
Rail Balticut kavandatakse vigase uuringu järgi 

 

 

Rail Balticu (edaspidi RB) tänaste tegevuste aluseks ja arutluste kõige tugevamaks argumendiks 

on AECOM-i poolt koostatud uuring. RB projektijuht, Indrek Sirp  on korduvalt kriitikutele ette 

heitnud (nt 20.02.2014. Maaleht), et AECOM-i uuringu kohta pole esitatud konkreetseid fakti- 

ega arvutusvigu või metoodika kriitikat. Alljärgnevalt on välja toodud konkreetsed vead, millede 

poolt tekitatud moonutuste tõttu on uuringus eelistatud Pärnu kaudu kulgevat uut trassi. Vigade 

parandamisel selgub, et RB on soodsam ehitada läbi Tartu ja olemasoleva trassi kõrvale. Vigane 

tasuvusuuring ei tee kahju üksnes Lõuna-Eesti ja Pärnu regioonile, vaid muudab ebatõenäoliseks 

ka Euroopa rahastuse. Samuti suurendab vigane tasuvusarvutus reaalset ohtu, et projekt on 

maksumaksja raha raiskamine. Kuigi uuringust on tehtud ka eestikeelne kokkuvõte, on 

alljärgnevas viited ingliskeelse uuringu põhitekstile, mis on kättesaadav Tehnilise Järelevalve 

Ameti lehel http://tja.ee/rail-baltica-tasuvusanaluus. 

 

 

1. Punase trassi maksumuse arvutus (tabel 122 lk 165 vol 2) sisaldab liitmisviga: Total cost 

ridade summa peaks olema 4,65 mln € võrra suurem. Õige ridade summa on 4 112 200 

000,00 tabelis on summana märgitud 4 107 550 000,00. 

 

Ridade summa on 

4 112 200 000,00 

http://tja.ee/rail-baltica-tasuvusanaluus


 

2. Trassikoridoride ehitusmaksumusi on võrreldud tabelites 122-125 (lk 165-168 vol 2), kus 

ühiku hindasid pole põhjendatud, vaid on lihtsalt tabelisse kirjutatud. Kõige suurema osa 

ehitusmaksumusest moodustab raudteetrassi ehitus, mille arvutused on tehtud järgmiste ühiku 

hindadega: 

 4 mln €/km tavatrass maapiirkonnas; 

 4,5 mln €/km eeslinnades: 

 5 mln €/km linnades. 

Tabelist on näha, et need ühiku hinnad ei sisalda raudtee elektrifitseerimist, mis lisandub 

kilomeetri maksumusele hinnaga 1 mln €/km. 

 

Oluliselt teistsugune kilomeetri ehitamise maksumus selgub trassi ühiku hinna kalkulatsioonis 

(tabel 99 lk 239 vol 1), kus on koos elektrifitseerimise kuluga saadud tavatrassi 

maksumuseks: 

3 mln €/km tavatrass maapiirkonnas; 

3,5 mln €/km eeslinnades: 

4 mln €/km linnades. 

See on 2 mln €/km odavam kui trasside võrdlemisel. 

Tasuvusuuringute ehitusmaksumuse arvestuses on Pärnu kaudu kulgeva trassi jaoks 

kasutatudki väiksemaid ühiku hindasid. Trassikoridoride võrdlustabelites olevale punase 

(Pärnu kaudu) trassi maksumuse arvestusele on analoogne vähendatud kilomeetri 

maksumusega kalkulatsioon tabelites 100 (lk 240 vol 1) ja 105 (lk 245). 

Trassikoridoride võrdluses kõige suurema komponendi arvutustes vale hinna kasutamise tõttu 

on kõigi trasside maksumused suurenenud 2 mln €/km, mis toob kaasa ühe terve 

trassikoridori kohta ca 1,5 miljardit eurot suurema ehitushinna. Kuna trassid pole võrdse 

pikkusega, siis ei mõjuta see viga kõiki trasse ühel määral. Kõige vähem on kallinenud 

punane Pärnut läbiv trass -  1,46 miljardi võrra ning kõige enam Tartut läbiv roheline trass 

1,77 miljardi euro võrra. Pärnu ja Tartu trassi kallinemise erinevus on 314 miljonit eurot 

Tartu trassi kahjuks, mis moodustabki põhilise osa 447 miljoni euro suurusest ehitushinna 

erinevusest, mida trasside võrdluses presenteeritakse. Kui võrdlustabelites oleks kasutatud 

trassi maksumusena hinda, mida on tasuvusarvutustes põhjendatud, oleks Tartut läbiv 

roheline trass 133 miljonit eurot kallim kui eelistatud punane trass. 

 



 

Trasside võrdlus: 

4 mln €/km tavatrass 

5 mln €/km linnas 

+ elektriliin 1 mln €/km 



Trassi ehitusmaksumuse kalkulatsioon: 



 

 



 

Tasuvusuuring: 

 

3 mln €/km tavatrass 

4 mln €/km linnades 

Elektriliini kulu ei lisandu 



3. Uuringus pole selgitatud trassi elektrifitseerimise hinda 1 mln €/km, mis moodustab ca 800 

miljonit ühe trassi maksumusest. Andres Reimeri väidab oma artiklis (Jalgpalli MM võib tuua 

Tallinna-Peterburi vahele kiire elektrirongi Eesti Päevaleht 11.01.12) Eesti Raudtee 

andmetele tuginedes, et raudtee elektrifitseerimine maksab 250 000 €/km. Eesti viimase aja 

suurim raudtee elektrifitseerimise projekt on Euroopa Ühtekuuluvusfondi toel teostatav 

„Elektrifitseeritud raudteeliinide kontaktvõrgu rekonstrueerimine“, mille käigus 

projekteeritakse ja ehitatakse täielikult uus kontaktvõrk. Hankes (viitenumber 120805) selgus, 

et  61,75 kilomeetri elektrifitseerimiseks kulub 18,34 mln €, mis teeb keskmiseks kilomeetri 

hinnaks ca 300 000 €. See on ca 700 000 €/km odavam kui on kasutatud AECOM-i uuringus. 

Analoogselt eelmise punktiga on selle tõttu kallinenud kõik trassid, aga kõige enam on 

kallinenud pikim Tartu kaudu kulgev trass ja kõige vähem otsetrass. 

  Tallinn-Pärnu-… Tallinn-Tartu-… 

   

pikkus/km 728 885 

elektrifitseerimise maksumus AECOM-i 

uuringu hinnaga / mln € 

728 885 

elektrifitseerimise maksumus hankes 

selgunud hinnaga / mln € 

218 265 

Mõju kogu trassi eelarvele 509 619 

   

Mõju erinevus / mln €   110 

 

Seega on kallima elektrifitseerimishinna kasutamine suurendanud Tartu kaudu kulgeva trassi 

ehitushinda 110 mln € võrra rohkem kui eelistatud otsetrassil. 

 

4. Ehitusmaksumuste võrdlemisel pole arvestatud, et olemasoleva trassi juurde ehitamine on 

odavam olemasoleva infrastruktuuri tõttu.  

a. Elektrivõrgu rajamine moodustab tabeli 99 järgi ca 10% ehitusmaksumusest (Nr 2 

0,25 mln €/km + Nr 9-11 9.1%). Kahtlemata vajab elektriraudtee korralikku 

kõrgepingevõrku. Praeguse raudtee trassile jäävates linnades (Tartu, Valga, Valmiera) 

on juba olemas tugev elektrivõrk 330 kV ning Tapal otseühendus kahte 330 kV sõlme. 

Põhivõrguga tugevalt seotud kohtades vajab elektriraudtee koormuse lisamine vähem 

lisainvesteeringuid. Pärnust Läti piirini pole isegi 110 kV võrku. Esimene võimalik 

toitekoht on Salacgrivas, mis on võrdlemisi pika Valmierast algava 110 kV liini lõpus 

ning tõenäoliselt vajab olulisi lisainvesteeringuid võrgu tugevdamiseks. 

b. Ilmselgelt oleks odavam vedada ehitusmaterjale olemasolevat raudteed mööda kui 

ehitusjärgus raudteel, mille laius ei ühildu ülejäänud raudteevõrguga. 

http://epl.delfi.ee/news/eesti/jalgpalli-mm-voib-tuua-tallinna-peterburi-vahele-kiire-elektrirongi.d?id=63758574
http://epl.delfi.ee/news/eesti/jalgpalli-mm-voib-tuua-tallinna-peterburi-vahele-kiire-elektrirongi.d?id=63758574


c. Uue trassi rajamisel - erinevalt olemasoleva trassi kõrvale ehitamisega, on vaja lisaks 

raudteele rajada ka hooldustee ja aed ümber raudtee. Nende rajamise kuludega pole 

tabelis 99 arvestatud. 

Täpsem arvestus vajaks põhjalikku analüüsi, mis peaks olema teostatud uuringus, kuid 

hinnanguliselt võiks arvestada, et olemasoleva trassi kõrvale ehitamisel on ehitusmaksumus 

10% odavam. 

 

Eesti kõrgepingevõrgud 

 

Läti kõrgepingevõrgud 



 

5. Kõigi koridoride puhul on võrdlustabelites (tabel 122-125 lk 165-168 vol 2) kogu trassi 

ulatuses kasutatud soetatava maa pindala määramisel valemit: 10 ha/km, mis teeb maa 

laiuseks 100 m. Nii laia maad on vaja uue trassi (tüüp 1) ehitamisel. Võrdlustabelis on 

neljandal Tartu kaudu kulgeval variandil  kavandatud tüübiks 2 ja 3.  Olemasoleva trassi 

kõrval kulgev uus trass (tüüp 2) ei vaja nii palju lisamaad (lk 243 on märgitud olemasoleva 

raudtee kõrval kulgeva uue trassi lisamaa vajaduseks 50 m). Tüüp 3 on topelt relssidega 

lahendus, mis ei vaja praktiliselt üldse lisamaad. Selle vea tõttu on oranži ja rohelise trassi 

maa soetamise kulu võrdlustabelis vähemalt 2 korda suurenenud. 

 

    



 

 

Joonis AECOM-i uuringust 

 

Rail 

Balticu maakonnalpaneeringute lähtekohad 

Uus trass; tüüp 1                    20m 

Olemasoleva kõrval; tüüp 2    30m 

Olemasolev 

trass 

Topeltrelssidega; tüüp 3           20m 



 

6. Uuringus pole arvestatud, et olemasoleva trassiga külgnevate maade servast siilu lõikamisel 

on maa hind madalam kui maa hind keskmiselt. Tagasihoidlikult hinnates on see maa 

vähemalt 1/3 võrra odavam. Uue trassi puhul, mis kinnistuid pooleks lõikab, on tegelik kulu 

ilmselt kordades suurem kui maa keskmine ruutmeetri hind. 

 

7. Uue trassi mahamärkimisel peaks arvestama, et trass läheb planeerimise käigus pikemaks kui 

esialgu paistab. Praeguste Eesti planeeringute järgi on pikenemine 10-30 km so. 5-15%. 

Täpset trassi pikenemist planeeringute käigus ei tea me täna ja ei saadud ka AECOM 

uuringus arvestada. Siiski oleks õige trasside võrdlemisel arvestada uue trassi oletusliku 

pikenemisega, näiteks 8%. Olemasoleval trassil pikenemise oht puudub.  

 

8. Ehituskuludes pole ühegi trassivariandi puhul arvestatud ökoduktide rajamise ega muude 

keskkonnauuringute nõuetest tulenevate kompensatsioonimeetmete kuludega. 

 

9. Trasside ehituskulude arvutamisel on olemasolevate trasside puhul (oranž ja roheline) 

arvestatud kõigi nõuetega, mis on 240 km/h kiiruseks vajalikud (mitmetasandilised teede 

ristumised). Liikluse maksimumkiiruseks on arvestatud aga vaid 160 km/h, mis ei nõua 

tingimata mitmetasandilisi ristumisi. Väiksemat arvestuslikku kiirust põhjendatakse 

ebasobivate kurvide raadiustega. Samas pole analüüsitud, kui palju ebasobiva raadiusega 

kurve on ning kui palju maksaks nende viimine 240 km/h liikuvatele reisirongidele sobivaks. 

Madalam kiirus muudab mudeli väljundis oluliselt prognoositud reisijate hulka ja 

sellega koos liini tasuvust tunduvalt ebasoodsamaks. 

Milliseid kurvide raadiusi on vajalikuks peetud 240 km/h sõitvale rongile, pole otseselt 

märgitud. On vaid tabel, kus võrreldakse nõutud kurvide raadiusi 200 km/h ja 400 km/h 

jaoks.  

 

 



On erinevaid kaalutlusi (kasutuskoormus, kaubarongide erinevad kiirused, kulumine jne), 

millede põhjal minimaalseid kurviraadiusi arvestatakse. Wikipedia annab sellised raadiused: 

Curve radius 
≤ 33 m/s 

= 120 km/h 

≤ 56 m/s 

= 200 km/h 

≤ 69 m/s 

= 250 km/h 

≤ 83 m/s 

= 300 km/h 

≤ 97 m/s 

= 350 km/h 

≤ 111 m/s 

= 400 km/h 

Cant 160 mm, 

cant deficiency 

100 mm, 

no tilting trains 

630 m 1800 m 2800 m 4000 m 5400 m 7000 m 

Cant 160 mm, 

cant deficiency 

200 mm, 

with tilting trains 

450 m 1300 m 2000 m 
no tilting trains planned for these 

speeds 

 

AECOM-is ja Wikipedias samade kiiruste jaoks näidatud kurvide raadiused langevad 

praktiliselt kokku: 200 km/h – 1800 m ja 400 km/h – 7000/7200 m. Seega võib arvestada, et 

mittekallutavate rongide puhul 240 km/h sõitmiseks vajalik raadius on 2800 m ning 

kallutavate rongide puhul 2000 m. 

Järgneval joonisel on olemasoleva raudteekoridori ulatuses märgitud need kurvid Tallinna ja 

Valga vahel, millede kurvide raadius on väiksem kui 2 km ja vajavad õgvendamist. Kokku 

vajab õgvendamist ca 20 km, mille puhul tuleks kiirust vähendada ainult Tapas, Tartus ja 

Valgas. 

https://en.wikipedia.org/wiki/Cant_(road/rail)#Rail
https://en.wikipedia.org/wiki/Tilting_train
https://en.wikipedia.org/wiki/Tilting_train


 

Tallinna, Tapa, Tartu ja Valga vahelisel raudteel olevad kurvid raadiusega alla 2 km. 



Kuigi eelöeldu põhjal tundub 2 km raadiusega kurvide puhul võimalik reisirongiliiklus 

kiirusega 240 km/h, oleks reisirongiliikluses soovitav siiski minimaalselt 3 km raadiusega 

kurvide kasutamine. Sel juhul oleks õgvendamise vajadus ca 65 km.  

AECOM-i uuringus ei ole kaalutud ühtegi olemasoleva trassi õgvendamise võimalust. 

 

10. Lähteandmed ja metoodika, mille alusel on arvutatud reisijate nõudlus tabelis 48 (lk 139 vol 

1) pole detailselt lahti kirjutatud. Näiteks on lähteandmete tabelisse Tallinn-Tartu 

rongireisijate arvuks märgitud 299 (tabel 20 lk 52), kuid näiteks jaanuaris 2014 sõitis sellel 

liinil Elroni statistika põhjal keskmiselt 1327 reisijat ja 2010 esimesel viiel kuul keskmiselt 

1200 reisijat (http://e24.postimees.ee/275932/edelaraudtee-reisijate-arv-kasvab). Autoreisijate 

hulga aluseks on märgitud mootorsõidukite liikumise statistika (tabel 15 lk 49), aga kuidas 

autode loendamisest on saadud teada autoreisijate alg- ja lõpp-punktis ning kui usaldusväärne 

see metoodika on, pole selgitatud.  

Selle selgitamata metoodika põhjal on saadud läheteandmed ja viidud uuringu tegijate poolt 

Inro Software Emme ver 3 (lk 74 Vol 1) tarkvara mudelisse, mille detailne kirjeldus samuti 

puudub. Seega pole võimalik kontrollida, kas mudel ja kõik häälestused on sobivalt tehtud. 

Mudeli väljundis muutub Tartu ja Pärnu reisijate arv praeguse seisu ja prognoosi kohaselt 

väga erinevalt, näiteks otsetrasside punane ja kollane  puhul: Tallinn-Pärnu 3589 (praegune 

kogu reisijate arv)  -> 4029 (RB reisijad); Tallinn-Tartu 4724 (praegune kogu reisijate arv) -> 

4261 (RB reisijad). Seega Pärnu suunal hakkas RB reisijaid olema rohkem kui praegu kokku 

ja Tartu suunal oluliselt vähem kui praegu. Kuigi see on teatud määral põhjendatav 

lisanduvate Tallinn-Riia reisijatega, ei peaks nende trasside puhul Tallinn-Riia reisijate arv 

oluliselt erinema. Selline ebaloogiline mudeli väljund vajaks pikemat põhjendamist ja 

analüüsi kui ainult tarkvarast mahakirjutatud number. Kahjuks seda uuringust ei leia. 



 

 

 

 

 

11. Niisiis, esimene etapp reisijate arvudes pole läbipaistev ning kasutakse tõenäoliselt vigaseid 

algandmeid, mistõttu tulemuse õigsus on küsitav. Tasuvusarvutuse järgmist etappi, kus 

alustades reisijanõudlusest minimaalsel hinnatasemel 0.05 €/km püütakse hinna tõstmise teel 

saada suurimat tulu teeniv hinnatase. Seda on kujutatud graafiliselt joonisel 23 (lk 140 vol 1). 

Paraku ei lange kokku numbrid tabelites ja graafikutel. Näiteks punase liini korral peaks 

tabelis 48 olevate reisijahulkade korrutamisel km hinnaga 0.05 € ja vastava teepikkusega 

olema graafiku teljel tuluks 21,260 (€’000), aga graafiku joon on selgelt alla 20,000. Kollase 

variandi puhul annab arvutustulemus 28,280, kuid graafiku joon on alla 25,000. Graafikul 

antud maksimumkohtade summa peaks andma edasiste arvutuste aluseks oleva põhivariandi 

tulukuse, mis on esitatud tabelis 54, kuid ka see ei lange silmnähtavalt kokku. Kirjeldatu 

põhjal on koostatud tabel 52, milles on reisijate arvud aluseks trasside võrdlemisel. Siin on 

Pärnu ja Tartu kaudu kulgevate otsetrasside (punane ja kollane) reisijate numbrid 

võrdsustunud. 



 

 

12. Arvutusviga hakkab silma ka tabelis 50, kus tabeli pealkirja järgi peaks olema tabelis 49 

märgitud kilomeetrihinna ja kauguse korrutis. Enamus arve on ka õiged, kuid Panevezyse ja 

Kaunase vahe vastavalt joonisele 22 on 105 km ning sellele lõigule arvutatud km hind tabelis 

49 on 0.108 €/km, mille korrutamine annab tulemuseks 11,34 €. Kuid tabelis 50 on hinnaks 

märgitud 9,5 €.  

 

13. Reisijate hulga mudelis pole arvestatud Peterburi - Riia ja Peterburi - Kaliningradi vahel 

reisivate inimestega. Kuigi praegu Rezekne kaudu kulgev rongiühendus ning Tallinna ja 

Tartu kaudu kulgevad bussiühendused on oluliselt aeglasemad, liigub seal siiski arvestatav 

hulk reisijaid. Nende reisijate teenindamiseks oleks roheline Tartu kaudu kulgev trass üle 50 

km otsem. 

 

14. Erinevate trassivariantide puhul on arvestatud ka nende mõjuga muinsuskaitselistele 

objektidele. Selle hinnangu aluseks on objektide arv trassile jäävates linnades. Kuna Tartus 

on 295 muinsuskaitseobjekti võrrelduna 78 objektiga Pärnus, peetakse Tartu trassi 

muinsuskaitse konfliktide riski kõrgeks. Samas peaks olema üsna selge, et kui trass ehitatakse 

olemasoleva trassi kõrvale, siis on konfliktide oht oluliselt väiksem, võrreldes uue trassi 

rajamisega. Tartu abilinnapea sõnul Rail Balticu läbimisega linnas probleeme pole ja hoonete 

lammutamise vajadus puudub. (Lätlasi huvitab Riia-Tartu rongiliin Tartu Postimees 

14.02.14). 

 

15. Kaubavedude prognoosimise mudelit on kirjeldatud ainult üldiselt punktis 4.4.2 (lk 80) ning 

selle rakendamise korrektsust ei saa avaldatud materjalide põhjal põhilises osas kontrollida. 

Üksikud vastuolud hakkavad siiski silma: 

a. lk 87 on märgitud, et rööpmevahe erinevus on takistuseks suuremale kaubavahetusele 

olemasoleva raudteetaristuga, aga koontabelis 39 (lk 93) on märgitud igapäevaselt üks 

mahukauba rong Peterburi ja Läti vahel, kuigi olemasolevad Petseri, Tartu või 

http://tartu.postimees.ee/2696786/latlasi-huvitab-riia-tartu-rongiliin


Rezekne kaudu kulgevad trassid on lühemad ning ei sisalda rööpmelaiuse muutust. 

Kaubavahetusel Leeduga on sama rööpmelaiuse probleem ja tabel 80 lk 173 näitab, et 

kui Vene piiril kaovad ooteajad, siis on raudteel  kaubaliiklus 0%. Sellest hoolimata 

on Tabelis 39 arvestatud kaubavahetuse mahuks 3 rongi päevas. 

 

b. Mudeli väljund näitab igapäevaselt käima Pärnu ja Tallinna vahele 900 tonnise 

konteinerkauba rongi, kuigi distantsidel alla 150 km on raudtee kasutamine 

otstarbekas ainult juhul, kui puudub korralik maanteeühendus (lk 82). Tundub, et 

uuringu koostajad on ainult markeerinud, aga pole tegelikult arvestanud, et Tallinna ja 

Pärnu vahele rajatakse Via Baltica (lk84). 

 

Kui lihtsalt kontrollitavas osas on vasturääkivused siis võib karta, et vigu on ka nendes, mis 

jäävad varjatuks. 

 

16. Oluline osa transpordist on Soome paberi eksport Saksamaale ja Poola (tabel 29 lk 57), 

millele on kavandatud kasv vastavalt uuringule Development of a Model of the World Pulp 

and Paper Industry, European Commission (lk 91 volk 1). Viidatud uuringu järgi on aga 

Lääne-Euroopa tarbimine ilma kasvuta ja ainuke kasvav osa on Ida-Euroopa. Uuring käsitleb 

ka ainult perioodi kuni 2030. Kõige olulisema kaubagrupi käitumist peaks põhjalikumalt 

analüüsima. Mõnede uuringute kohaselt, näiteks 

http://environmentalpaper.org/documents/state-of-the-paper-industry-2011-full.pdf on paberi 

kasutamine pöördumas langusele. 

 

 

http://environmentalpaper.org/documents/state-of-the-paper-industry-2011-full.pdf


17. Tasuvusmudeli juures lk 82 räägitakse elektriliste kaubarongide eelistest, kuid 

opereerimiskulude tabelis 8.7.4.1 märgitakse, et on eeldatud diiselkütusel kaubarongide 

kasutamist. Kuna see kütuseliik on kallim ja samuti on kallimad diiselkütusega vedurid, siis 

muudab see kaubavedude mudelis pikemate distantside läbimise (roheline Tartu kaudu 

koridor) vähemtasuvaks. 

 

18. Eelloetletud vead on üle kandunud ka trassivariantide võrdlemise koondtabelisse lk 197-200, 

mille alusel on valitud eelistatud koridoriks Pärnut läbiv otsetrass. Osadele trassi maksumuse 

vigadele (punktid 1-7) on eelpool toodud ka otsene rahalise väärtuse hinnang, mis on 

koondatud järgnevasse tabelisse: 

 

Viga   mõju 

ehitusmaksumuste 

erinevusele / mln € 

1 Arvutusviga   4,65 

2 ehitusmaksumuse ühiku hinna parandus   314 

3 elektrifitseerimise ühiku hinna erinevuse mõju   110 

4 sääst 0.3 mln €/km rohelise variandi 

ehituskuludest 

  270 

5 50% trasside võrdlustabelis märgitud maa soetuskuludest 27 

6 1/3 eelmise punkti alusel korrigeeritud maa hinnast 9 

7 punase variandi pikenemine 8% hinnaga 3 mln €/km 175 

Kokku   910 

 

Kõik eksimused on nö rohelis trassi kahjuks: uuringus on vigade tõttu suurenenud rohelise 

Tartu kaudu kulgeva trassi maksumus (p 2-6) või vähenenud punase Pärnu kaudu kulgeva 

trassi kulud (p 1, 7).  Õige trasside ehitusmaksumuse erinevuse arvutamiseks tuleb vigade 

summa lahutada uuringus saadud trasside ehitusmaksumuse erinevusest. 

AECOM-i arvutatud 1. ja 4. variandi ehitusmaksumuste hindade erinevus on vastavalt 

koondtabelile lk 197 (täpsemad arvud on tabelis lk 164 vol 2) 447 mln €.  

447 mln € - 910 mln € = - 462 mln € 

Selgub, et 4. Tartu kaudu kulgev variant on 460  miljonit eurot odavam ehitada kui 

uuringus eelistatud 1. Pärnu kaudu kulgev variant.  



 

 

19. Erinevate variantide tasuvuse arvestamisel peaks RB kui  eraldiseisva nähtuse kasumlikkuse 

optimeerimise asemel analüüsima erinevate variantide kogumõju ja parimat kasumlikkust 

kolme riigi transpordivõrgu kui terviku seisukohast. Suur osa uue trassi rajamisel tehtavatest 

kulutustest parandaksid liiklusohutust ja vähendaksid opereerimise kulusid ka olemasoleval 

raudteel.  Elektrifitseerimine, side ja kommunikatsioonivõrgud ning eritasandilised 

sõiduteedega ristumised moodustavad ehitusmaksumusest enam kui poole. Kahe eraldi trassi 

puhul peab teise trassi jaoks samade kulude katmiseks leidma teisi allikaid, mida RB 

kuluarvestus ei sisalda. 

 

20. Pole arvestatud, et kahe eraldi trassi (olemasolev Tartu kaudu Riiga kulgev trass ja uus Pärnu 

kaudu) hoolduskulud on suuremad kui kõrvutistel trassidel. Näiteks hoolduskulude arvestuses 

8.7.3.1 (lk 251 vol 1) moodustab suurima osa hooldusest side ja automaatika, mille puhul 

näiteks jaamad, mis paiknevad iga 20 km järel ja maksavad 1  mln € / tk, tuleb 20 aasta järel 

vahetada. Kahe eraldi (olemasolev Tartu kaudu ja kavandatud Pärnu kaudu kulgeva) trassi 

puhul on see kulu topelt. 



 

 

Kokkuvõtteks peab tõdema, et uuringus on lubamatult palju lihtsaid arvutusvigu (punktid 

1,11,12), milledel on küll vähene mõju lõpptulemusele, kuid mis viitavad uuringu koostamise 

hooletusele. Lõpptulemust oluliselt mõjutanud valed ühikuhinnad (punktid 2 ja 3) on viinud 

koostajad ekslikele järeldustele trassivariantide ehitusmaksumuste kalkulatsioonides ning 

tõenäoliselt ebasobiva trassi valikule. Rahaliselt hinnatavate vigade parandamisel selgub, et 

olemasoleva trassi kõrval kulgev RB trass oleks 460 miljonit eurot odavam kui uus Pärnut läbiv 

trass. Tasuvusarvutuse ebaõiged lähteandmed (punkt 10) ja vastuoluline metoodika annavad 

tulemuseks väära prognoosi. Lisaks vigade parandamisele oleks kindlasti vajalik hinnata 

erinevate variantide kogumõju, milles on arvestatud ka olemasoleva raudteevõrgu investeeringuid 

ja hoolduskulusid kolme riigi seisukohast (punktid 19,20).  Esile tõstetud probleemid ja eriti 

rahalised hinnangud vajaksid põhjalikumat analüüsi. Oluliste teemade olematu või ebapiisav 

analüüs  on AECOM-i uuringu kõige suurem puudus. 

 

Koostanud 

Priit Humal 
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