvestades

senist kogemust raudteeinfrastruktuuri rekonstrueerimisel, tihendab akendes téotamine nii



ehitusperioodi pikenemist kui téode iihikhindade kallinemist. Lisaks mojutab selline
ehitustegevus selgelt senise raudteeliikluse korraldamist, millega seotud kulud tuleb

arvestada olemasoleva raudteetrassi kasutamise maksumusele lisaks.

10) Reisijate ndudluse lahteandmed ja ndudluse prognoos.

AECOMil on dra toodud selgitused reisijate noudluse hindamiseks saadud Ildhteandmete
algallikate kohta Ik 48-51 (vol 1). Uldiselt piiriiileste reisijate arvude kohta on olemas tipsem
statistika, kuid riigisiseste auto, rongi kui bussireisijate arvu hindamiseks ei ole olnud
konkreetseid andmeid ja seega on nende puhul baasnéudluse hindamiseks kasutatud

modelleerimist. Modelleerimist on kasutatud ka tulevase néudluse hindamisel.

Toote vordlemiseks nditeid Tallinn-Tartu liinil soitnud reisijate arvust 2010. ja 2014. aastal.
Nende numbrite puhul tuleb aga arvestada, et tegu on kéigi reisijatega, kes sel liinil séidavad,
mitte vaid liini alg- ja lopp-punkti vahel séitvate reisijatega. Ehk sinna sisse kuuluvad ka
nditeks Aegviidust Tallinna soitvad inimesed. Statistika nditab toesti, et 2014. a on
rongireisijate arv oluliselt kasvanud, see tuleb lugeda muuhulgas ka kiirema itihenduse ja
mugavamate rongide arvele. Elroni andmetel séitis Tallinna (Balti jaam, Kitsekiila ja
Ulemiste peatused) ja Tartu vahel 2014. a veebruari, mdrtsi ja aprilli jooksul keskmiselt 654

reisijat pdevas.

Korvutate andmeid tabelites 20 (Ik 52) ja 48 (Ik 139) ja avaldate arvamust, et tulemused
tabelis 48 on ebaloogilised Tallinn-Tartu ja Tallinn-Pdrnu suuna reisijate arvu prognoosis.
Siinkohal on oluline tihele panna, et tabelis 20 on dra toodud baas-aasta siseriiklike

(internal) reisijate arv Tallinn-Tartu ja Tallinn-Pdrnu vahel ehk selles ei arvestata

rahvusvahelisi reisijaid. Tabelis 48 seevastu ndidatakse koigi rongireisijate (nii siseriiklike

kui rahvusvaheliste) arvu iihel voi teisel Rail Balticu trassil. Seetottu on kahe tabeli

vordlemisest raske tommata iiheseid jéireldusi.

Peate ebaloogiliseks, et Pdrnu kaudu soidaks Tallinna ja Riia vahel rohkem inimesi, kui Tartu
kaudu. Arvestades, et rong séidaks Pédrnu kaudu 35 min kiiremini kui ldbi Tartu (kollane
versus punane trass) (Ik 135 vol 1), siis on see pigem loogiline. Punane trass tulenevalt
lithemast soiduajast meelitaks rohkem pikema distantsi reisijaid (Soome véi Tallinna — Ldti ja

Leedu vahel) kui pikem ja seetottu aeglasem kollane trass. Mudelis mdingib lisaks rolli ka see,



et tinane rongiithendus Tallinna ja Tartu vahel on oluliselt parem (km kohta kiirem) Kkui
Tallinna ja Pdrnu vahel, mistottu Rail Balticu moju Tartu suunal oleks viiksem kui Pdrnu

suunal.

11) Viidate, et tulu maksimeerimise graafikute andmed (joonis 23 1k 140 vol I) ei lange

kokku andmetega tabelites 48, 52 ja 54.

Erinevus tuleneb sellest, et tulu maksimeerimise analiitisis on kasutatud vaid hinnatundlike
reise ehk neid, mis on tulnud olemasolevate bussi, auto- ja rongireisijate arvelt. Sellest on
korvale jdetud reisijad, kes varem kasutasid lennukit, sest lennureisijate tulek rongile ei soltu
niivord hinnast (eeldusel, et hind jddab alla lennukipileti hinnale) kuivord reisiajast. Seda
viimast asjaolu on selgitatud ka Ik 77-78 vol I. Seega tabelis 48 ndidatud kéigi reisijate (see
sisaldab ka rongile iile tulnud lennureisijaid) arvu korrutamine loikude pikkusega ei anna
sama tulemust, mis on tulu maksimeerimise graafikutel, sest viimasest on maha arvestatud

tulu rongile tulnud varasemate lennureisijate pealt.

12) Osundate arvutusveale ka tabelis 50 indikatiivsetest hindadest erinevate peatuste vahel.

Erinevate trassiloikude pikkused tipsustusid analiiiisi kdigus vastavalt sellele, kuidas jouti
koondada geograafilist alusmaterjali ning arvestada keskkonna-alaseid piiranguid, Natura
2000 alasid, linnakeskkonnast tingitud piiranguid jne. Tabelis 50 ndidatud piletihinnad on
arvutatud analiitisi varasemas osas kasutatud loikude pikkustele, mis on moneti erinevad
loikude pikkustest nagu esitatud loppraportis (Ik 135). Sellepdrast tundub, et piletihinnad on

3

kohati ,, paigast dra“.

13) Reisijate hulga mudelis pole arvestatud Peterburi - Riia ja Peterburi - Kaliningradi vahel
reisivate inimestega. Kuigi praegu Rezekne kaudu kulgev rongiithendus ning Tallinna ja Tartu
kaudu kulgevad bussiiihendused on oluliselt aeglasemad, liigub seal siiski arvestatav hulk

reisijaid. Nende reisijate teenindamiseks oleks roheline Tartu kaudu kulgev trass iile 50 km otsem.

Palun tipsustage oma mottekdiiku ja logistilist lahendust, kuidas ja mil moel peaks
Peterburist ldhtuv reisija voitma mugavuses ja ajas kui Rail Baltic rajataks olemasolevasse
koridori Tallinn — Tartu — Valga? Oletame, et Peterburi reisija tuleb maha Tapal, et edasi

soita Tartu kaudu Riiga Rail Balticuga, mille séiduaeg oleks Tapalt (eeldusel, et rong peatuks
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Tapal) iimberistumist arvestamata Riiga ligikaudu 2 h 55 min (teekond 371 km, 127 km/h
keskmine kiirus). Kui reisija séidaks Peterburi Tallinn rongiga Ulemistele ja istuks seal Rail
Balticule, siis kuluks arvestuslikult Tapalt Tallinnasse joudmiseks 42 minutit (teekond 70 km,
keskmine kiirus 100 km/h), sealt edasi timberistumist arvestamata Tallinnast Riiga 1 h 57 min
(teekond 332 km, keskmine kiirus 170), seega kokku kuluks ca 2 h 40. Peterburi reisija jouaks
Tapalt arvestades Riiga Tallinna kaudu ca 15 minutit kiiremini kui Tartu kaudu. Lisaks
muidugi reisimise mugavus — iimberistumiskohana on Tallinna Ulemiste oluliselt atraktiivsem

kui Tapal. Inimesed saavad kombineerida Tallinna kiilastuse Riia kiilastusega jne.

14)  Erinevate trassivariantide puhul on arvestatud ka nende mdjuga muinsuskaitselistele
objektidele. Selle hinnangu aluseks on objektide arv trassile jadvates linnades. Kuna Tartus on
295 muinsuskaitseobjekti vorrelduna 78 objektiga Péarnus, peetakse Tartu trassi muinsuskaitse
konfliktide riski kdrgeks. Samas peaks olema {isna selge, et kui trass ehitatakse olemasoleva trassi

korvale, siis on konfliktide oht oluliselt vdiksem, vorreldes uue trassi rajamisega.

Nagu deldud, siis AECOMi uuring on teatud iildistusastmel, see viljendub ka raudtee moju
hindamisel muinsuskaitseobjektide suhtes. Viidate, et kui trass ehitatakse olemasoleva trassi
korvale, siis on konfliktide oht oluliselt viiksem vorreldes uue trassi rajamisega. See ei ole
tapne — pigem tekib olemasoleva trassi kérvale ehitades probleem raudteedidrsete, sh
muinsuskaitse all olevate, hoonete sdilimisega. Tasub méelda kasvoi Tartu ajaloolise
jaamahoone peale. Neid objekte on veelgi, Eesti kultuurimdlestiste registri alusel voib
hinnata, et raudtee vahetusse lihedusse (kummalgi pool trassi 30 m kaitsevoondi alal) on 21
kultuurividrtuslikku ning 27 pdrandkultuuri objekti. Uue trassi ehitamisel saab seevastu
teadaolevatest muinsuskaitselistest objektidest trassi méoda planeerida, loomulikult ei pruugi
see tdielikult onnestuda arheoloogiliste objektide suhtes, mis asuvad maa sees ja mille tipset
asukoht selgub hilisemate uuringute kdigus. Kuid samamoodi véib arheoloogiamdlestisi vilja

tulla ka olemasoleva trassi korvale ehitades.

15) Toote vilja viidetavad vastuolud kaubavedude prognoosis ning véidate, et ré6pmevahest

hoolimata on prognoositud kaubavedu Litist ja Leedust Venemaale Rail Balticul.

Tuleb arvestada, et tegu on mudeliga, mille tulemused tabelis 39 indikeerivad véimalikku Rail
Balticu kasutust 25 aasta pdrast. Korduvalt on uuringus rohutatud, et réopmelaiuse

erinevusest tuleneb vedamisel suurem (aja)kulu (2 h vastavalt eelduste tabelile 38, Ik 90) ning
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seetottu kaubavedu, mis eeldab kahe rodpmelaiusega raudtee kasutamist, peab olema
voimalikult sujuv (korralikud timberlaadimisvoimalused jne), et see iildse toimima hakkaks.
Siiski teatud vdike osa véib tulla Rail Balticule soltumata sellest, et vaja on iimberlaadimist

Euroopa roopmelaiusega raudteelt Vene réopmelaiusele.

Teie osutatud teine ndide Leedu-Venemaa kohta puudutab maanteevedude osakaalu tousu voi
langust raudteega vorreldes vastavalt sellele, kui kiire on piiriiiletus maanteedel. Kui
piiritiletuseks aega sisuliselt ei kulu, siis kaup jdadb maanteele, kui aga kulub, siis osa kaupa
liigub raudteed pidi. Mudel, mis ndeb ette teatud kauba tuleku raudteele ei eelda seega, et

maanteede piiriiletuse aeg nullini viheneks.

16) Viidate, et olulisema kaubagrupi — paberi — kditumist peaks rohkem analiiiisima.

Oleme néus, et kindlasti tuleb jdtkuvalt uurida nii reisi- Kui ka kaubavedude potentsiaali ning
sellega hakkab tegelema Balti riikide loodav iihisettevote. Teie poolt viidatud tabelis
AECOM;i uuringus on dra toodud potentsiaalsed mahu- kui konteinerkaubad, mis liiguvad
pohja-louna suunal ning mille vedamine voiks toimuda Rail Balticu raudteel. On suhteliselt
keeruline ennustada, milline saab olema tipne kaubavedude jaotus 10-15 aasta pdrast. Selle
aja jooksul voib toimuda olulisi muudatusi nii Soome todstustoodangus kui Euroopa ja
maailma majanduses tervikuna. Kiill aga voib arvata, et globaalse majanduse tingimustes
kaubavahetus, sh konteinerkaupade vedu, pigem pikas perspektiivis kasvab. Nditeks iile
Soome lahe meritsi litkuva kauba maht on 2002-2010 jooksul kasvanud 75% ulatudes 4 min

tonnini aastas, millest aina suurem osa on Eesti moistes transiitkaup.

17) Osundate sellele, et tasuvusmudeli juures 1k 82 riagitakse elektriliste kaubarongide eelistest,
kuid opereerimiskulude tabelis 8.7.4.1 margitakse, et on eeldatud diiselkiitusel kaubarongide
kasutamist. Kuna see kiituseliik on kallim ja samuti on kallimad diiselkiitusega vedurid, siis
muudab see kaubavedude mudelis pikemate distantside ldbimise (roheline Tartu kaudu koridor)

viahemtasuvaks.

Raudteel on voimalik soita nii diisel- kui elektriveduritel. Tasuvusmudelis ja hilisemas punase
trassi kohta tehtud tulu-kulu analiitisis on AECOM eeldanud diiselvedurite kasutamist
kaubarongidel. Soltumata sellest, millised rongid votta tulu-kuluanaliitisi aluseks, on pikemat

trassi pidi soitmine igal juhul kulukam kui lithemat trassi pidi.
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18) Esitate ,,vigade* rahalise maksumuse tabeli.

Nagu iilaltoodud vastustest selgub, siis Teie viited vigadest ei ole pohjendatud. Ainus erand
on Teie esimeses kommentaaris osundatud viga punase trassi vordlustabelis, mille tottu on

punase trassi kogumaksumus 4,65 min € vdiksem tabelis arvutatust.

Esitate oma vdidete jdreldusena kokkuvotte, et Tartu kaudu on rohelist trassi pidi tegelikult
460 min € odavam ehitada kui Pdrnu kaudu punast trassi pidi. Sellise jireldusega ei saa
kuidagi nous olla. Selleks, et Tartu kaudu kulgev trass (885 km) oleks 460 m € soodsam Pdrnu
kaudu kulgevast trassist (728 km) peaks Tartu trassi keskmine km hind olema kovasti
soodsam Pdrnu trassi km keskmisest hinnast. Nagu iilalpool oeldud, siis vordse km hinna
puhul oleks Tartu trass 21,56% kallim, kuna ta on nii palju pikem. Selleks, et tekiks 460 m €
vahe rohelise trassi kasuks peaks selle keskmine km hind olema ligikaudu 30% odavam kui
punase trassi puhul (eeldusel, et punase trassi km maksab 4 min €). AECOMi vordluses on
rohelise km hind kiill odavam, aga palju vihem. Tdnane Eesti konsultandi tehtud ehitushinna
analiitis annaks alust pigem arvata, et Tartu kaudu ehitades on km hind vdhemalt Eesti
territooriumil kallim, sest trassile jddb hulgaliselt asulaid ning teiseks on Tartu-Valga trass

oluliselt keerukamal maastikul, mis eeldab suuri mahutéid ja erilahendusi.

19) Esitate arvamuse, et Rail Balticu trassialternatiivide omavahelise vordlemise asemel
tuleks analiiiisida erinevate variantide kogumdju ja parimat kasumlikkust kolme riigi

transpordivorgu kui terviku seisukohast.

Rail Balticu kui suuremahulise rahvusvahelise projekti teostamiseks ja Euroopa Liidu
poolseks finantseerimiseks on oluline realistlik Idhenemine ja realistlike eesmdrkide
seadmine. See puudutab muuhulgas ka projekti selget ja piiritletud defineerimist ja

tasuvusanaliitiside ulatuse mddramist.

Euroopa Komisjoni taristuprojektide tasuvusanaliiiiside juhendi alusel koostatud AECOMi
tasuvusuuringu keskseks teemaks oli anda Balti riikidele ja ELi asutustele argumenteeritud
tilevaade rahvusvahelise Euroopa roopmelaiusega kiire raudteeiihenduse voimalikust
teostatavusest. Tegu on teatud iildistusastmel tehtud uuringuga, millele peavad jdirgnema

detailsemad uuringud juba konkreetselt vilja valitud pohimottelisel trassil, millega praegu ka
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tegeletakse. AECOMi uuringu eesmdrk ei olnud analiitisida Balti riikide olemasoleva

raudteevorgustiku edasist arengut ja vajadusi.

Mis puudutab valdkonna terviklikku arengut Eestis, siis dsja parlamendi poolt vastu voetud
transpordi arengukava 2014-2020 ndeb ette nii riigisisese transpordisiisteemi kui Eesti

rahvusvaheliste iihenduste arendamise.

20) Viidate, et kahe eraldiseisva raudtee puhul on hoolduskulud suuremad kui korvuti

asetsevate roobasteede puhul.

Isegi situatsioonis, kus mitu réobasteed paiknevad iiksteise vahetus Ildheduses ei lihtsusta see
oluliselt raudteede iildist hooldusprotsessi. Konkreetsete defektide (k.a. ohtlikud
teravdefektid) mdrkamine ning olukorrale vastav reageerimine, erinevate vajumite,
ebatasasuste jne tuvastamine toimub konkreetsel rajal korraga. Samas olukorras, kus
roobastee vajab pohjalikumat hooldust voi teostatakse seal mingisuguseid muid réobastee
toimimiseks vajalikke hooldus/remonttoid, voib vahetus ldheduses asuvale réobasteele see

hoopis tdiendavaid ajutisi piiranguid seada.

Vastused on koostatud Majandus- ja kommunikatsiooniministeeriumi ning Tehnilise

Jarelevalve Ameti poolt.
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