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Liihikokkuvote

Klassikalist ja tavaparast ettevdtjate vahelist kaubavedu ei saa maanteedelt raudteele suunata. Saab
luua raudteel kaubavedusid soosivate tingimuste slisteemi ja hinnata mudelite abil, kas raudteel vedu
vOiks tulevikus kujuneda parimaks alternatiiviks maanteel toimuvale kaubaveole.

Ettevotete efektiivsus ja Eesti inimeste majanduslik heaolu séltuvad riiklike otsustajate poolt rajatud
infrastruktuuri otstarbekusest (vt peatiikk 1.6). Oluline, et otsused tehakse avalikust huvist [ahtuvalt.

Olemasoleval raudteel on viimase kahekiimne aasta jooksul veetud Eesti ja Poola piiri vahel kaupa
kokku 250 000 tonni (vt tabel 2.3.1). Seda on vdhem, kui Rail Balticu Eesti I6igule loodetud Uhes ka-
lendrikuus. Samas puudub analiiUs, kuidas saaks erinevates uuringutes pakutud hiippeline kaubavoog
rajatavale raudteele tekkida (vt peatiikk 3.3). Praegusel kujul jadb mulje, et Rail Balticu rajamiseks
positiivse tasuvusanaliitsi koostajad on Iahtunud tasuvuse matemaatilisest piirist ja selleks vajalikud
kaubavood on tuletatud eelnevast Iahtudes tegelikkuse tegureid eirates.

Kaubaveo modaalse nihke p&hjusena on peamised tegurid veo hind ja aeg. Kiiruse thik kaubaveol on
kilomeetrit/paevas (vt peatikk 2.1). Veoviiside alternatiivide vordlemisel tuleb kasutada sarnaseid
aluseid. Vorrelda uksest ukseni autovedude raha- ja ajakulu uksest ukseni raudteeveoga. Umberlaa-
dimiste paljususe t6ttu on raudteevedu oluliselt aeglasem kui maanteevedu.

Olemasoleval raudteel saab ldabi Kaunase multimodaalse terminali tdna koheselt kdivitada haagiste ja
konteinerite veo raudteel Kesk-Euroopa suunal. Olemasoleva raudtee suurim lubatud korgus 5,3
meetrit vdimaldaks haagiste veoks kasutada ca 75 000 eurot maksvaid universaalseid platvormvagu-
neid. Euroopa laiusega raudtee lubatud gabariit 4,65 meetrit eeldab 4-meetrise kdrgusega haagiste
veoks madala p&hjaga erivagunite kasutamist (tile 300 000 euro/tk) (vt 5.1 ja 5.2.3).

Eestis ei ole suuri lennutranspordi veomahte, magesid, teedeta sisemaad v6i muid fiilsilisi takistusi. Ei
ole ka korge lisandvaartusega tootmisettevotteid, mis kalleid elektroonikakaupu rongitaite kaupa voik-
sid genereerida (vt peatiikk 5.2.5).Tanaste Eestis kehtivate infrastruktuuri tasude juures kuluks rohkem
kui 2000 aastat Rail Balticu Eesti osa maksumuseks prognoositud 1,6 miljardi euro teenimeseks kon-
teinerite veoga. Eeldusel, et kaubavedu toimuks Eesti 210-kilomeetrisel 16igul pdhja-lduna suunal ma-
hus 110 000 TEU aastas tdnase 0 TEU asemel (vt peatiikk 2.2).

Rail Balticu hipoteetilisel valmimisel jadvad tanase laiusega raudteel kehtivad kaubaveo puudumise
takistused kehtima. Euroopa raudteedel meie olemasolevast raudteest kallimad veohinnad, ettevotete
vaiksus ja raudteele sobivate Eesti ja Euroopa vaheliste kaubavoogude puudus jadvad kehtima séltu-
mata raudtee ré6palaiusest.

Kaesolevas t606s kirjeldatud eksperiment osutab, et suurusjargus 2000 euroga lihe 40-jalase konteineri
vedu doteerides oleks voimalik Eesti ja Poola piiri vahel raudteevedu alustada (vt peatiikk 6.5). Paraku
tdhendab see olulist kulu Eesti maksumaksjale ning teeb kisitavaks Rail Balticu rajamise aluseks ole-
vad uuringud ja otsused.

Maksustades tdnasest kallima maksumairaga (isegi Sveitsi tasemel) raskevedusid Eestis, Latis ja Lee-
dus, ei oleks sellel olulist m&ju kaubaomanike valikutele raudtee kasuks. Kill oleks m&ju Balti riikide
majanduste konkurentsivoime kahanemisele ja ildisele hinnatdusule Eestis, Latis ja Leedus (vt peatilikk
5.2.2).

Keskendumine vaid raudtee ehitusele ilma otstarvet (kaubaveo teenuse kasutamiseks siisteemi loo-
mata) tahelepanu all hoidmata on pdhjuseks Eesti raudteeslisteemis kaubamahtude hadbumisele.



Selline mudel saab toimida hetkeni, kuni riigieelarvest kahjumid kinni makstakse. llmekas ndide on
Saaremaa slivasadama rajamine. Poliitikud kinnitasid veendunult, et Euroopa suunas avatud sadam
loob saare jaoks uue dimensiooni, integreerides saare rahvusvahelisse transpordivorku, ning soodus-
tab olulisel maaral nii t66stuse kui ka turismi arengut. Tanaseks on Uheselt selgunud, et varasemalt
koostatud rahavoogude prognoosid ei olnud vastavuses tegeliku olukorraga. Seetdttu peab ka Saare-
maa sadama Oppetund silme ees olema, kui Eesti otsustajad tdiendavalt rahastavad projekti, mille
rajajate eesmark on vaid ehitamine iseeneses, mitte, kas ja kuidas see loob eeldusi inimeste ja kaupa-
de kiiremaks ja soodsamaks liikumiseks.

Kui riikliku taseme otsustajad rajavad infrastruktuuri mitteslisteemselt, tuleb tagajarjed kinni maksta
kogu Uhiskonnal l1abi maksude, krgemate transpordi hindade ja seeldbi elatustaseme languse.

Senine Rail Balticu sotsiaalmajanduslik tasuvusarvutus ei sisalda kaubavedude doteerimise vajadust,
kuid on isegi ilma selle tdiendava kuluta reaalselt pigem negatiivne. Kaubavedude doteerimine suu-
rendab projekti negatiivset sotisaalmajanduslikku m&ju tGhiskonnale. Kui Rail Balticu rajamist ja hilise-
mat kaigus hoidmist peaks maksumaksja vahenditest (ilal hoidma hakkama sarnaselt Eesti Raudtee (24
M eurot riigieelarve kulu 2020) ja Elroniga (29,7 M eurot riigieelarve kulu 2020), tuleks avalikult defi-
neerida ja mudelitega tdestada, miks ja mille nimel seda teha.



Short summary

Classic and traditional B2B freight cannot be shifted from road to rail. It is possible to create a system
of conditions for favouring rail freight and assess on the basis of models if rail freight could possibly
become the best alternative to road freight in the future.

The efficacy of companies and the economic prosperity of the Estonians depend on the expediency of
the infrastructure designed by the state level decision-makers (see Section 1.6). It is important to
make such decisions on the basis of public interest.

In the past twenty years, the total quantity of goods transported between the Estonian and the Polish
borders on the existing railway is 250,000 tons (see Table 2.3.1). This is less than the monthly freight
load estimated for the Estonian section of Rail Baltica. However, there are no analyses that show the
origin of the soaring trade flow envisaged for the future railway in the various so-called studies (see
Section 3.3). As it stands, the decision-makers interested in constructing Rail Baltica have started with
the figures showing the mathematical feasibility of the railway as the premise and worked backwards
to match the eligibility criteria necessary for submitting the funding applications of the project. Reality
is ignored.

Main factors for freight traffic modal shift from road to rail are speed and costs.The speed unit used in
freight is kilometers per day. When comparing alternative freight modes, the benchmarks used must
be the same. This means that one should compare the price and time for door to door road freight
and door to door rail freight (see Section 2.1).

If desired, the existing railway could immediately be taken into use for transporting trailers and con-
tainers to Central Europe via the Kaunas Intermodal Terminal. The maximum permissible height of the
existing railway is 5.3 metres above top of rail, which makes it possible to transport trailers using uni-
versal flat wagons costing €75,000. In the case of the European gauge railway, the maximum permissi-
ble height is 4.65 metres, which means that when transporting trailers with the height of 4 metres,
special low-bed wagons costing over €300,000 must be used (see Sections 5.1 and 5.2.3).

In Estonia, there are no large air transport volumes, mountains, bare inlands without any roads or
other physical constraints. Neither are there any production plants with high added value to generate
trainfuls of expensive electronic goods (see Section 5.2.5). Considering the current infrastructure
charges in Estonia, it would take more than 2000 years to earn, using container transport, the 1.6 bil-
lion euros planned to spend on the Estonian section of Rail Baltica, provided that the freight volume
on the 210 kilometres long Estonian railway section from North to South is 110,000 TEU/year instead
of the current 0 TEU/year (see Section 2.2).

Even if Rail Baltica is completed, the current cargo lacking causes of the Baltic-Finnish gauge railway
will remain. The tariff level of the European railways, small size of the local companies and lack of
goods with a high rail affinity to be transported between Estonia and Europe will be constants that do
not depend on the rail gauge.

The experiment described in this paper shows that rail freight between Estonia and Poland might be
possible if container freight is subsidised with up to €2000 per 40-foot long container (see Section 6.5).
This, however, means that the Estonian taxpayers would bear significant costs, and calls into question
all studies and decisions that constitute the basis of the construction of Rail Baltica.

The charges imposed on heavy-duty vehicles in Switzerland are regarded as the highest in Europe.
Should Swiss rates be imposed on heavy-duty vehicles in Estonia, Latvia and Lithuania, the owners of
the goods will not choose railway over road. However, it would reduce the competitiveness of the



Baltic economies and raise the price level in Estonia, Latvia and Lithuania in general (see Section
5.2.2).

Focusing on the construction of the railway without keeping in mind its purpose (i.e. without creating
a comprehensive system for using the freight service) has been the main reason in the reduction of
cargo volumes in the Estonian railway system.

This kind of a model can function only as far as the loss is covered by the state budget. A telling exam-
ple is the construction of the deepwater port in Saaremaa. Politicians kept assuring that a port open
towards Europe will create a new dimension for the island by integrating the island into international
transport network and will significantly nurture the development of both industry and tourism. Now, it
has become unambiguously clear that the earlier cash flow projections do not match the reality. As
the Estonian decision-makers pour further financing in the project where the defined objective is con-
struction per se, not if and how it would facilitate quicker and cheaper transportation of people and
goods, we must also keep in mind the lesson learned from Saaremaa.

When state-level decision-makers construct infrastructure in a non-systemic manner, the conse-
qguences will be borne on the society as a whole in terms of higher taxes, larger transportation costs
and thereby lowered living standards.

If Rail Baltica were constructed and operated using taxpayers’ money similarly to Eesti Raudtee (na-
tional budgetary expenditure in 2020: €24 million) and Elron (national budgetary expenditure in 2020:
€29.7 million), it would be necessary to publicly state the reasons for doing it and provide models to
prove the reasoning.



Sissejuhatus

Kadesoleva uuringu teema on analliisida viise, kuidas maanteelt kaubavoogu raudteele suunata. Para-
ku Uhiskondlikes protsessides ei saa midagi otse muuta. Saab luua moningaid eeldusi, et tulevikus
voiks soovitud seisund kujuneda. Tegeledes vaid maanteelt raudteele kaubavoo suunamisega, pole
mingit lootust edu saavutada. Seeparast keskendume kaesolevas kasitluses tegurite siisteemile, mil-
lest vdivad sdltuda kaubaomanike otsused veoviisi valikule. Uhiskonnas ei saa raakida kindlas kdnevii-
sis , kauba raudteele suunamisest”. Inimene on ratsionaalne olend, kes kaitub téendosuslikult. Kui on
valik alternatiivide vahel, vdib ta valida endale sobivaima, kuid see ei pruugi kdigile meele jargi olla.

Puhas 6hk ja maistlik kliima on olulised eeldused inimvaarse elukeskkonna juures. Samas infrastruk-
tuuri ja alternatiivsete veoviiside voimalused ei tohi halvendada Eesti inimeste iseseisvust, konkurent-
sivoimet ja valikuvabadusi. Uued lahendused peaksid looma odavamaid, kiiremaid ning seelabi reaal-
set kasutust leidvaid alternatiive. Lilkkumapanev jéud on tulevase tarbija sisemine veendumus, et on
valitud parim lahendus. Valine sund ja surve tekitavad vaid v66rdumist ja védrandumist, mis avaldu-
vad inimeste kditumises kas apaatia, pd0genemise vGi agressiivsusena. Seepdrast on Rail Balticu rajaja-
tel suur vastutus — kas loodav alternatiiv ka pariselt loob eeldused veoautodel veetavate kaupade lii-
kumiseks raudteele?

Pole pdhjust kahelda inimeste vGimekuses midagi valmis ehitada. Olgu selleks liivakast, maja, redel,
sild voi raudtee. Kui seda tehakse eraomaniku initsiatiivil eravahenditest finantseerides, jddvad tege-
vusega kaasnevad tagajdrjed eraomaniku kanda. Kui seda tehakse avalike vahendite eest, peab enne
raha, aja voi looduse kulutamist olema pd&hjalikult kontrollitud uuringutega tdestatud, et rajatav objekt
on otstarbekas, tdiendab transpordististeemi ja rahuldab parimal viisil Ghiskondlikku ndudlust.

Efektiivsus on infrastruktuuri funktsioon. Infrastruktuuri otstarbekus on siisteemsuse funktsioon. Inf-
rastruktuur ei tegutse — tegutsevad inimesed infrastruktuuri abil. Uut taristut saab kasutada vaid siis,
kui infrastruktuuri rajajad on piisavalt ette ndinud ja modelleerinud tulevaste kasutajate vajadusi. Ko-
gunud piisavalt fakte mineviku ja tdnase seisu kohta. Kuna maailm muutub jarjest kiirenevas tempos,
tuleb pidavalt uuendada prognooside algandmeid ja nende tegelikkusele vastavust kontrollida. Nii
infrastruktuuri rajamise kulude kui ka tarbijate vajadustele vastavuse osas.

Aru tuleb saada pdhjustest, miks tdnane seis ootustele ei pruugi vastata. Tegelikkust muuta ei saa —
mojutada saab mdningaid olulisi tegureid ja nendevahelisi seoseid. Hoida ja tugevdada soovitud sei-
sundit soosivaid tegureid ning kdrvaldada ja muuta takistavaid. Ning loota soovitud seisundi kujunemi-
sele tulevikus.

Moraalne digus midagi muuta on vaid nendel, kes on oma otsustamise valdkonnas kompetentsed. Kes
otsustamise eel teavad, mida EI TOHI kahjustada ja mida tuleb hoida. Kes suudavad korraga tdhelepa-
nu all hoida KOIK olulised tegurid ning tegurite vahelised SEOSED. Raske koht ongi selles, et edu on
vOimalik saavutada vaid pikaajaliselt pingutades, koiki olulisi tegureid ja nendevahelisi seoseid
KORRAGA tahelepanu all hoides. Eduks, millegi uue ja suure loomiseks on vaja aega ja paljude asja-
tundjate Ghist loomingut. Koostd0s ja liksteisele eduks eeldusi luues.

Ebadnnestumiseks, millegi 16hkumiseks, Ghiskondlike vahendite raiskamiseks piisab, kui kasvdi ks
oluline tegur on tdhelepanu alt vilja jaanud. Varem loodu IGhkumiseks piisab hetkest ja teinekord
kasvoi Uhest vohikust. Naiteks keskendumine ehitamisele on vajalik, kuid omab tadhendust vaid tuleva-
se transpordikoridori kasutajate koiki vajadusi tahelepanu all hoides.

Eesti on dadaremaa Euroopa kontekstis. Eestis on ddaremaastumine kohati toimumas ka siseriiklikult —
lagunevad teed, kiilad, keskustesse koonduvad inimesed. Infrastruktuuri tasemest séltub, kas Eestis on
elukeskkond igal pool inimvaarne. Infrastruktuurist soltub ka see, kas Eesti tootjate kaubad on siht-
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turgudel konkurentsivdimelised. Riikliku infrastruktuuri rajamise otstarbekusest sdltub, kas riigi ja selle
elanike elujoud kasvab vdi kahaneb. Vaatamata kohatisele retoorikale on raha hulk (eriti maksumaks-
jatelt kogutud summad) maailmas piiratud ning vajab vaga p&hjalikku kaalumist, millele raha on maist-
lik kulutada.

Tana veetakse Eestis PBhja-l6una suunal enamik maismaal liikuvast kaubavoost autotranspordiga.
Raudteed Eesti ja Euroopa vaheliseks kaubaveoks praktiliselt ei kasutata, kuigi Leedu/Poola piiril Kau-
nases voi Valgevene/Poola piiril kolmes timberlaadimise terminalis (Brest, Bruzgi, Svislots) on loodud
vdimalused 1435/1520 raudteedel piiritileseks kaubaveoks.

Euroopa Liit, kaasa arvatud Eesti, on vétnud Uldise keskkonnakaitselise ning kliima soojenemise pérs-
simisega seotud suuna kaubavedude liikumiseks maanteedelt teistele keskkonnasdbralikumatele
transpordiliikidele. On arusaadav, et kaubavedude maanteedelt laevadele vGi raudteele suunamisel on
piirangud alates mdistlikust distantsist, last mile lahendusest, maksumusest jne. Asjakohane uuring
vOimaldab anallisida nimetatud piiranguid ja véimalusi ning pakkuda lahendusi, kuidas on véimalik
ambitsioonikas eesmark tulemuslikult tdita. Ning vastata kisimusele, milliste vahenditega see véimali-
kuks voiks osutuda.

Uurimise objektiks on probleem — tunnetatud vastuolu olemasoleva ja soovitud seisundi vahel. Tege-
likkust muuta ei ole voimalik — saab tuvastada tegelikkuse kujunemisel oluliseks osutunud tegurite
sisteemi — nii sise- kui ka valistegurid, nii soodustavad kui ka takistavad tegurid. K&ikide tegurite uutel
vadrtustel on vdimalik loota soovitud seisundile tulevikus.

Koik hakkab eesmargi pistitusest ja vahendite valikust. Miski kujuneb vahendiks vaid eesmargi suhtes.
Kui eesmargiks on kaubavedajatele ja reisijatele uue ja parema alternatiivi loomine, on raha, relsid,
vedurid, elektrijuhtmed, valitsejate otsused vms vahendiks eesmargi saavutamisel.

Kui eesmargiks on Euroopa Liidust antava ,tasuta” raha kasutamine, muutuvad kaubavedajad voi reisi-
jad vai riigieelarve ja seeldbi kogu Ghiskond vahendiks. Looduse voi tihiskonna elujéu kahjustamine on
paratamatu tagajarg, kui raha kujuneb eesmargiks.

Kéesoleva uuringu autori eesmark on naidata, kuidas tagada Eestis jatkusuutlik, ohutu, turvaline, juur-
depadsetav, kaasav, kiire ja uuenduslik transpordisektor ja taristu, mis suurendab Eesti inimeste
heaolu ning edendab nende liikuvusvdimalusi, toetab konkurentsivoimelist ja tdhusat logistikat ning
aitab kaasa Eesti majanduse konkurentsivéime suurendamisele.

Uurime tingimusi ja taustsiisteeme mujalt riikidest, kus modaalne nihe transpordiliikide vahel on toi-
munud. Tuvastame ldhteseisundi (Eesti ja Euroopa vahel kaubavoogude hulk raudteel ja maanteel
ldhemas ja kaugemas minevikus). Tuvastame soovitud seisundi (prognoosid kaubavoogude kogustele
raudteel pohja-lduna suunal parast Rail Balticu hiipoteetilist valmisehitamist). Tuvastame tegurite
slisteemi, millest soltub kaubaomanike otsus veoviisi valikul (raudteevedu nii soodustavad kui ka takis-
tavad tegurid).

Kaardistame transpordiliikide vahel modaalse nihke pdhjuste slisteemid (nii takistavad kui ka soodus-
tavad tegurid). Uurime edulugude pdhjuseid ja proovime tdlgendada, kas need oleksid rakendatavad
Eesti, Lati, Leedu ja Soome kontekstides.

Lahteseisundi ja selle kujunemise pdhjustest aru saamine on oluline. Sarnaselt arstile, kes teeb esmalt
selgeks simptomid, paneb diagnoosi ning alles seejarel maarab ravi. Raviotsuse eelduseks on, et arst
oleks kompetentne — muidu vdib ravi olla tarbetu voi isegi ohtlik.

Enne avalike vahendite kulutamist on vaja faktidega tuvastada ja aru saada, kas uue 1435 mm raudtee
rajamine suudab mdojutada tanasel Eesti ja Poola piiri vahelisel 1520 mm raudteel kaubavoo puudumi-
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se pdhjuseid. Kui eesmargiks on Eesti elanike heaolu kasv ja tihiskondliku ndudluse rahuldamine, tuleb
pidevalt kontrollida, kas otsused viivad sihil plisimise ja eesmargi saavutamise suunas voi sellest kau-
gemale. Kdesoleva uuringu kontekstis on eesmargiks lahenduste otsimine Eesti ja Euroopa vahel kau-
bavedude toimumiseks tingimuste loomisel. Uue raudtee rajamine olemasoleva kérvale peaks olema
vaid Uiks voimalik vahend, mitte eesmark iseeneses.

Tegime ka selgeks ja toome vilja, millised unistused on eri uuringutes valja kaidud Rail Balticu kauba-
voogude oodatavate tulevikustsenaariumitena. Paraku saavad unistused muutuda tegelikkuseks vaid
juhul, kui on vahendid ja eeldused nende ellu viimiseks. Ja kui tegelikult (mitte mangult véi kellegi
unistustes) leiduvad inimesed, tulevased tarbijad, kes pariselt uut alternatiivi naditeks kaubaveoks kasu-
tada soovivad.

Seepadrast vaatlesime olulisi sise- ja valistegureid. Nii soodustavad kui ka takistavad tegurid. Sisetegurid
soOltuvad Balti riikide voi kitsamalt Eesti otsustajate tegudest. Vilistegurid on enamasti objektiivsed —
need ei s6ltu meie tahtest. Vilistegurite mittearvestamisel kehtivad need ikkagi. Kompenseerimata
takistavate valistegurite eiramisel muutub rajatud infrastruktuur maksumaksja raha kulutamiseks,
mitte investeeringuks. Naiteks olulisteks valisteguriks on avalikest allikatest leitavad Euroopa raudtee-
de tariifitasemed ja kaubavedude statistika. Samuti on valisteguriks Eesti ettevotete struktuur, kus (le
99% ettevotetest on vaikeettevotted. Kui kasvdi Uks oluline tegur on otsustajate tdahelepanu alt vélja
jdanud, véib see nullida kéikide teiste tegurite tahendused.

Teostatud on ka empiiriline uuring Eesti ja Euroopa punktide vahel kaubavedude alternatiivide mak-
sumusest ja vOimalikust ajakulust. Vaga keeruline oli hinnata raudteeveo maksumust ja ajakulu, kuna
tdna see teenus reaalselt puudub.

Raudteeveo hindade arvutamise aluseks on véetud ka 2017. aastal kehtinud Bresti ja Euroopa raud-
teejaamade vahel kehtinud sistikrongide hinnakiri. See kehtis olukorras, kus kaubavedude maht oli ligi
neli tdisrongi 60pdevas labi Bresti. Tanaseks on see tdnu Hiina ja Venemaa koostddle suurenenud ligi
15 rongini 60pdevas. Rail Balticu puhul eeldatakse, et Soome, Eesti, Lati ja Leedu summaarne kauba-
maht Ule Leedu/Poola piiri saab olema suurem kui Hiina, Venemaa, Kasahstani, Valgevene kiimnete
aastate jooksul tekkinud kaubamabht tle Valgevene/Poola piiri.

Raudtee on vaieldamatult keskkonnasaastlik ja kuluefektiivne transpordiviis. Paraku ei piisa CO; heit-
mete vahendamiseks relssidest ja nende kohal rippuvast traadist. Relsid ja traat on oluline element
elektrifitseeritud rodbastranspordi slisteemis, kuid dhku aitavad need puhastada vaid juhul, kui on
loodud tingimused raudteesiisteemi sihiparaseks kasutamiseks. Uhest elemendist (nditeks infrastruk-
tuuri ehitamisest) tdieliku konkurentsi olukorras ei piisa — see seaduspérasus kehtib nii 1520 mm kui
1435 mm raudteede silisteemis. Tanane maailm on péordumatult muutunud — raudtee ei ole ega saa
enam kunagi selliseks pudelikaelaks nagu Eesti iseseisvuse esimesel kahekiimnel aastal harjuti tajuma.
Kui raudtee ei loo tingimusi tanaste ja tulevaste klientide vajaduste rahuldamiseks uuel kvalitatiivsel
tasemel, muutub selle ehitamine raiskamise etaloniks ning selle rajajad pdlastusvaarseteks.

Soovime tdanada minister Taavi Aasa, Ahti Kuningat, Kristjan Kaunissaaret ning Majandus- ja Kommuni-
katsiooniministeeriumi teenistujaid sobraliku koost6o eest. Kdesolev uurimus on esimene ministee-
riumi poolt ametlikult tellitud t66 MTU Avalikult Rail Balticust kollektiivilt. Kodanikena oleme ka edas-
pidi valmis ndu ja jouga toetama, et Eesti ja Euroopa Liidu maksumaksjatelt kogutud vahendid oleksid
parimal viisil kasutatud ning vigade arv minimeeritud.

Loodame tulevikus koost66 jatku Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumiga, et hinnata avalike
vahendite kasutamise otstarbekust Eestis juba p&hjalikumalt ja ajamahukama t66 raames — naiteks
kogu Eesti raudteeslisteemi tasemel. Oma riigi ja rahva teenimiseks saab alati teha rohkem ja pdhjali-
kumalt!
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1 Moned olulised moisted

Kiesolev peatiikk ei oleks saanud valmida ilma Ulo Vooglaiu® panuseta. Iga nahtuse vdi protsessi kir-
jeldamisel tuleb kokku leppida marksdnade tdhenduses. Ka modaalse nihke puhul tuleb aru saada,
millistest teguritest ja teguritevahelistest seostest vdib sdltuda soovitud seisundi saavutamine ja kas
soovitu on Ulldse saavutatav. Kdesolevas peatiikis olevad méarksdnad on olulised nii modaalse nihke
teguritest aru saamisel kui ka ikskdik, millises teises eluvaldkonnas orienteerumiseks. Stigav kummar-
dus Ulo Vooglaiule ettepanekute ja ideede eest kdesoleva t66 loomisel. Raamatus "Elanikust kodani-
kuks" on paljud t606s kasitletud thiskondlikke protsesse kirjeldavad mdisted vaga hasti lahti kirjutatud,
kuid vajasid tdpsemaks rdhuastuseks vahel sdnastuse muutmist v8i tdiendamist. Seda on koostéds Ulo
Vooglaiuga ka kdesolevas peatiikis tehtud. Tiheda koost6d tdttu kogu td66 ulatuses Ulo Vooglaiuga
pidasin loomulikuks, et ta saab olema mérgitud uuringu kaasautorina. Ulo Vooglaid keeldus pakkumi-
sest, kuna ei pea ennast piisavalt kompetentseks logistika valdkonnas. Tema poolt loodud siisteemset
kasitlust? on kdesolevas t66s rakendatud. Teadusliku tunnetuse algoritmi tasub rakendada ka teiste
valdkondade uurimisel. Ulo Vooglaidu pole Sige pidada kdigi té6de, kus tema poolt loodud teadusliku
uuringu samme rakendatakse, kaasautoriks. Samal ajal on asjakohane kasutada tema poolt defineeri-
tud mdistete siisteemi, vahel séna sénalt v&i teemakohaselt tdiendades, viidates Ulo Vooglaiule, — nii
nagu tema heakskiidul on selles t66s tehtud — v6i muul uuringu iseloomust tulenevalt asjakohasel
viisil.

1.1 Lahtekoht

Lahtekohta fikseerimata ei saa luua mudeleid soovitud seisundini joudmiseks.

Tegelikkust muuta ei saa. Saab muuta tegelikkuse kujunemisele viinud tegurite slisteemi. Hoida ja
tugevdada soovitud seisundini jdbudmist soosivaid tegureid ning vahendada ja kompenseerida takista-
vate tegurite moju.

Lahtekoha fikseerimine on oluline, et tekiks arusaam sellest, kas arutluse objekt on paris voi kellegi
soovunelm.

Informatiivne pole mitte konkreetse organisatsiooni v8i transpordikoridori kirjeldus, vaid nende sis-
teemide ja organisatsioonide vaatlemine, mille jaoks see asutus v&i koridor on loodud. Naiteks Civitta
Eesti pidi Muuga multimodaalse terminali t00s loetlema potentsiaalsed kaubavoo lahtejaamad, vdima-
likud kogused ja kliendid® % >. Tegelikkuses Civitta Eesti kaubavoogude allikaid ei tuvastanud, kuigi telli-
ja (RB Estonia OU) vdttis t&6 vastu ja maksis tasu valja®.

Lahtekoha fikseerimise jarel saab sGnastada probleemid kdne all oleva asutuse voi transpordikoridori
vastutusalas kui tunnetatud vastuolud, mis kujunevad ldahtekoha ja soovitud seisundi vahel inimese
(asutuse juht, klient, maksumaksja vms) peas. Millise vastuolu p&hjuste kérvaldamise eest peaks for-
maalne otsustaja vastutama? Kas soovitud olukord on pariselt saavutatav voi soovunelm-fiktsioon?

! Loe Elanikust kodanikuks kasiraamatut | Ulo Vooglaid https://vooglaid.org/raamatud/elanikust-kodanikuks/

2 https://vooglaid.org/raamatud/elanikust-kodanikuks/tunnetussusteem/

3 https://riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/705350/documents?group=B

4 https://riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/705350/contracts/1388446

5 https://avalikultrailbalticust.ee/PDF/1821240 RB_Muuga%20MMT_pakkumine_10%2010%2016.pdf

6 KV2018-024 Lisa 1 Puudste nimekiri.pdf (avalikultrailbalticust.ee) https://avalikultrailbalticust.ee/PDF/KV2018-
024%20Lisa%201%20Puudste%20nimekiri.pdf
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Lahtekohaks Ghiskonnas peaksid olema vastutusvaldkonnad. Kas Rail Balticu rajajatel on vastutus, kui
rajatav infrastruktuur ei kérvalda tdnasel 1520 mm raudteel Euroopa ja Eesti vahel puuduva kaubaveo
pohjuseid? Milles see vastutus seisneb?

Vastuolude tuvastamisel on jargmine kiisimus MIKS need on tekkinud. Kui on tuvastatud lahteseisund
ja samade tegurite uutel vaartustel soovitud seisund, saab loota vastuolu pdhjuste avastamisele. Sa-
made tegurite uutel vaartustel vdibki soovitud seisund kujuneda. PGhjustest aru saamiseks tuleks te-
gurid modelleerida nii nahtuse kui ka protsessina. Protsess on ajalises jarjestuses loogiliselt seotud
siindmuste jada.

Kesksel kohal igas organisatsioonis peaks olema pdGhiprotsess. Naiteks ariettevottes peaks pShiprot-
sess olema tarbija rahulolu. Koolis peaks pdhiprotsess olema lapse areng. Riigis peaks p&hiprotsess
olema inimeste rahulolu. K&ik taiend-, abi- ja kdrvalprotsessid peaksid looma eeldusi pdhiprotsessi
ladusaks kulgemiseks.

Uhiskonnas ei saa soovitud seisundit ,tekitada”. Erinevaid protsesse saab mingil mairal mdjutada.
Soovitud seisundini jdudmist soosivaid tegureid hoides ja luues ning takistavaid tegureid korvaldades
ja kompenseerides. Protsesside m&jutamist nimetatakse juhtimiseks. Soovitud seisundini jGudmiseks
tuleb KOIKI olulisi tegureid KORRAGA tahelepanu all hoida. Sest iga tegur on piisavalt tugev, et selle
mittearvestamisel vGib see slisteemis nullida ka kdikide teiste tegurite vaartused.

Juhtimisotsuste tegemiseks uue kaubakoridori loomisel voi loodetava modaalse nihke esile kutsumi-
seks peaksid otsuste tegijatel olema nii formaalne kui ka moraalne Gigus otsustamiseks. Formaalne
Oigus kaasneb ametikohaga, moraalne Gigus kompetentsusega otsustamise valdkonnas. Vaja oleks
voimet ette ndha ja dra tunda nii ohte kui ka véimalusi. Iga otsusega kaasnevad lisaks soovitud tule-
mustele ka soovimatud ja ootustega vastuolus olevad tagajarjed (naiteks looduse kahjustamine, raha-
vGi ajakulu vms). Tagajdrjeks on ka nende tegurite kahjustamine, tdnu millele on siisteem funktsionee-
rimas tanasel tasemel, nditeks olemasoleval 1520 mm raudteel kaubavoo hddbumine.

Juhtimine on oluline ja juhtida saab mdningaid protsesse, kuid vajalik eeldus uue transpordivoimaluse
kasutamiseks on iseregulatsioon. Kuidas saavutada, et 1435 mm raudtee on parem alternatiiv olema-
solevatele alternatiividele ning tulevane transpordikoridor funktsioneeriks vdimalikult iseregulatiiv-
selt? Korgeim tase juhtimises on saavutada iseregulatsioon, kus kdik protsessides osalejad suudavad
iseseisvalt teha kvaliteetseid otsuseid ning soovivad lksteisele eduks eeldusi luua. Lihidalt on kdrgeim
juhtimise tase juhtimise valtimine.

Kui inimesed tunnevad, et loodud on parim alternatiiv ja nad saavad selles ise veenduda olemasole-
vaid alternatiive vorreldes, hakatakse uut transpordikoridori kasutama. Kui valitsejad kasutavad sundi,
survet, ahvardamist, maksustamist vms tekib koost66 ja rahulolu asemel viha, dng, trots ja vastuseis.

Koik kulgeb keskkonnas kui slisteemis. Labimdelduna véib keskkond kujundada témbe. VG&ib ka kuju-
neda takistuseks. Keskkonnast séltub, kas otsused, mida tehakse, on Uldse tdidetavad. Iga otsus ja
selle taitmine toimub keskkonnas. Samas iga otsus ja selle tditmine kujundab keskkonda. Kui kdik ot-
sused on allutatud pdhiprotsessile ja on edasi- ja tagasisidestatud, on loodud eeldused inimvaarse
elukeskkonna kujunemisele. Kui pdhiprotsessiks on midagi muud peale avaliku huvi teenimise, muutu-
vad inimesed vahendiks. Sotsiaalne (suhtlemine ja inimsuhted) ja vaimne (kultuur, kdlbelise kditumise
alused) keskkond saavad reostatud, kui inimesed panna sundsituatsiooni valikusituatsiooni asemel.

Inimene on valikusituatsioonis, kui ta:

e usub, et on kiillalt vaba selleks, et mdelda, tunda ja 6elda seda, mida peab digeks;
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e on veendunud, et keegi ei hakka ei teda ega ta ldhedasi ahistama ei siin ega mujal, ei niild ega
hiljem selleparast, et ta valjendas oma isiklikku arusaama;

e tunneb, et tal on vahemalt Uks alternatiiv, st on vihemalt kaks enam-vahem vordset voi vorrel-
davat voimalust, millest m&lemal oma plussid ja miinused;

e saab lisada alternatiive, sest nende alternatiivide hulgas, mis juba olemas, ei pruugi sobivat olla;

e on veendunud, et kdne all on vaga tahtis kiisimus, milles eksimine oleks vaga ohtlik voi kahjulik,
mistottu on tarvis keskenduda, stiveneda, hoolikalt moelda mitte ainult alternatiividele, vaid ka
jargneva eelistusotsusega toenaoliselt kaasnevate tulemuste ja tagajargede peale.

1.2 Probleemi moiste

Modaalsest nihkest radkides on kiisimus, kuidas ndaha tGhiskonnas, kultuuris, kdikides eluvaldkondades
ja koikidel regulatsioonitasanditel (inimene, perekond, kogukond, organisatsioon, institutsioon, riik)
probleeme, ja teritada silma-kdrva nende seoste, sealhulgas pohjuste avastamiseks.

Moni nimetab probleemiks mis tahes raskust, millest pole 6nnestunud jagu saada, voi kiisimust, mille-
le ei ole kusagilt vastust votta. Selle uuringu kasitluses on probleem tunnetatud ja teadvustatud vas-
tuolu tegeliku ja soovitud oleku vahel’.

Tunnetatud vastuolu saab tekkida vaid inimese teadvuses. Asjadel, nahtustel, protsessidel, tekstidel,
tervisel jms probleeme ei ole.

Koikidel regulatsiooni- ja juhtimistasanditel, kaasa arvatud raudteeorgnisatsioonis, on igal probleemil
oma eriline sisu, tdhendus ja toime. See, mis Uhel tasandil ja ihes kultuuris sobib, ei pruugi sobida
teistel tasanditel ja teistes kultuurides.

Probleemi tunnetamiseks ja avamiseks on vaja vahemalt kolme eeldust:
e teadmist kujunenud olukorra, olude ja situatsiooni kohta (fikseeritud kujutlus, kuidas on);
o kujutlust vajalikuks peetavast olukorrast, oludest ja situatsioonist (arusaam, kuidas peaks olema);
o aktiivset suhtumist tegeliku ja vajaliku vordlemisel ilmnevasse vastuolusse (ei ole (iksk&ik).

Probleemi sGnastamiseks on otstarbekas kujutada see mudelina. Staatikas vaatlemine on ks vaate-
nurk. Niipea, kui sisse tuua aeg ja liilkumise etapid, on teine vaatenurk. Naiteks saab mudelil (lihtsusta-
tud tegelikkuse kasitluses) selgeks, miks Euroopas on raudteejaamast raudteejaamani kaubaveo korral
raudteetranspordi keskmine kiirus 18-30 km/h. Uksest ukseni veoautode keskmine kiirus on seevastu
60 km/h®. Uksest ukseni vedude puhul tdhendauvad lisanduvad laadimised ja transpordile kuluv aeg
alternatiivide vordluse halvenemist raudtee kahjuks.

Mudeli korral saab ka anallilsida, kas moni vahelaadimise voi ootamise etapp on vdimalik dra jatta voi
ajakulu vdahendada.

7 Elanikust kodanikuks. Kisiraamat isem®dtlejale. 0. Sissejuhatuseks | Ulo Vooglaid
https://vooglaid.org/raamatud/elanikust-kodanikuks/sissejuhatuseks/

8 Rail freight transport in the EU: still not on the right track (europa.eu)
https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR16_08/SR_RAIL_FREIGHT EN.pdf
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Joonis 1.2.1. P6hja-I6una raudteevedu kui probleem staatikas
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Joonis 1.2.2. Uksest ukseni autoveo etapid
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Joonis 1.2.3. Uksest ukseni multimodaalse veo etapid. Modaalse nihke teguritest aru saamiseks tuleks neid mo-
delleerida nii staatikas kui ka diinaamikas
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VAHELAADIMISTE

ARV
LAADIMISE AEG JA
VOIMEKUS SAATJA X,y VAHELAADIMISTE
LAOS TURVALISUS

KLIENDI OOTUS -

KAS KIIRE AEG VOI UKSEST UKSENI TEEL

NSV

TAPNE SAABUMINE FLERSTARLS
PROB
VAHELAADIMISTE LAADIMISE AEG JA
MAKSUMUS VOIMEKUS SAAJA
LAOS
VAHELAADIMISTE
AJAKULU

Autovedu diinaamikas
Auto- ja raudteevedu diinaamikas

NI

Probleem ehk vastuolu kahe seisundi vahel
X,

<

Loetelu ei ole I6plik

Joonis 1.2.4. Uksest ukseni kaubavedu kui probleem diinaamikas. S6na vdib olla sama, kuid tdhendus ajalises
jérjestuses siindmuste jadana on erinev staatikas vaatlemisega vorreldes

Materiaalses maailmas saab olemasolevat muuta lihtsalt asju ringi tdstes, aga Uhiskonnas tegelikkust
vahetult muuta ei saa. Muutuse saavutamiseks tuleb muuta tegelikkuse tegureid ja olla tdhelepanelik,
et ei muutuks see, mida on vaja hoida ja kaitsta. Naiteks tarbijate kditumise muutmiseks kaubaveo viisi
valikul tuleks mudelite abil alternatiivide tegureid ja nende md&jusid analtisida.

Probleeme voib liigitada nende ohtlikkuse, ulatuse, slisteemsusastme, reguleeritavuse jpm alusel.
Probleeme ei saa lahendada. Probleemid lahenduvad sedamo6dda, kuidas dnnestub vahendada nende
kujunemise, plsimise, laienemise ja/v8i sivenemise p&hjuseid ning lisada vdi tugevdada seda, mis on
puudulik.

Uhiskonnas ja kultuuris kujunenud vastuolude p&hjused (kausaalsed /pdhjuslikud/ ja funktsionaal-
sed/kaassdltuvuslikud/, avalikud ja varjatud, globaalsed ja lokaalsed jm seosed — seoste ja séltuvuste
sisteem!) on vaja avastada, sGnastada, siisteemiks pdimida ja avalikustada. Vastasel juhul on kasituse
tase diletantlik (asjaarmastajalik)°.

% Elanikust kodanikuks. Kdsiraamat isemdtlejale. 0. Sissejuhatuseks | Ulo Vooglaid
https://vooglaid.org/raamatud/elanikust-kodanikuks/sissejuhatuseks/

17


https://vooglaid.org/raamatud/elanikust-kodanikuks/sissejuhatuseks/

1.3 Raudteeslisteemi moiste

Siisteemid jagunevad reguleeritavateks ja isereguleeruvateks®®. Kdik need funktsioneerivad ja muutu-
vad, vananevad, lagunevad jne, aga areneda saavad vaid isereguleeruvad slisteemid.

»Arendada“ ei saa Uhtki isereguleeruvat siisteemi. Voimalik on luua moningaid eeldusi isereguleeruva
siisteemi funktsioneerimiseks, muutumiseks ja arenguks.

Raudteed voi kaubavooge raudteel ,arendada“ ei saa. Kill on voimalik sattida nii, et raudtee arikesk-
kond oleks arenguks soodne. Mitte ainult raudteeorganisatsioonis, vaid ka ministeeriumis, terminali-
des, klientide ettevotetes — igal regulatsioonitasandil tuleks leida ja hoida kd&iki tegureid, mis soodus-
tavad arengut. K&ik, mis soodustab tarbijate (Eesti elanike) rahulolu, on teretulnud ning kdike kahjulik-
ku ja ohtlikku tuleks valtida.

Tahtsus ja tahendus Uksk&ik millisele asjale, ndhtusele voi protsessile ilmneb kontekstis (metasistee-
mis). Metaslsteemide slisteemi nimetatakse supersiisteemiks.

Lisaks slisteemsusele tuleks silmas pidada ka komplekssust — tuleb teada, kuidas avada siisteeme, et
neid kasitleda nii slisteemselt kui ka kompleksselt.

Otsustamisel on vaja alati arvestada sellega, et mojutada saab vaid sisteemi liksikuid elemente, osi vOi
alaslisteeme, aga nende toime vGib ilmneda siisteemis (tervikus).

e Siisteemsus — siisteem ehk tervik koosneb osadest, alaslisteemidest ja elementidest. Oluline on
hoomata stisteemi struktuuri, funktsioone ja kvaliteeti.

o Komplekssus — slisteemi kasitlus véimalikult paljudest vaatepunktidest ning nii dialektilistes kui
ka trialektilistes (kolmemddtmelistes) seostes.

Sisteemi nagemine eeldab suurt pingutust. Peab mdtlema mitte ainult sellele, missugune ta on, vaid
ka sellele, kuidas sisteem kujuneb, kuidas eri kvaliteetides olevad sisteemid omavahel seonduvad,
kuidas tekivad slisteemide funktsioneerimist, muutumist ja arengut soodustavad ja raskendavad as-
jaolud. Naiteks auto, rong ja laev on transpordisiisteemi osad, mille tdhendus kujuneb kaubaomanike
vajaduste kontekstis.

Sisteemi osad on mehaaniliselt eristatavad tikid. Osade toimimise mehhanisme on vaja tunda, et
teada, mida tohib ja mida mitte. Naiteks raudteeorganisatsiooni kui slisteemi puhul kulusid kokku
hoidma peab, aga valdkonna asjatundjaid, kes suhteid teiste raudteedega ja klientidega hoidnud on, ei
tohi minema peletada.

Riiklik transpordisiisteem on isereguleeruv siisteem, mille elementideks Eesti kontekstis on maanteet-
ranspordi, raudteetranspordi, veetranspordi, dhutranspordi slisteemid.

Tiinn ja kett on minevikust tuntud slisteemse motlemise vahendid. Mé&ttetu on arutada, milline keti
[Gli voi tlinnilaud on kdige olulisemad. Kui on puudu kasvdi liks laud voi tks lili, siis tlinni voi ketti ots-
tarbekalt kasutada ei saa'’.

Sarnaselt ketiga on mottetu arutleda, kas raudteesiisteemi juures on kdige olulisem ehitamine, hool-
damine, liiklusjuhtimine, valissuhted, kommertstegevus voi spetsialistide olemasolu. Olulisim on, et
Uhtki olulist tegurit ei peetaks vahetahetahtsaks. Iga element on piisavalt tugev, et selle tahelepanuta

1 Elanikust kodanikuks. Kasiraamat isemédtlejale. 2. Elu | Ulo Vooglaid
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RAUDTEESUSTEEM

1520mm, 1435mm, 1668mm

KOOSTOOKOKKULEPE &
KOOSTOOVORM

1520mm SMGS ja SMPS lepingud -
en.osjd.org; sovetgt.org

1435mm CIM ja CIP lepingud -
cit-rail.org/en; cerbe

raudteeorganiastsioonide liit
(k&ik rédpalaiused)-

1520MM maailmas on lepin-
gupartneriteks vaid raud-
teeadministratsioonid terri-
tooriumite péhiselt.

1435MM maailmas on lepin-
gupartneriteks organisat-
sioonid (nii infrastruktuuri

jatmise korral vdib see kujuneda ebaedu p&hjuseks. Eduks on vaja KOIKI olulisi elemente KORRAGA
tahelepanu all hoida. See on jdukohane vaid vastava valdkonna asjatundjatele (vt joonis 1.3.1).

uic.org; otif.org/en omanikud kui vedajad).

Infrastruktuuri korrashoid,
liiklusjuhtimine, ohutus

AVALIKUD RAUDTEED

eesti raudtee, edelaraudtee

sillam&e sadam, kunda trans,

— maardu raudtee, eesti energia

MITTEAVALIKUD RAUDTEED kaevandused raudtee, muuga
sadam, paldiski sadam, paljassaare
sadam, balti laevaremonditehas,
parnu sadam,...

OPERAATORID operall, elron, e.rs., go rail Omg v6i renditud ved_unga
avalikul raudteel vedajad
Eri veovahenditelt kaupade timber-
laadimise ja ladustamise kohad
* laev
® auto
TERMINALID stivis, transiidikeskus, neste, vopak ecs,... * vagun
oy * lennuk
* spetsiali umine kaubaliigil
(tikikaubad, puistekaubad, vedeli-
kud, konteinerid, teravili,...)

KAUBAVEOQ KORRALDAMINE

* kogu veoteekonna voi mingi I6igu ulatuses
® (iks vOi mitu veoviisi

* oma v6i teiste veovahenditega

| EKSPEDIITORID

Eestit |abiva transporditeenuse eest tasujad

* kiirus
+ hind
& usaldusvairsus

* stabiilsus (lepingute piklus}

KAUBA OMANIKUD

* vagun * auto ® lennuk
VEOVAHENDITE OMANIKUD ® vedur * haagis s konteiner
* laev
ASJATUNDLIK PERSONAL 1 3.
. .
KUI JUHTIMISE EELDUS Mison Rastie mida Mis gdn ,iu;.ldbu
tuleb hoida, kaitsta Rt S
4 {tanu millele on tinane 2 . A ols‘aa,';‘uua,
i funktsioneerimise . - :
ARI RAUDTEEL pahikiisimust  tase saawtatwdl? i e pouta . 4,_‘
tihtsuse (vaid nil, et véiirtuslik i

o jérjekorras: i staadkal)i"?jus— ki
ARIKS EELDUSTE LOOJAD adecy: I6igata?

Joonis 1.3.1. Raudteesiisteemi kirjeldus
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1.4 Keskkonna moiste

Koik toimub keskkonnas. Raudteest ega modaalse nihke teguritest pole véimalik aru saada valjaspool
keskkonda. Keskkond loob konteksti.

Edu Ukskoik, millises valdkonnas, sealhulgas transpordis voi kitsamalt raudteel vbib saavutada kas
keskkonna, inimeste ja lihiskonna arvel voi tanu inimestele, Ghiskonnale ja keskkonnale kui slisteemi-
le.

Keskkond on kdik, mis inimest imbritseb ning millel on inimestele tahtsus ja tdhendus. Keskkonda on
vaja tunda mitmel pdhjusel. Esiteks, inimene ise ja iga ta tegevus soltub keskkonnast, teisalt séltub
keskkond inimese igast tegevusest, suhtumisest ja hoiakust.

Selleks, et keskkonda naha, tuleb leida kiillalt palju vaatepunkte.

Keskkond jaguneb kolme suuremasse rihma: materiaalne (aineline), mittemateriaalne ja virtuaalne.

KESKKOND

v
MAERIAMLNE  MITIEMATERIAALNE  VIRTURALNE

Ny /T

OBJEKTIVEERITUD SITUATSIOON  SUBJEKTIVEERITUD SITUATSIOON

Joonis 1.4.1. Keskkonna liigitus*?

L00DUS
TEHIS
FUSILINE
VAIMNE
SOTSIAMNE
SUULINE
KIRIALIK
ELEKTROONIL

oo
PSUUMILINE
/

Looduskeskkonna moodustab kogu loodus — taimed, linnud, loomad, putukad, kliima, dhk jms.

Fiilisilise keskkonna moodustavad inimesed kui flilsilised Uksused, kes Uksteisele keskkonna loovad ja
kes Uksteise hulgas viibivad. Naiteks raudteesiisteemis tootajad, kliendid, kolleegid, ametnikud, ...

Tehiskeskkond on koik aineline, mille inimesed on loonud, valmistanud voi I6hkunud.

Vaimse keskkonna moodustavad vaartused ja normid, miidid, tabud ja voorused, aated ja ideaalid,
hoiakud ja suhtumised — kdlbelise kaitumise alused.

Psiilihiline keskkond ehk situatsioon jaguneb kaheks — objektiveeritud ja subjektiveeritud keskkon-
naks. Objeketiveeritud situatsioon kujuneb valiste tegurite ajel, naditeks lauakombed, viisakusreeglid,
transpordi valiku tavad vms. Subjektiveeritud situatsioon ei soltu tegelikkusest, vaid sellest, kuidas
inimene enda arvab olevat — kas valiku- v3i sundsituatsioonis, probleemses v&i absurdisituatsioonis,
stabiilses voi labiilses situatsioonis, koost66- voi vaenusituatsioonis, tdeses voi mangulises, ekstreem-
ses vOi rahulikus situatsioonis vms.

Sotsiaalse keskkonna moodustavad inimsuhted, nende eeldused, tulemused ja tagajarjed. Sotsiaalse
keskkonna taset iseloomustavad voordumise ja vodrandumise tase. Ka uue raudtee rajamisel tuleks

12 Elanikust kodanikuks. Kasiraamat isemé&tlejale. 3. Keskkond | Ulo Vooglaid
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teada, kas see kujuneb vahendiks inimeste (ihendamisel vdi muutuvad selle rajajad vaenulikuks jouks
nii inimestele, loodusele kui ka Ghiskonnale.

Virtuaalseks keskkonnaks on markide ja siimbolite motestatud silisteemid. Eristada saab kolme ala-
liiki:

e suulist, kus toimub inimestevaheline vahetu suhtlus;

e ainelist, kus toimub suhtlus andmekandjatel, nagu savitahvlid, liiklusmargid, raamatud, maalid,
heliplaadid jms;

o elektroonilist, kus toimub igat liiki elektrooniliste seadmete kaudu vahendatud suhtlus.

Keskkonna Ukski osa ei taga rahuldavat suhtlust, kuid (ikskdik millise puudumine vdib halvata kogu
suhtluse. Keskkond ega seadmed ei tegutse. Inimesed tegutsevad. Seejuures iga otsus ja selle taitmine
soltub keskkonnast ning omakorda kujundab keskkonda. Seeparast ongi oluline valdkonna kompetent-
sus otsustamise eeldusena, et ette ndha ja dra tunda nii vimalusi kui ka ohte. Et otsus (voi otsustama-
ta jatmine) ei kahjustaks loodust, kultuuri, inimsuhteid, kirjalikke v&i suulisi tekste, iseseisvust ja elu-
joudu.

Looduskeskkonna puhul on tdhtis puhtus, mitmekesisus ja isetaastuvus. Motlematu voi hoolimatu
tegevuse tottu voivad looduskeskkonna komponendid v6i kogu looduskeskkond saastuda voi koguni
havineda. Hoides loodust, hoiab inimene tegelikult ka ennast. Tulevastele pdlvedele ei tohi jatta loo-
dust kehvemana kui me ise selle saime eelmiselt polvkonnalt, sédadest ja okupatsioonidest, vaesusest
ja viletsusest hoolimata.

Seesama kehtib keskkonna koigi teiste komponentide, nii materiaalse kui ka mittemateriaalse ja vir-
tuaalse keskkonna kohta. Keskkonna hoidmiseks, loomiseks, kaitsmiseks ja kasutamiseks on vaja
teadmisi, oskusi ja arusaamist, ent maaravaks on kélbeline kreedo ja sotsiaalne kontroll.

Rahuldav saab olla vaid selline keskkonnakasitlus, mis avardab inimese ettendgemise ja dratundmise
ning iseseisva motlemise vdimet ja voimaldab jouda otsusteni, mida tdites saaks keskkond taiusliku-
maks, rikkamaks, avaramaks, puhtamaks, mitmekesisemaks ja inimesed seelabi dnnelikumaks.

Administratiivsete vahenditega on keskkonna hoidmine pdhimdtteliselt véimatu. Vdimalik on kesk-
konda hoida ja saastumise korral taastada, kui inimesed seda tahavad ja kui saastamist (hoolimatut
suhtumist) kasitletakse kdlvatu teona ning saastajat tabab avalik hukkamaist.

Keskkond muutub ja keskkonda saab ka muuta, kuid pidades piiri, milleks on isetaastuvusvdoime. Kesk-
konnahoid aitab (htlasi hoida Uiksteisemdistmist ja pdlvkondade jarjekestvust.

Igaks tegevuseks on vaja sobivat keskkonda. Samas on elukeskkond tervik, kus Ghtegi komponenti,
sealhulgas raudteeslisteemi kui tehiskeskkonna elementi, ei ole mdistlik ignoreerida ega pidada kdige
tahtsamaks vGi vahetdhtsaks. Seda, mis jdetakse unarusse, tuleb hakata mone aja parast kompensee-
rima. Kompenseerimine vdib minna viga kalliks, vdtta palju aega ja ei pruugi dnnestuda®s.

Sunni, surve ja lihiskonna elujéu kahjustamisega tekivad sotsiaalsed pinged, v66rdumine ja vddran-
dumine, mis avalduvad inimeste kditumises kas apaatia, agressiivsuse vdi pdgenemisena. Loota, et
otstarbetu infrastruktuuri rajamisel saab inimesed seda kasutama sundida, on ebatdenaoline stsenaa-
rium.
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1.5 Eesmargi moiste

Eesmark on subjekti (aktiivne vaba alge, kes suudab otsustada ja vastutada) kujutlus tulevikust, mille
saavutamiseks tuleb rakendada tahe. Eesmargi plstitamine on subjekti otsus. Selleks, et eesmark
muutuks saavutatavaks, tuleb vaeva naha vahenditega. Miski muutub vahendiks vaid eesmargi suhtes.
Vahendid kujunevad ressurssidest ja nende kasutamise tingimustest. Kui ressurss on, kuid tingimused
selle kasutamiseks puuduvad, ei saa ressurssi vahendina kasutada. Naiteks raudtee on ressurss, mille
otstarbekaks kasutamiseks on korraga vaja palju tingimusi (vt joonis 1.3.3. Raudteeststeemi kirjeldus).

Kui kujutlus tulevikust on konkreetseks tdhtajaks saavutamist vajava seisundina fikseeritud (edasisi-
destamine), tuleb ette ndha protsesside kogum (ajalises jargnevuses olevate loogiliselt seotud otsuste
ja nende taitmiste jada) eesmargi saavutamiseks. Taitmise kdigus tuleb pidevalt koguda andmeid, kas
protsessid viivad soovitava seisundi suunas. Kui ilmnevad kdrvalekalded protsesside kulgemises soovi-
tud seisundini viivast suunast, tuleb protsessi tegureid korrigeerida ning vajadusel kahjulikku suunda
viiv tegevus viivitamatult katkestada (muuta oma kditumist ehk protsess tagasisidestada). Tegevus,
mis on edasi- ja tagasisidestamata, ei saa olla juhitud.

Kui eesmargiks on maanteel kaubaliikluse vihendamine, tuleb valja selgitada tegelikud p&hjused, miks
raudteed kaubavedudeks ei kasutata. Mudelite abil saab hinnata, kas loodav alternatiiv loob eeldused
soovitud seisundi (eesmargi) saavutamiseks.

Kui eesmargiks on CO; heitmete vdhendamine transpordisektoris, saab riiklikul tasemel luua eeldusi
puhtamate kiituste ja sobivamate transpordi alternatiivide kasutusele votmiseks.

Kui eesmargiks on liiklusummikute vahendamine, saab naiteks laiendada teid, suunata raskeliikluse
Oisele ajale v6i luua tingimusi alternatiivsete samavaarsete (voi tarbija vajadusi paremini rahuldavate)
transpordilahenduste kasutamiseks.

Kui eesmargiks on maantee- ja raudteetranspordiga veetavate neto-tonn-kilomeetrite vahel uute suh-
tarvude saavutamine, vdib soovitud seisundini jduda nii siseriiklikult raudteetranspordi kasutamiseks
eeldusi luues kui ka véljast (nditeks Hiinast v6i Venemaalt) saabuvale kaubale Eesti territooriumile
meelitamiseks tingimuste slisteemi taastades. Poola ja Saksamaa on positiivse programmi osas vaga
siisteemselt aastaid tegutsenud ning ligi miljoni TEU lisandumine aastas koos edasise kasvupotentsiaa-
liga on fakt nii Poola kui ka Saksa raudteesiisteemile* (vt ka peatiikke 5.2.1. ja 5.2.5.).

Kui riiklikul tasandil on p&hiprotsessina (olulisima eesmargina, millele kdik muud protsessid on alluta-
tud) defineeritud inimeste heaolu, on k&ik avaliku sektori otsused ja nende tditmiseks vajalikud tege-
vused allutatud pShiprotsessi ladusale kulgemisele. Sealhulgas infrastruktuuri rajamise protsessid.

Kui eesmargiks kujuneb naiteks eelarve drakulutamine, rahavoo suunamine sobivas suunas, palgasaa-
mise jatkamine, vigade pdhjuste eiramine, takistavate tegurite valjauurimise valtimine, salastamine
vms, on infrastruktuuri otstarbekas kasutamine véimatu ning tehtud kulutused kujunevad vaid koor-
maks Uihiskonnale.

Uhiskonnas ei saa tegutseda samade reeglite jirgi nagu ainelises keskkonnas. Ainelises keskkonnas
saab ringi paigutada, IGigata, raiuda, puurida, sobivaks viilida, freesida v6i hooveldada jne. Inimeste ja
Uhiskonnaga samamoodi kdituda ei saa. Inimeste hoiakud ja suhtumised kujunevad vahetu v&i vahen-
datud kaemuse ajel, hinnangutena, jareldustena, motivatsiooni ja orientatsioonina.
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Mingite muudatuste esilekutsumiseks inimese ja inimkoosluste kditumises saab?®:

e rakendada administratiivseid meetmeid (kdske, keelde, karistusi, vagivalda), ent vaaritute vahen-
ditega ei ole voimalik saavutada midagi vaarikat ja kauakestvat;

e |uua huvi, tekitada vajadusi, siivendada motivatsiooni, muuta suhteid ja struktuuri (paiknemist
Uksteise suhtes), tugevdada tahet, usku, lootust ja armastust;

e muuta tegutsemise tegureid, et jargmisel tasemel ja vajaliku ajakulu parast muutus esile kutsuda.

Midagi tohib (ihiskonnas ja selle osades-alasiisteemides muuta ainult siis ja alles siis, kui on kindlalt
selge, mida ei vdi muuta, st mida on vaja hoida ja kaitsta. Siit jareldus: igasuguste kavade koostamisel
ja sihtide ning eesmarkide seadmisel on vaja esmalt sGnaselgelt kirja panna ja vélja 6elda, mida peab
hoidma ja kuidas on hoidmine tagatud. Alles siis saab (v6ib) sGnastada, mida on vaja muuta; kuidas on
otstarbekas tegutseda, et vajalik muudatus toimuks kdillalt kiiresti ja kinnistuks; kes vastutab ja avalik-
kusele tulemuste-tagajargede kohta (millal ja kus!) aru annab.

Millegi loomiseks tuleb arvesse votta kéiki tegureid ja nende vastasmdju. Loomine on kordades keeru-
kam ja pikaajalisem I8hkumisest. Ukski tegur iiksi pole piisavalt vdimas, et edu tagada. Samas on iga
tegur nii tugev, et selle tahelepanuta jatmine voib pdhjustada ebaedu. Hasti toimiva siisteemi 10hku-
miseks piisab mone, kasvoi Ghe teguri havitamisest. Lohkumine kaib loomisega vérreldes hetkega.

Teinekord voib olla raske mdista, et kdaskude, loosungite voi Uksikute slisteemitute tegevustega (nai-
teks keskendumisega vaid raudtee ehitamisele voi elektrifitseerimisele) ei ole vdimalik taita eesmarki
maanteelt kaup raudteele suunata voi raudtee kasutatavust suurendada.

1.6 Infrastruktuuri moiste

Iga siisteemi funktsioneerimine, muutumine ja areng (vGi taandareng) séltub infrastruktuurist.

Infrastruktuuri moodustavad kdik teineteist tdiendavad olulised elemendid. Infrastruktuur on sis-
teem, tervik.

Infrastruktuuri tahendus ja elementide loetelu kujuneb metasiisteemide kontekstis. Kontekste voib
olla palju.

Raudteevedude infrastruktuuri moodustavad pea- ja haruteed, side- ja turvangusiisteem, liiklusjuhti-
mise slisteemid, depood, jaamad, terminalid, vagunid, vedurid, terminalid kaupade laadimiseks, per-
roonid, estakaadid, remondisiisteem, inspekteerimissiisteem, koolitus- ja tdiendGppe slisteem, uurin-
gute slisteem, liiklusjuhtimise siisteem, kommerstingimuste siisteem jms. Kui naiteks puudub jupp
relssi, ei saa rong soéita. VGi kui puuduvad padevad valdkonnaspetsialistid raudteeorganisatsioonis, ei
saa naiteks naaberraudteedega veoks tingimusi kokku leppida.

Maanteevedude infrastruktuuri moodustavad teed, autod, haagised, kiitusejaamad, terminalid kaupa-
de laadimiseks, remondi- ja hooldusjaamad, juhtide puhkealad, parklad jms.

Multimodaalsete vedude infrastruktuurid on naiteks sadamad, kus v&ib olla vGimekus laadida ja tih-
jendada nii laevu, vaguneid kui ka veoautosid. Modaalne nihe maanteelt raudteele saab toimuda vaid
siis, kui KOIK detailid on &igesti ning raudtee niol on loodud parim alternatiiv siisteemse argumentat-
siooniga. Argumendid teaduslike uuringutega tuvastatud faktidena ja mudelitena, mitte kellegi arva-
muste vdi uskumustena.

15 Elanikust kodanikuks. Kdsiraamat isemétlejale.1. Inimene | Ulo Vooglaid
https://vooglaid.org/raamatud/elanikust-kodanikuks/inimene/
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Infrastruktuur on alati vahend mingi eesmargi saavutamiseks. Eesmargid on inimestel, kes saavad ot-
sustada, mida ehitada ning mida kasutada. Kui infrastruktuur voi selle ehitamine muutuvad eesmar-
giks, muutuvad inimsuhted, riigieelarve vahendid, loodus vms vahendiks.

Infrastruktuuri puhul on raske koht, et selle efektiivseks kasutamiseks on vaja koiki olulisi elemente
ning nende vastasmadjusid korraga tahelepanu all hoida. Ebaeduks piisab, kui kasvdi tiht olulist elemen-
ti peetakse vahetahtsaks voi jadb see kogemata voi meelega tdahelepanu alt valja. Naiteks kaubaveoks
maanteel on vaja veoautot ja haagist. Kui haagisel on kasvdi ks ratas puudu véi puudub veokijuht vGi
pole ihelgi kliendil vajadust veoautotdit kaupa vedada, ei saa kaubavedu teostada ehk maanteeveo
infrastruktuuri otstarbekalt kasutada.

Raudteeorganisatsiooni kontekstis on kiisimus, kas suunata kogu energia ehitamisele riigieelarvest
saadava raha arvel v0i saavutada raudtee-ettevGtte valduses oleva vara sihiparane kasutamine. Ehi-
tamine on véaga algeline tegevus vorreldes tédieliku konkurentsi olukorras (alternatiivide paljususes)
raudtee kasumlikuks kasutamiseks tingimuste sisteemi loomisega.

Efektiivsus on infrastruktuuri funktsioon, mille saavutamiseks peavad tahelepanu all olema kdik tervik-
liku infrastruktuuri elemendid. Aladimensioneeritud infrastruktuuri taha voivad tekkida jarjekorrad ja
laadimistakistused. Uledimensioneeritud infrastruktuuri korral jd4vad ehitus-, kditamise- ja hooldusku-
lud vaikese arvu kaubatihikute kanda ning tGhiku omahinnad ei pruugi olla konkurentsivéimelised al-
ternatiividega vorreldes. Arvestama peab ka kaitlemisele kuuluva kauba olemusega. Igal kaubal on
spetsiifilised eriparad. Naiteks naftasaadused, vedelkeemia, kivisisi, konteinerid, kiilmkaubad, killus-
tik, puiduhake, teravili, masinad ja seadmed, veoautod haagistega, haagised veoautodeta vajavad koik
spetsialiseeritud terminale. Kui valmisolekut kauba laadimiseks v&i tiihjendamiseks ei ole kas saatja voi
saaja juures, ei saa kaubavedu toimuda. Kui enne infrastruktuuri rajamist pole ndudlust (alternatiivi-
dest paremaks olemist) teaduslike uuringutega tuvastatud , kujuneb efektiivsuse asemel raiskamine.

Infrastruktuuri otstarbekuse vajadust kinnitab ka Euroopa Kontrollikoda: ,Raudteetransport ja kombi-
neeritud raudtee-maanteetransport on otseses konkurentsis maanteetranspordiga — kaubasaatjad
vordlevad regulaarselt transpordiviiside alternatiive. Kaubaomanikud valivad transpordiviisi, mis pari-
mal moel nende vajadustele vastab, on usaldusvaarne, dige hinnaga, klienditeeninduse kvaliteediga,
sageduse ja ajakuluga. Teisisonu valivad saatjad transpordiviisi ariliste kriteeriumite, mitte Euroopa
Liidu poliitiliste prioriteetide alusel.”®

1.7 Tegevussussteemi moiste

Ukski tegur pole eraldi véetuna piisav, et edu tagada. Samas on iga tegur piisavalt tugev, et arvestama-
ta jatmise korral ebaedu pdhjuseks saada.

Koik isereguleeruvate stisteemide elemendid sisaldavad endas kahte infovalja — konkreetse elemendi
kohta ja slisteemi kui terviku kohta. Inimese tasemel tdhendab see, et igas tegevuses peegeldub lisaks
konkreetsele tegevusele ka tervik ehk tegevussiisteem. Seega iga tegevus, milles inimene on hea, pee-
geldub ka kdikides teistes tegevustes. Raske koht on, et ka kdik halb peegeldub teistes tegevustes ning
voimendub. Jareldus on, et olles mdnes tegevuses alla rahuldavat taset, ei saa olla vaga hea Uheski
teises tegevuses.

Riiklikul tasandil on naiteks transpordisisteemis iga elemendi pdhjal vdimalik kogu sisteemi kohta
jareldusi teha. Kui konkreetses valdkonnas, nditeks uue raudtee rajamises vdi olemasoleva haldamises

16 Rail freight transport in the EU: still not on the right track (europa.eu)
https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR16_08/SR_RAIL_FREIGHT EN.pdf
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on fundamentaalseid vigu voi puudujadke, avaldub see kdikides teistes transpordisiisteemi elementi-
des. Kas otsustajateks on valitud vastava valdkonna asjatundjad, peegeldub nii juhatuste, nGukogude,
ministeeriumite, Riigikogu kui ka valitsuse tasanditel. Peegeldub ka see, kas otsustajad teenivad ava-
likku huvi ja hoolitsevad maksimaalse avalikkuse kui parima vigade viltimise ja parandamise mehha-
nismi eest v&i proovivad vigu varjata ja eitada®’.

7 Syuremad vead Rail Baltica tasuvusanaliiiisis koos RB Raili ja EY kommentaaridega (avalikultrailbalticust.ee)
https://avalikultrailbalticust.ee/index.php?id=879
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2 Kaubavedu ja veovahendid

2.1 Kaubavedu — mis see on, millest séltub ja mis sellest soltub?

Kaubavedu on tooraine voi valmistoote flisiline liigutamine erinevate lahte- ja sihtpunktide vahel.
Kaubavedu saab toimuda erinevate veovahendite abil sGltuvalt kauba kogusest, flusilisest kujust, pa-
kendist, asukohast, maksumusest, saaja ja saatja jaoks sobivatest laadimistingimustest, veoajast vms
tingimustest. Eesti ja Euroopa vahel on kaubavedudeks kasutusel kas auto vdi laev. Raudteed Euroopa-
suunaliseks kaubaveoks majanduslike takistuste tottu ei kasutata, kuigi tehniline véimekus raudtee-

MIS SEE ON?

MILLEST SEE o MIS SELLEST
soLTuB? soLTuB?

© M LLULEIDITE »» ©

o KAUBAVEDU - Mis see on?

Koosseis: kéik kaubavedude stisteemi elemendid, sh. veovahendid ja infrastruktuur
Struktuur: raudtee-, maantee-, mere- ja lennutranspordi omavahelised seosed

Vaatepunktid: majandusliku integratsiooni eeldus, tuluallikas, nii protsess kui néhtus, koostéévorm
(vastastikku eduks eelduste loomine nii siseriiklikult kui rahvusvaheliselt), riigi ja rahva heaolu eeldus

Fiillogenees: transpordiststeemi tldine evolutsioon ratta leiutamisest lennuki, auto ja rongini
Ontogenees: maantee-, raudtee-, merevedude areng Eestis ja Euroopas
Tendentsid: autovedude kasv, raudteel kaubavedude kahanemine Balti-Soome laiusega raudteel

Prognoosid: kui stisteemset ja professionaalset kasitlust valtida ja jatkata vaid ehitamisega (nii 1520 kui 1435 raudteede ehitamisega),
vaheneb kaubavedu raudteel nullini.

9 KAUBAVEDU - Mis sellest s3ltub?

® Riigi potentsiaal ja inimeste elatustase ® Majanduslik sitseng, maksutulu
@® Ettevdtjate konkurentsivéime ® Vajadus ulikoolide, teaduslike uuringute, 6ppejoudude jarele
® Tarbijate rahulolu ® Transpordististeemis tegutsejate heaolu
® Infrastruktuuri otstarbekas rajamine ja kasutus ® Tootmise ja tarbimise ststeemi efektiivsus
® Modaalse nihke toimumine v&i mittetoimumine ® xv
9 KAUBAVEDU - Millest see s6ltub?
@® Infrastruktuuri ststeemsus ® Tootajate olemasolu
@® Asjatundjate olemasolu ® Klientide olemasolu
® Alternatiivsete transpordiviiside olemasolu ® Kaubakoguste olemasolu
@® Veovahendite olemasolu ® Turule sisenemise tékked
@®  Alternatiivsete transpordikoridoride olemasolu @® Kaupade olemus, hinna- voi ajatundlikkus
@®  Usaldus, kindlustunne, vastastikune kasu ® Fuusiliste takistuste olemasolu (maed, sisemaa,
@® Omahind ja altematiivide hinnad ning ajakulu vigtsadteed keelud, maksud..)
® Veovajadus
® Xy

Joonis 2.1.1. Kaubavedu — millest see séltub ja mis sellest s6ltub?
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3. Saatja (vOi saaja) ladu ei pruugi Tallinnas asuda, mis Eesti autotranspordi oluliselt raha- ja ajama-
hukamaks vdivad muuta.

4. 2017. aasta Trans Eurasia Logistics GmbH hinnakiri voib olla naiteks, kuid suure tdendosusega
enam ei kehti. Hindade kehtivus on kaheldav ka p&hjusel, et Brest on Varssavile sadu kilomeet-
reid [ahemal kui Kaunas. Lisaks ei tundu Kaunasest realistlik saavutada Hiina konteineritele sar-
naseid mahte Euroopa erinevatesse sihtpunktidesse.

5. Kas leidub piisav hulk huvilisi, kes sooviksid samaaegselt kaupa samasse piirkonda saata? Kui ei
leidu, kujuneb kas veoaeg konteinerite kogumise vajaduse tottu vaheterminalis pikaks vai tuleb
vedu teostada liihikese rongiga voi kujuneb Euroopa otsa maanteevedu pikaks ja oluliselt kulu-
kamaks kui ndites lihtsustusena véetud 500 eurot.

6. Tuhja konteineri tagasivedu voi drop-off punkti toimetamine véivad olla lisanduvad kulud.

7. Vaguni rent + hoolduskulu+ rendileandja ldhtejaamast laadimisjaama transport + sihtjaamast
rendileandja maaratud Gileandmise jaama vdivad olla lisanduvad kuluartiklid.

Kui mingil pohjusel ei dnnestu drop off sihtkohas ja tiihi konteiner tuleb raudteel lahtejaama tagasi
tuua, muutub vedu majanduslikuks absurdiks ligi kahekordse kogutariifi tottu koguahelale.

Rail Balticu raudteeveo ja mereveo puhul jadvad tdnased 1520/1435 mm raudteeveo lisakulud 1555-
2000 eurot kehtima. Ainuke vahe on, et piiriterminalis pole vaja 25-50 eurot 1520/1435 imberlaadi-
misele kulutada.

Kui maanteemaksudega muuta 40-tonnise tdismassiga autorongi vedu Sveitsi maksumairade alusel
550 euro vorra Balti riikide territooriumitel kallimaks, on sellel minimaalne mdju kauba Rail Balticule
sattumise kontekstis, kuid ulatuslikud tagajarjed Eesti, Lati ja Leedu ettevotete konkurentsivéimele.

Konteinerite vedamiseks autovedudega sarnasel hinnatasemel tuleks Muuga—Euroopa puhul 40-
jalasele konteinerile 280-1895 eurot peale maksta Ulaltoodud lihtsustatud hiipoteetilise raudtee +
lisakulude hinna kujunemise juures. Paraku tegelik dotatsioonivajadus voib osutuda kdrgemaks, kuna
raudteevedu laadimiste paljususes on oluliselt aeglasem veoviis ning tdnased Euroopa raudteeveo
hinnad ei pruugi olla 2017. aasta tasemel. 2021 septembris, kus Eesti ja Poola piiri vahel liigub raudteel
0 tonni kaupa, pole ka mingeid argumente, miks peaks mdni operaator Euroopas Uldhinnakirjast oda-
vama transpordihinna vélja pakkuma.

Kaesoleva eksperimendi kokkuvote on halb uudis modaalse nihke toimumise kontekstis. Modaalse
nihke toimumiseks tuleb leida osapool, kes raudteevedu doteerib suurusjargus 2000 euroga/40-jalane
konteiner. Tdpsemate arvutuste aluseks peaks teada olema Eestit (Muuga sadamat) labivate haagiste
lahte- ja sihtpunktid. Paraku pole selliseid andmeid avalikest allikatest saada ning viimases uuringus
(teostatud 2016—2018) Civitta Eesti poolt jaid lubatud kaubamahtude algus- ja sihtpunktid ning vGima-
likud mahud tuvastamata.
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Kokkuvote

Esimene kiisimus iga asja vOi ndhtuse vaatlemisel on, kas see on paris voi kellegi unistus.
Teine kiisimus on, kas on piisavalt usaldusvaarseid andmeid sellest Glevaate saamiseks.

Kolmas kiisimus on, kas see on hea, kdlbeliselt korrektne. Kas tegutsejad toimetavad tanu Ghiskonna-
le, keskkonnale, kultuurile ja riigile voi nende arvelt.

Vastus kolmele kiisimusele iseloomustab nii konkreetsete otsustajate kui ka seeldbi tervikuna ette-
votte, valdkonna ja riigi tegevussiisteemi.

Tegeledes modaalse nihkega pole mingit lootust edu saavutada. Tegeleda tuleb KOIKIDE teguritega,
millest vOib oleneda modaalse nihke toimumine. Oluline on tdhelepanu all hoida iseregulatiivselt toi-
miv raudteesilisteem, mitte vaid moni element, naiteks raudtee ehitamine.

Viimase 20 aasta Statistikaameti andmeid pdhja-I6una suuna raudteevedude kohta néitavad, et kokku
on Eesti ja Poola piiri vahel veetud ligi 250 000 tonni kaupa (vt tabel 2.3.1. Kaubavedude maht raud-
teel tonnides kalendriaasta I6ikes Eesti ja Euroopa vahel 2001-2020). Kaubavedu raudteel pdhja-l6una
Eesti ja Poola piir vahel praktiliselt puudub. 20 aasta summaarne maht 250 000 tonni on vahem, kui
arvamuste pdhjal planeeritakse Muuga ja Parnu vahele séitma Uhes kalendrikuus peale Rail Balticu
valmimist.

Rahvusvaheliste vedude konteinerite veomahud olemasoleval 1520 mm Eesti Raudteel olid 2020. aas-
tal 4,6 korda madalamad, kui Rail Balticule planeeritakse esimesel aastal Muuga ja Parnu vahelisele
IGigule (23 749 TEU vs. 110 000 TEU).

Seni, kuni Eestis domineerib arusaam, et kaasajal on efektiivne ihiskond véimalik rajada ka p&hjen-
damatu autoriteedistruktuuriga, ainult loosungite ning pohjenduseta arvamuste alusel, on vdimalik
saavutada vaid ndimiseks mdeldud edu. Paris tegelikkusest on asi sama kaugel kui kimmekond aastat
radgitud Hiina rongid Muuga sadamast.

Kui infrastruktuuri rajamise otsused on tehtud koiki olulisi tegureid arvesse vétmata, ei saa rajatud
taristut sihiparaselt kasutada ning (ihiskonna elujéuks eelduste loomise asemel hakkab toimuma haa-
bumine. Hadbumise piirvaartuseks on isereguleeruva siisteemi hukkumine. Hukkumise tegureid saab
nailiste vahenditega (naiteks jarjest suureneva PR eelarvega voi riigieelarvest jarjest suuremate sum-
made eraldamisega) moOne aja edasi llkata, kuid mitte igavesti. N&iteks Eesti Raudtee sai 2020. aastal
riigieelarvest tegevuskulude katteks otsetoetusena 24 miljonit eurot ning juhtkond eeldab iga-aastast
rahaeraldust minimaalselt 15 miljonit eurot.

Rail Balticu rajamist pdhjendavad uuringud on tehtud eeldusel, et transpordiviiside alternatiive ei ek-
sisteeri vdi on need vaheolulised. Ka on uuringute aluseks olevad algandmed oluliselt vananenud.

Vananenud ja moonutatud on ka arusaam, et 1435 mm raudtee ehitamine on ainuke oluline alterna-
tiilv CO; sdastu saavutamiseks. Uued tehnoloogiad laevanduses, veoautode saastlikumad mootorid,
pikkade autorongide tulek, isejuhtivate veoautode tehnoloogia, Balti-Soome 1520 mm raudtee kasu-
tusvoimalused jadvad kehtima ka tulevikus.

Hiina doteerib konteinervedusid raudteel Euroopa suunas miljardite dollaritega aastas. Samas on hiin-
lased vaga detailselt 1abi mételnud, mida ja miks nad doteerivad. Hiina majanduskasvu mootoriks on
elektroonikatdostus, mis toorainetest kalleid ja ajakriitilisi kaupu genereerib. Hiina sisemaale rajatakse
efektiivse transpordisiisteemi tulemusel tehaseid ja luuakse t66kohti. Dotatsioonid on vaid murdosa
korge lisandvaartusega toodete kogukasust Hiina riigile. Eesti poolt transiitkauba doteerimine ei ole
samadel alustel péhjendatav.
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Kokkuvotteks voib delda, et tdna on olemas tehnoloogiad, mis veokite transporti raudteel koheselt
vOimaldaksid alustada. Naiteks soovi korral saaks juba tdna kaivitada 1520 mm universaalplatvormi
mudeli 13-5205 baasil CargoBeamer, NiKRASA voi ISU tehnoloogiat kasutades haagiste veoks kontrei-
lerrongi labi Kaunase Euroopasse. Eraldi kiisimus on majanduslikud takistused — vagunil haagise veota-
riif koos tOstetega on kordades kallim haagise maanteeveost. Kui tdna on kaubavedu pdhja-lduna suu-
nal O, siis tekib kiisimus, mille alusel ennustatakse optimismi 2026. aasta kaubamahtudele. Kaubavoo
puudumise peamised tegurid — Euroopa raudteede hinnakujundus, imberlaadimiste paljusus, ettevo-
tete vaiksus nii Eestis kui ka Euroopas jadavad kehtima ka peale Rail Balticu valmimist. Kaubavedu
raudteel Eesti ja Euroopa vahel on tehniliselt praktiliselt kohe véimalik alustada, kui iga 40-jalase
konteineri voi haagise vedu vagunil Eesti ja Euroopa vahel doteerida.

Kaubavedude projektina ja multimodaalseks nihkeks eelduste loojana on uue raudtee rajamine kdsi-
tav. Kaubavedude kontekstis teeniks Rail Baltic kui infrastruktuuri ettevote 110 000 TEU vedamisest
taisrongidena 700 km IGigul septembris 2021 Eestis kehtivate infrastruktuuri tasude naol 2,6 miljonit
eurot aastas. Eesti 210 km I6igu 2017. aastal ennustatud ehituskulu (1,58 miljardi euro) tagasi tee-
nimiseks kuluks 2025 aastat eeldusel, et raudtee pealisehitust poleks iga 30 aasta jarel vajalik uuen-
dada, raudtee hoolduskulud puuduksid ning rahal puudub ajavaartus.

Efektiivsus on infrastruktuuri funktsioon. Riiklikult rajatav infrastruktuur kas loob eeldusi inimeste ja
seeldbi riigi piirkondade heaoluks v&i kurnab. Kiisimus on, kas eesmargiks on Eesti inimeste heaolu
parandamine voi rahavoo drakulutamise iga hinna eest? Kas uuringud on tellitud millegi teada saami-
seks voi tegelike kavatsuste varjamiseks ning tahelepanu kérvale juhtimiseks?

CO; saast ja Euroopa Liidus deklareeritud eesmark saavutada 30% raudteetranspordi neto-tonn-
kilomeetrite osakaal maanteeveoga vérreldes on saavutatav ka olemasoleval raudteel kaubaveo suu-
renemiseks tingimusi luues. Koostooks on vajalik riikliku taseme otsustajate soov ja inimesed, kes asja-
tundjatena suudaksid koostd0 eeldusi raudteesektoris luua ja hoida. Ainult ehitamisest ei piisa.

Multimodaalse nihke toimumiseks peaks raudtee olema parim alternatiiv. Veokijuhtide puudus on
argument modaalse nihke suunal, kuid majanduslikud takistused seda ei soosi. Kaubavedudeks uue
raudtee ehitamine tanasel raudteel Euroopa-suunalise kaubaveo ja seega ka modaalse nihke puudu-
mise tegureid ei muuda.

79



Jareldused

1.

10.

Ukski avalik otsus ei tohi kahjustada Eesti inimeste iseseisvust. Iga otsus peab looma eeldusi ise-
seisvuse ja valikuvabaduse suurenemiseks, mitte séltuvuse suurenemist riigieelarve véi Euroopa
Liidu vahenditest.

Rail Balticu tulevasel trassil kaubaveo toimumine oleks usutav, kui 2021. aastal oleks toimumas
mingigi kaubavedu Eesti ja Euroopa vahel. Ilma olulise dotatsioonita ei ole see saavutatav.

Kaubaomanikud ja vedajad kasutavad multimodaalseid lahendusi ainult juhul, kui sellel on majan-
duslik loogika.

Tehniline vbimekus pdhja-lduna kaubaveoks Balti-Soome laiusega raudteel 1dbi Kaunase voi kolme
Valgevene/Poola piiril asetseva multimodaalse terminali on juba aastaid olemas. Majanduslike ta-
kistuste Uletamine (loe odavamatest ja kiirematest alternatiividest paremaks olemine) pole senini
Oonnestunud. Samad takistused jadvad kehtima ka 1435 mm raudtee valmisehitamisel.

Balti riikides ei ole magesid, sligavat sisemaad voi muid fliUsilisi takistusi. Seetdttu peab pd&hja-
IGuna suuna raudtee kaubaveo puhul arvestama odavamate ja kiiremate alternatiivide olemasolu-
ga ka tulevikus. Eestis siseriiklike takistuste tekitamisel (veoautode maksustamine, liiklemise kee-
lamine vms) liigub transiitkauba voog imber Eesti.

Euroopa Valges Raamatus on toodud pdhimdtted?3?, mille jargimine on vajalik:

6.1. Uldiste andmete pdhjal ei tohi teha jareldusi. Igas liikmesriigis tehtavad muutused peavad ta-
gama turureeglite jargimise ja valtima kunstlikke moonutusi transpordiliikide vahel.

6.2. Maksumuudatused peavad stimuleerima vdhem saastavamate transpordiliikide kasutamist
ning otstarbeka infrastruktuuri hoidmist ja rajamist.

6.3. Maksustamine v8i muud meetmed peavad tagama, et teenuste kvaliteet tarbijatele sailiks.

6.4.Tagatud peab olema transpordiliikide vérdne kohtlemine ja valditud Ghe transpordiliigi rist-
subsideerimine teise arvelt.

Rail Baltic, olemasolev Balti-Soome raudtee v6i modaalne nihe ei ole eesmérgid. Need on vaid
vahendid eesmargi — inimvaarse elu — saavutamiseks. Kui eesmark ja vahendid dra vahetada, muu-
tuvad inimene ja keskkond vahendiks ning inimvaarne elu sageli véimatuks.

Transpordi (veoautode) maksustamise tagajarg oleks kogu lihiskonna ebaefektiivsemaks muutmi-
ne. Eesti kui Euroopa daremaa konkurentsivGime soltub infrastruktuuri tasemest ja seeldbi trans-
pordi efektiivsusest.

Euroopa raudteede hinnakujundus, ettevdtete suurus ja pdhja-Iduna suunal raudteele sobivate
kaubavoogude puudus ei ole Rail Balticu rajajate kontrolli all olevad tegurid.

Kuigi tulevikus voiks haagiste voi konteinerite vedu raudteel kaivituda, on ebatdendoline saavuta-
da Valgevenest labiveetavate kogustega sarnaseid mahte. Kui kaupa on kriitiliselt vahe, on jouga
rajatud raudtee nii hinna kui ka emissioonide poolest konkurentsivéimetu ajalooliselt valja kujune-
nud mere- ja autotranspordiga ning olemasoleva Balti-Soome raudteega vorreldes.

132 \WHITE PAPER ,European transport policy for 2010 : time to decide” (europa.eu)
https://ec.europa.eu/transport/sites/default/files/themes/strategies/doc/2001_white_paper/Ib_texte_complet_
en.pdf
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13.
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20.

Kui Rail Balticu rajamist ja hilisemat kaigus hoidmist peaks maksumaksja vahenditest (lal hoidma
hakkama sarnaselt Eesti Raudtee!* (24M eurot riigieelarve kulu 2020) ja Elroniga'®** (29,7M eurot
riigieelarve kulu 2020), tuleks avalikult defineerida ja mudelitega tGestada, miks ja mille nimel seda
teha. Hiina konteinervedude doteerimise mudel Eesti konteksti lile kantav ei ole.

Taieliku konkurentsi turul, kus kaubaomanikul on veoviisi valikuks mitmed alternatiivid, saab t66d
vaid see veoviis, mis teistest parem on. Eesti olemasoleva raudtee olukorda iseloomustab, et AS-i
Eesti Raudtee teedel (avalikul raudteel) veeti 2020. aastal 11,2 miljonit tonni kaupa (1546 miljonit
neto-tonn-kilomeetrit). Eesti Raudtee tippmahud olid 2006. aastal, kui veeti 45,3 miljonit tonni
(10135 miljonit neto-tonn-kilomeetrit).

Kaubavedu ei saa maanteelt raudteele ,suunata”. Saab luua tingimuste siisteemi ja hinnata mude-
lite abil, kas raudtee vdiks kujuneda parimaks alternatiiviks.

Tingimuste siisteemi modelleerimisel tuleb arvestada KOIKIDE OLULISTE teguritega ja nende vas-
tasmodjudega. Raske koht on, et iga tegur on piisavalt tugev, et selle arvestamata jatmine v&ib saa-
da ebaedu pdhjuseks.

Koiki tegureid ja nende vastasmdjusid suudavad hoomata vaid otsustamise valdkonnas kompe-
tentsed isikud. Rail Balticu ja olemasoleva Balti-Soome raudtee puhul raudteesiisteemi funktsio-
neerimise asjatundjad, kes tunnevad potentsiaalseid kliente ja nende vajadusi ning oskavad mo-
delleerida detailse tegurite slisteemi nii staatikas kui ka dlinaamikas parima transpordi alternatiivi
saavutamiseks kliendi seisukohalt.

Keskendumine vaid raudtee ehitusele voi elektrifitseerimisele ilma otstarvet (kaubaveo teenuse
kasutamiseks slisteemi loomata) tdhelepanu all hoidmata on pdhjuseks Eesti raudteesiisteemis
kaubamahtude hddbumisele. Selline mudel saab toimida hetkeni, kuni riigieelarvest kahjumid kinni
makstakse.

Kui infrastruktuuri rajatakse mittestisteemselt, tuleb kogu Uhiskonnal Iabi maksude, kdrgemate
transpordi hindade ja seeldbi elatustaseme languse tagajarjed kinni maksta.

Uhiskondlikud seadused ja nende avaldumise seaduspirasused on objektiivsed ehk kehtivad inim-
tahtest soltumatult. Oluliste tegurite arvestamata jatmisel kehtivad need ikka. Kui sisetegureid
saab mingis ulatuses mdjutada, siis valisteguritega tuleb enamasti vaid leppida ja kditumises arves-
tada.

Demagoogiavote, mida Eesti raudteeslisteemis on paljude aastate jooksul kasutama hakatud, on
ulmekera kerimine. Tehakse jarjest suuremaid plaane ja plaanide tapsustusi tegelikkuses midagi
saavutamata. Ulmekera saab kerida tdpselt nii kaua, kuni Glemustel-kontrollijatel médt tais
saab'®.

Modaalse nihke toimumiseks on vaja keskenduda raudteesiisteemile, mitte vaid selle mdnele osa-
le (nditeks raudtee ehitamisele voi elektrifitseerimisele). Kaubaveoks on Eestil nii p&hja-lduna kui
ka ida-lads suunal olemas raudteelihendus. Tuleb vaid osata modelleerida pdhjuste siisteem, miks
soomlastel, poolakatel ja sakslastel dnnestub olemasoleva raudtee sihiparane kasutamine kauba-
vedudeks. Uuring, kuidas hoida olemasoleval raudteel kaubaveo funktsioneerimise tegureid taieli-
ku konkurentsi tingimustes v&iks olla sobiv jatk MTU Avalikult Rail Balticust koostddle Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumiga.

133 Eesti-Raudtee-Aastaaruanne-2020.pdf (evr.ee) https://evr.ee/files/Eesti-Raudtee-Aastaaruanne-2020.pdf
134 Eesti Liinirongid 2020a. majandusaasta aruanne.pdf (elron.ee)
https://elron.ee/sites/default/files/2021-05/Eesti%20Liinirongid%202020a.%20majandusaasta%20aruanne.pdf
135 5ada naidet demagoogiavdtetest | Ulo Vooglaid https://vooglaid.org/sada-naidet-demagoogiavotetest/
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Soovitused

Iga ettevotte, eriti avalikes huvides toimiva ettevotte puhul tuleks defineerida pdhiprotsess, tegevuse
pohimdtted ja hindamise kriteeriumid. Soovitame nii Rail Balticu kui ka Eesti Raudtee puhul maaratle-
da pohiprotsessi, tegutsemise pohimodtted ja hindamise kriteeriumid. Raudteed saab kasutada maan-
teevedude asemel vaid juhul, kui see kujuneb rédpalaiusest sdltumata parimaks alternatiiviks.

Pohiprotsess on tarbija rahulolu. Tarbija rahulolu séltub pakutava toote véi teenuse kvantiteedi (ko-
gus, hind), kvaliteedi (kas vastab tarbija vajadustele, kultuuris ja Ghiskonnas kehtivatele tavadele,
standarditele, ideaalidele, tulevikus tdenéoliselt tekkivatele vajadustele) ja tdhtaja lihtsusest.

Selgitamaks vélja formaalsete otsustajate tegutsemise otstarbekus, efektiivsus ja intensiivsus koos
tulemuslikkusega analiiisib jarelvalve organ igal aastal pistitatud eesmarkide saavutamist, kohustuste
ja Glesannete taitmist labi jargmiste kriteeriumite:

1. ettevotte klientide rahulolu (kes on tulevased kliendid ja mida nad ootavad?);
2. ettevotte tootajate rahulolu;

3. ettevotte majandustulemused vérrelduna teiste riikide sama valdkonna ettevétete majandustu-
lemustega;

4. ettevGtte majandustulemuste vastavus valdkonna ministri poolt pistitatud omaniku ootustele
(vGi stsenaariumitele).

Printsiibid ehk tulevikku suunatud juhised kaditumiseks igal juhtimistasandil on Ghiskondliku leppena
sOnastatud ja avalikustatud pohimotted. Labi printsiipide saab valideerida iga to6taja isiklikku vaartus-
sisteemi, selle stisteemsust ja terviklikkust, ning mille puudumine annab selgelt marku puudulikust
funktsioneerimisest ja koostddst.

Toole saab sundida, koostddle ei saa. Koostdds saavad olla isiksused vdi grupid, kes vastastikku (iks-
teist austavad, usaldavad ja toetavad. Seet6ttu peab multimodaalse nihke v6i majandusliku iseseisvu-
se saavutamiseks komplekteerima ndukogu ja juhatuse liikmed koostodvdimelise (iksteist toetava
koosseisuna. Kes suudavad ja tahavad omaniku esindaja (valdkonna eest vastutav minister) pustitatud
eesmarke tahtajaks saavutada, mitte ei tegele vaid raudtee ehitamisega.

Oluline on vilja to6tada ja jargida terviklikku printsiipide slisteemi igal juhtimistasandil. Kui stisteemis
moni oluline element on puudu véi tahelepanu alt vilja jaetud, pole vahet, kui hasti Glejaanuid print-
siipe jargitakse. Printsiibid on tulevikku suunatud toimega. Printsiipide rikkumine on piisav alus t60-
vOi teenistussuhte |O0petamiseks.

1) Isikliku vastutuse printsiip — iga ndukogu ja juhatuse liige ning iga t66taja vastutab personaalselt
oma juhtimise ja taitmise otsuste (ja otsustamata jatmiste) tulemuste ja tagajargede eest, haile-
tamistulemuste eest. Otsustamisega, nagu ka otsustamata jatmisega, kaasneb alati vastutus. Ka
eesmargi ja sihi seadmine ning vahendite valik on otsused. Ulioluliseks otsuseks on ka tegutsemi-
se printsiipide ja hindamise kriteeriumite sGnastamine ning personali valik. Otsustamise nagu ka
otsustamata jatmisega vOib kaasneda vdi havineda lisaks vastutusele ka usaldus, usk, austus, loo-
tus, armastus, tasakaal, majandustulemused jms.

2) Hoidmise printsiip — vaartusliku (tanu kellele/millele on saavutatud tdanane Eesti raudteeslisteemi
funktsioneerimise tase) Idhkumine on lihtne ja kiire vorreldes loomisega. Personaalse vastutuse
printsiibi puudumisel kujuneb I6hkumine tavaliseks. Tdiustada ja hoida tasub ainult seda, mis on
pohimotteliselt hasti. K&lbmatut ja kélvatut ei voi tdiustadal
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3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)

Kompetentsuse printsiip — ndukogu ja juhatuse liikkmeteks vdi to6tajateks valitakse vaid konk-
reetse ametikoha valdkonnas tegutsemise kvalifikatsiooni-motivatsiooni-orientatsiooni Gihtsusega
isiksusi, kelledel on seeldbi ohtude ja vBimaluste ettendgemise ning aratundmise véime. Kui isikli-
ku vastutuse printsiip ei kehti, siis kompetentsuse printsiipi kehtestada ei saa. Kui Ghiskonnas pole
kompetentsuse printsiipi, saab igasugustele ametikohtadele tdusta olenemata haritusest ja pro-
fessionaalsusest. See on kindel tee thiskonna havinguks nii kogukonna, organisatsiooni kui ka riigi
tasandil.

Vastutuse, kohustuste ja diguste tasakaalustatuse printsiip — igal raudteeorganisatsiooniga seo-
tud isikul on kohustus vastutada oma diguste kasutamisega kaasnevate tulemuste ja tagajargede
eest. Vastutus kaasneb nii otsustega kui ka otsustamata jatmisega. Moraalne digus otsustada (vOi
jatta otsustamata) on vaid nendel, kes on kompetentsed antud otsuse valdkonnas.

Kolbelise korrektsuse printsiip — varguse (sealhulgas aja varguse), valetamise, varjamise, petmise,
ilustamise, ndimise, kahjustamise, ahnitsemise, hoolimatuse, alatuse, ihiskonnaohtlikkuse, igasu-
guse kultuuri- ja Ghiskonnanormidele mittevastava kditumise osas peab valitsema nulltolerants.
Kélbmatute vahenditega pole vGimalik midagi suurt ja pisivat saavutada.

Edasi- ja tagasisidestatuse printsiip. Otsused on edasisidestatud, kui tulemus sobib sisendiks
jargmistele protsessidele ja otsustele. Tagasisidestuse juures kogutakse andmeid protsessi kul-
gemisest ning kontrollitakse selle vastavust edasisidestatusele. Tagasisidestuse kaigus saadud
andmete pohjal korrigeeritakse protsessi kulgemist voi vajadusel viivitamatult [6petatakse kahju-
likku suunda viiv tegevus. Tegevus, mis on edasi- ja tagasisidestamata, ei saa olla juhitud. See on
Uks madala tooviljakuse pdhjuseid. Tagasisidestus ei seisne pelgalt andmete kogumises. Tegevus
on tagasisidestatud, kui see on eelnevalt edasisidestatud ja kui tegija tegelikult arvestab senise
tegevuse kohta kogutud andmeid edasises kaitumises.

Humaansuse printsiip — kéige olulisem on inimene ja inimvaarne elu. Kodik protsessid ja otsused,
sh. raudteeorganisatsiooni tulemused/protsessid peavad olema vahendiks inimvaarse elukesk-
konna loomisel ja hoidmisel Eesti Vabariigis. Teiste inimeste varem loodu hoidmine, inimsuhete ja
spetsialistidest koosnevate meeskondade hoidmine ning neile edu saavutamiseks eelduste loo-
mine on kolbeline kaditumine. Riik edeneb, kui t66- ja elukeskkond on mdéeldud inimese arenguks
ja arengupotentsiaali hoidmiseks, mitte ruineerimiseks.

Keskkonnahoiu printsiip — keskkonda kui sisteemi tuleb hoida ja pika aja jooksul loodud vaartu-
seks pidada. Iga tegevus kulgeb keskkonnas ning iga tegevuse tulemusel muudetakse keskkonda.
Nii nagu looduskeskkonda ei tohi reostada, ei tohi seda teha ka inimsuhetes, kultuuris, tervises,
suulistes voi kirjalikes tekstides, elektroonilises keskkonnas, inimese poolt loodud tehiskeskkon-
nas (linnaruumis, ministeeriumis, ...) jne. K&lbeline kditumine on tegutseda tanu keskkonnale,
mitte keskkonna arvel.

Koost66 printsiip — koostoo on kdige konstruktiivsem, mida (ihiskonnas tuleb hoida ja tekitada.
Konkurents on Uks kdige destruktiivsemaid. Riikidevahelise konkurentsi ekstreemseim vorm on
soda, kus molemad pooled kulutavad ressursse teisele vdimalikult suure kahju tekitamiseks.
Raudteeorganisatsiooni to6tajad ja juhatuse liikmed peavad soodustama koostdod kodigil juhtimis-
ja regulatsioonitasanditel, siseriiklikult ja rahvusvaheliselt. Eriliselt viljakad on need kooslused, kus
valitseb kord, mis tagab kdigile vabaduse ja voimaluse luua ning hoida vaimuvara. Vaartuseks on
vabaduse, korra ja kaitse ihtsus — Gihe puudumine nullib teised. Igasugune nuhkimine, salatsemi-
ne ja pealekaebamise mahitamine I6huvad usalduse ja koost66 hetkega.

Harituse printsiip — vilets haridus on kujunenud Eesti (ja mitte ainult Eesti) arengupeetuse oluli-
seks pOhjuseks. Hadas oleme seetdttu, et péhimdisted ja nendevahelised seosed on maaratlema-
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11)

12)

13)
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ta. Seetottu pole voimalik ise mdéelda, teistele oma motteid vahendada ja selgitada ning teiste
motetest aru saada. Harituks kujunetakse dppe, kasvatuse ja kogemuse Ghtsuses. NGukogu ja ju-
hatuse roll on koordineerida kdigi tottajate pidevat enesetdiendamist ja [abimdeldud programmi
tulevaste tootajate ettevalmistamiseks.

Pohjendatud autoriteedistruktuuri printsiip — pohjendatud on inimese autoriteet siis, kui ta on
saavutanud staatuse tdnu oma voimekusele, tarkusele, visadusele, jarjekindlusele. P6hjendamatu
on autoriteet siis, kui inimene on sattunud voi seatud ametikohale petuskeemide kaudu, tugevate
tutvuste voi salalepetega, hoolimata sellest, mida ta teab-oskab, suudab ja tahab. P6hjendamatu
autoriteedistruktuur p&hjustab Ulelildise salatsemise ja ebakindluse, mis toimib halvavalt nii Uhis-
konna- kui ka kultuuriseostes. P6hjendamatult ametikohale sattunud isik pole tavaliselt nii rumal,
et ta ei saaks aru, et ta teemat ei valda. Ta saab aru, et see on habivaarne ja hakkab tegema kdike,
et oma isikut, tegevusi ja valjatulnut varjata ning asjatundjaid minema ajada. P6hjendamatu auto-
riteediga isikute stiil hakkab levima. Spetsialistid aetakse minema, haridus muutub tarbetuks,
Opetajad Ulearuseks, teaduslikud uuringud mittevajalikeks. PGhjendamatu autoriteediga isikud
paljundavad p6hjendamatut autoriteedistruktuuri enda timber.

Siisteemsuse printsiip — edu on vdimalik saavutada vaid KOIKI olulisi tegureid ja nende vastasmd-
jusid KORRAGA tadhelepanu all hoides. Samas on iga tegur nii tugev, et selle tdhelepanu alt vilja
jatmine nullib koikide teiste tegurite vaartuse. Efektiivsus on siisteemsuse funktsioon. Iga mitte-
slisteemne otsus on raiskamise vorm. Siisteemi suudavad tunnetada ja kditumises arvestada vaid
raudtee rajamise ja kaitamise tegevusvaldkonnas kompetentsed isikud. Raudtee on osa Eesti Va-
bariigi transpordi infrastruktuurist. Raudtee otstarbetuse korral kaotab olulise osa efektiivsusest
ka tGilejaanud riiklik infrastruktuur.

Avalikkuse printsiip — raudteega seotud isikud tegutsevad avalikes huvides luues kdigile Eesti
inimestele (sh. raudteesektori ettevotjatele) funktsioneerimiseks vajaliku infrastruktuuri. Avalik-
kus ja voimalikult palju kaasamdtlejaid on parim viis keerulistes siisteemides vigade tuvastami-
seks.



oo oo

Sonade ja moistete tahendused kaesoleva too kontekstis

alternatiiv — vordvaarne voimalus. Vahemalt kahe alternatiivi olemasolu on valikusituatsiooni eeldus.
Kaubasaatjad vordlevad regulaarselt veoviiside alternatiive (1.1; 1.6; 4.2)

asjatundja — isik, kes valdab konkreetses valdkonnas detaile ja tervikut ning suudab luua isereguleeru-
va slisteemi (4.2; 4.6)

Balti-Soome raudtee — olemasolevad 1520 mm raudteed Eestis, Latis ja Leedus ning 1524 mm Soo-
mes

eesmark — subjekti kujutlus tulevikust, mille tdhtaegseks saavutamiseks tuleb rakendada tahe (1.5)

efektiivsus — tulude ja kulude optimaalne struktuur. Vajalik on efektiivsuse, intensiivsuse ja otstar-
bekuse Ghtsus. Halvimal juhul voib juhtuda, et tehakse efektiivselt rumalusi

Euroopa Valge Raamat — 2011. aastal avaldatud Euroopa Komisjoni dokument, milles on kirjeldatud
2050. aastaks saavutamist vajavad keskkonnaseisundid ning pShimdtted seisundite saavutamiseks
(3.2)

formaalne ja moraalne digus — formaalne Gigus kaasneb ametikohaga, moraalne Gigus kompetentsu-
sega otsustamise valdkonnas. Lahtekoht peaks olema vastutus — kas on kohustus vastutada oma digus-
te kasutamisega kaasnenud tulemuste ja tagajargede eest (1.1)

Hiina kaup — Hiina ja Euroopa vahel transiidina Iabi Kasahstani ja Venemaa veetav konteineriseeritud
kaubavoog (5.2.1; 5.2.5)

infrastruktuur — KOIK teineteist tdiendavad olulised elemendid, siisteem, tervik. Efektiivsus on infrast-
ruktuuri funktsioon (1.6; 4.5)

infratasu — infrastruktuuri valdaja poolt operaatoritelt véetavad tasud (2.2)

juhtimine ja iseregulatsioon — juhtimise objekt on protsess. Kdrgeim juhtimise tase juhtimise valtimi-
ne. Saavutada iseregulatsioon, kus koik protsessides osalejad suudavad iseseisvalt teha kvaliteetseid
otsuseid ning soovivad koost60s Uksteisele eduks eeldusi luua (1.1)

kaubaveo kvaliteet — hind, kiirus (km/p&evas), teenuse turvalisus, tingimuste prognoositavus (2.4)

keskkond — siisteem, milles on materiaalne, mittemateriaalne ja virtuaalne komponent oma alasus-
teemidega (1.3). Kblbeline kditumine on elada tanu keskkonnale, mitte selle arvelt

kiirus — kaubaveol on kiiruse thik kilomeetrit/paevas (2.1)

kultuur — tavad, kombed, traditsioonid, moraalinormid jms. kirjutamata reeglite siisteemi elemendid,
mille tdhendus kujuneb konkreetses kultuurikontekstis (5.2.6)

lahtekoht — tegurite siisteem olemasoleva olukorra fikseerimiseks — mis on hasti, halvasti, puudu, dle.
Lahtekohaks Uhiskonnas peaksid olema vastutusvaldkonnad (1.1)

meta- ja supersiisteem — tahtsus ja tdhendus Uksk&ik millisele asjale, ndahtusele voi protsessile ilmneb
kontekstis (metaslisteemi suhtes). Metaslisteemide silisteemi nimetatakse supersiisteemiks (1.3)

otstarve — informatiivne pole mitte konkreetse organisatsiooni vdi transpordikoridori kirjeldus, vaid
nende siisteemide ja organisatsioonide vaatlemine, mille jaoks see asutus v&i koridor on loodud (1.1)

probleem — tunnetatud ja teadvustatud vastuolu tegeliku ja soovitud oleku vahel (1.2)

pohiprotsess — peamine, mille jaoks organisatsioon on loodud. Naiteks ariettevdttes peaks pohiprot-
sess olema tarbija rahulolu. Koolis peaks p&hiprotsess olema lapse areng. Riigis peaks pdhiprotsess
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olema inimeste rahulolu. Kdik tdiend-, abi- ja korvalprotsessid peaksid looma eeldusi p&hiprotsessi
ladusaks kulgemiseks (1.1)

siht — otstarbekas suund, millel olla kogu aeg ilma ajalise piiranguta

sotsiaalsed pinged — v66rdumine, voorandumine ja nende tagajarjel kujunev apaatia, agressiivsus voi
pdgenemine (1.3; 1.5)

subjekt — aktiivne vaba alge, kes suudab otsustada ja vastutada

slisteemsus — slisteem ehk tervik koosneb osadest, alasiisteemidest ja elementidest. Oluline on hoo-
mata slisteemi struktuuri, funktsioone ja kvaliteeti (1.3)

tariif — punktist punktini veotasu, mis ei pruugi sisaldada koiki kulusid. Tariif+lisakulud (vagunite rent,
manoovritdod vms) moodustavad veo kogukulu (2.2)

tegevussiisteem — kdik inimese, organisatsiooni, riigi vms tasandil ette tulevad tegevused. Igas tegevu-
ses peegelduvad lisaks konkreetsele tegevusele ka koik teised tegevused (1.7)

TEU - 20-jalase konteineri Ghik. 40-jalane konteiner = 2 TEU

uksest ukseni vedu — kaubasaatja laost kaubasaaja laoni toimuv vedu kas (ihe vi mitme veovahendiga
(1.2)

vahendid — miski kujuneb vahendiks (ressursiks ja selle kasutamiseks vajalikeks tingimusteks) vaid
eesmargi voi sihi suhtes (1.5)

tihiskond — kirjutatud reeglite siisteem, sotsiaalsete suhete ja institutsioonide kogum.
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Uuringus kaardistame pdhjused, miks tanaseni Eesti ja Euroopa vahel raudteetransporti
kaubavedudeks ei kasutata. Uurime tingimusi ja kogemusi mujalt riikidest, kus modaalne
nihe maanteelt raudteele on toimunud. Tuvastame lahteseisundi (Eesti ja Euroopa vahel
kaubavoogude hulk raudteel ja maanteel ldhemas ja kaugemas minevikus). Tuvastame
soovitud seisundi (kaubavoogude hulk raudteel Rail Balticu valmides). Tuvastame tegurite
siisteem, millest s6ltub kaubaomanike otsus veoviisi valikul (nii raudteevedu soodustavad
kui takistavad tegurid). Kaardistada mujal riikides maanteevedude raudteele suundumise
modaalse nihke pohjuste slsteemid (nii takistavad kui soodustavad tegurid). Uurida
edulugude pdhjuseid, mis oleksid rakendatavad Eesti, Lati, Leedu ja Soome kontekstides.
Tegevused viiakse labi 1.07.-15.10.2021.

Triikise valjaandmine ja seminari korraldamine 1.10.2021-31.10.2021.

4. Uuringute puhul, kus kaasatavad kolmandad osapooled on teada:

Kolmandate osapoolte kaasamise vajadus ning vdimalikud partnerid ei ole teada.

5. Uuringu detailne eelarve

Andmete kogumine, anallilis, seostamine, vormistamine kokku 370 tundi tunnihinnaga 25
eurot (koos kdikide to6joumaksudega) summa 9250 eurot. Seminari korraldamine ja uuringu
tulemuste publitseerimine 750 eurot.

6. Juhul kui kavatsete lisaks riigipoolsele toetusele kasutada teistest allikatest saadavaid
finantsvahendeid, selgitada detailselt selliste vahendite paritolu.

Ei ole kavandatud kasutada lisaks riigipoolsele toetusele teistest allikatest saadavaid
finantsvahendeid. Kuivord tegemist on siiski riigipoolse toetusega meie uuringule, mitte
toovotulepingu taitmisega, palume kanda toetus lle kohe parast lepingu sélmimist.

Parimat

Priit Humal
Juhatuse liige
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Uuringu ""Maanteedel veetavate kaupade
modaalne nihe raudteele' tagasililkkamine ja
puuduste korvaldamise teavitus

Austatud

Taname saadetud t60, ,,Maanteedel veetavate kaupade modaalne nihe raudteele®, eest. Kahjuks ei
vasta t60 veel Lepingus kirjeldatule, mistottu ei ole vOimalik t66d, vastavalt kehtestatud
lahtetilesandele, vastu votta.

Kéesolevaga saadame teile mérkused, millega palume arvestada ning mille kohaselt uuringut
tdiendada.

Lubatud uuringu eesmérk ning tegevused olid osaliselt tditmata, niiteks:

,Jurime tingimusi ja kogemusi mujalt riikidest, kus modaalne nihe maanteelt raudteele on
toimunud. Uurida edulugude pdhjuseid, mis oleksid rakendatavad Eesti, Léti, Leedu ja
Soome kontekstides.* - Selle kohta on leida vaid iihte lauset, mida voib tinglikult siia alla
lugeda, kuid mitte midagi pohjuste kohta: Saksamaa, Poola, Soome on positiivsed ndited
Venemaa suunalt kauba oma territooriumile meelitamise voimalikkusest ja seeldbi
modaalse nihke suhtarvude paranemisest (lk 39).

Kaésitlemata on EL liikuvuspaketi mdjud nagu juhtide ja sdidukite asukohariiki
tagasipodrdumise nduded, niddalapuhkuse veetmise keeld, l1dhetatud todtajate direktiivi
kohaldamine  autojuhtidele, kabotaazi  lisapiirangud, uued asutamisnduded,
teekasutustasude direktiiv, keskkonnakaitselised piirangud, liikluspiirangud jmt

Autor viitab selgelt vananenud dokumendile Valge Raamatu néol. See tuleks kustutada ja
asendada Sustainable and Smart Mobility Strategy eesmérkide ja tegevustega koostoimes
Fit for 55 ettepanekutega tulevikuvaate analiitisimiseks.

EL konteksti paremaks mdistmiseks oleks siin praktiline analiilisida ka Fit for 55 algatust,
sealhulgas ettepanekut maanteetranspordi lisamist heitkogustega kauplemise siisteemi,
energiamaksustamise direktiivi muudatusettepanekuid, sdidukite CO2 heitenormide
karmistumist ja merenduse vdimalikku lisamist heitkogustega kauplemise siisteemi.
Erinevate nimetatud algatuste moju nimetatud veoliikide hinnaks voib olulisel mééaral
ldhiaastatel, enne RB valmimist muutuda.

,2duringu tulemus kirjeldab modaalse nihke piiranguid ja vOimalusi ning pakub

lahendusi.“ — lahenduste kohta ei ole t66s midagi vilja toodud voi védga iildised voi
teoreetilised seisukohad. Sealhulgas baseerub suur osa t60st Ulo Vooglaiu raamatule
,.Elanikust kodanikuks. Késiraamat isemoOtlejale‘ (https://vooglaid.org/wp-
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content/uploads/2020/12/%C3%9Clo-Vooglaid-Elanikust-kodanikuks-veebi-
08.12.2020.pdf), sh algallikale viitamata ehk tegu on (kdesoleva uuringuga mitteseotud
teemaga) plagiaadiga, mis mdjub negatiivselt kogu t66 usaldusviiruse, professionaalsuse
ja ka teostaja tOsiseltvoetavuse osas soovida asjatundlikku ndu t66 tellijale (riigile) olulise
arengu ellu kutsumiseks pakkuda. Lisaks esineb esimeses peatiikis veel Vooglaiu teise
artikli (https://raamatud.postimees.ee/7029483/inimese-kaitumise-moistmiseks-oleks-
vaja-tunda-nii-psuuhikat-kui-ka-elukeskkonda) plagiaati ning Merenduse/vaavli teemal
(ptk 5.2.8) on kasutatud viitamata https://digikogu.taltech.ee/en/Download/e4e20{f4-e8d4-
4154-293e-0c39523ee04d magistritodd. Palume kogu plagiaat toost korvaldada.

Seejuures on algallikat kasutatud vdga meelevaldselt, asendades sona ,laps*“ sdnaga
,raudtee®, nditeks:

Originaaltekst Uuringu tekst

Lapsi koolis ,arendada” ei saa. Kiill on | Raudteed vdi kaubavooge raudteel
voimalik séttida nii, et laste Oppe- ja | ,arendada® ei saa. Kiill on vdimalik
kasvukeskkond oleks arenguks soodne. Mitte | séttida nii, et raudtee drikeskkond oleks
ainult koolis, vaid ka kodus, vdljaspool kodu | arenguks ~ soodne.  Mitte  ainult
ja kooli, igal pool tuleb leida ja hoida kdike, | raudteeorganisatsioonis, vaid ka
mis soodustab arengut. Kdik, mis soodustab | ministeeriumis, terminalides, klientide
inimese arengut, on teretulnud ning koike | ettevOtetes — igal regulatsioonitasandil
kahjulikku ja ohtlikku tuleks véltida. tuleks leida ja hoida kdiki tegureid, mis
soodustavad  arengut. Koik, mis
soodustab tarbijate (Eesti elanike)

rahulolu, on teretulnud ning koike
kahjulikku ja ohtlikku tuleks véltida.

Oluliseks labivaks problemaatikaks to0s oli see, et reisijateveost dokumendis juttu ei tehta.
Kuigi see pole otseselt t66 skoop, siis tuleks vastav reservatsioon analiilisi jitta ning see
piirang ka selgelt vilja tuua. S.o kui to6 viitab taristu voimalikele ebaefektiivsustele, kuid
radgib ainult kaubavoost, siis on selge, et tervikpilti kokku ei moodustu. Avalik raudtee
infrastruktuur ja Eesti Raudtee (EVR) oleks hoopis midagi muud, kui see tegeleks ainult
kaubaveoga. EVRil on 61 raudteejaama, millist vaid ca pooltes on ette nédhtud
kaubaoperatsioonide teostamine. S.o kui RB oleks arendatud vaid kaubaveole, oleks ka
toendoliselt selle mudel teistsugune kui praegu planeeritav raudtee.

Toos viidatakse ldbivalt prognoositud kaupade puudumisele ning seda illustreeritakse
mineviku voi oleviku numbritega. Sh ei ole aru saada, kas autor proovib viita, et neid
kaupasid lihtsalt ei olegi olemas voi, et liiguvad need kuskil mujal, mitte raudteel.
Tdendoliselt viimast. Seega, nagu ka t00 algupdrane eesmirk ja Leping ka sétestavad,
tuleks juurelda selle iile, miks seni pole seda suudetud raudteele tuua, milline on pilt
tulevikus, arvestades uut taristut, tdiendavaid EL regulatsioone jmt ning, mis oleksid veel
voimalikud tdiendavad sammud modaalnihke saavutamiseks.

To0s esitletakse maanteevedusid kui konkurentsivoimelisemaid ja alltekstist saab selgelt
moista nagu maanteeveod oleksid ka riigile soodsamad. To6 jatab kisitlemata
maanteetranspordiks vajamineva taristu arendamise, hoolduse ning remondivola, selle
negatiivsed véliskulud jm.

Palume uuringus jareldustes tuua vélja selged vastused (mis pdhinevad eelneval uurimusel
ja toos kirjeldatud analiilisil) konkreetsetele uurimiskiisimustele, mis said kinnitatud
Lepingu Lisas, sh:

e Asjakohane uuring vdimaldab analiilisida nimetatud piiranguid ja véimalusi ning
pakkuda lahendusi, kuidas on vdimalik ambitsioonikas eesmérk (modaalnihe
raudteele) tulemuslikult tdita.

e Uuringus kaardistame pdhjused, miks tdnaseni Eesti ja Euroopa vahel
raudteetransporti kaubavedudeks ei kasutata.

e Uurime tingimusi ja kogemusi mujalt riikidest, kus modaalne nihe maanteelt



raudteele on toimunud. Kaardistada mujal riikides maanteevedude raudteele
suundumise modaalse nihke pohjuste siisteemid (nii takistavad kui soodustavad
tegurid). Uurida edulugude pdhjuseid, mis oleksid rakendatavad Eesti, Lati, Leedu
ja Soome kontekstides.

o Tuvastame léhteseisundi (Eesti ja Euroopa vahel kaubavoogude hulk raudteel ja
maanteel ldhemas ja kaugemas minevikus).

o Tuvastame soovitud seisundi (kaubavoogude hulk raudteel Rail Balticu valmides).

o Tuvastame tegurite siisteem, millest sdltub kaubaomanike otsus veoviisi valikul (nii
raudteevedu soodustavad kui takistavad tegurid).

Kui esimeses peatiikis oli juttu, kuidas tuleks uurimiskiisimustele siisteemselt ldheneda (see
peatiikk on suures osas teise autori looming, millele ei viidata korrektselt), siis to0 sisu osas ei ole
seda véga jargitud. Teoorias kirjeldab autor seda, kuidas probleeme tuleks analiilisida nii staatikas
kui ka diinaamikas, kuid t606 ise jadb staatikasse pidama (peame silmas eelkdige 6. peatiikki, aga
ka mujal on ldhenemine pigem lihtne, on palju véiteid, kuid ei nide tervikpilti).

Esimese peatiiki seotus uurimisteemaga jaib veidi kaugeks ja lahtiseks. Seda tuleks, kas paremini
pohistada ja siduda teemaga vOi vastavalt lithemaks kirjutada ning konkretiseerida (kui on
voimalik parast plagiaadi eemaldamist).

Konkreetsed mirkused/tdhelepanekud:
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Lk 5-6 palume korrigeerida vastavalt allolevatele kommentaaridele ehk viia kooskolla
korrigeeritud sisuga.

Lk 9 modaalnihe ei pruugi ja tdendoliselt ei tdhendagi, et maanteevedudel rolli ei ole.
Tdendoliselt radgime ikkagi multimodaalsusest. Lk 10 muudab autor uuringu eesmaérki
omavoliliselt.

Lk 11 2017. aasta andmed raudteeveo hindade arvutusteks on liiga vanad ja ei anna
adekvaatset pilti. Lisaks, praegu on siiski peamiseks probleemiks {iilemaailmselt
labilaskevdime.

Lk 13 palume tipsustada, mida mdeldakse iseregulatsiooni all konkreetselt RB kontekstis
ja kust périneb eeldus?

Lk 13 palume hinnangu alusele viidet, et nt maksustamisega kaasneb viha, dng jne. Samuti
seda kontekstis modaalnihke saavutamiseks, kus on olemas nii raudtee kasutustasud kui ka
maanteevedudel praegu kehtiv ajapohine teekasutustasu, aga ka potentsiaal
maanteevedude korgemaks maksustamiseks? S.o mille pohjal véita, et kaasneb dng ning
kas see kaalub iile voimalikud tithiskondlikud positiivsed efektid? Vo1 kuidas potentsiaalset
riski maandada?

Lk 13 kéesoleva uuringu kontekstis ei ole fookuseks vastuolude tunnetamine, vaid
vastavalt Lepingu Lisa 1 punktile 3 tuleb kaardistada pohjuseid ja tuua vélja, kuidas
saavutada modaalne nihe maanteelt raudteele kaubaveos.

Lk 14 palume lahti selgitada Joonis 1.2.1 ning mis jdreldusi sealt RB modaalnihke tarbeks
saaks teha. Lisaks kui rddkida Pohja-Louna raudteeveost, siis ei ole see vaid Eesti kaubad,
vaid ikkagi Euroopa, Skandinaavia ja muud kaubad.

Lk 14 raudtee keskmine kiirus 18 km/h (uksest ukseni) — see ei ole keskmine, vaid osades
koridorides, parimates (niiteks koridor nr 1) on kiirus 50 km/h. Algallika pdhjal pole
tegemist uksest ukseni kiirusega, vaid mdodetud alg- ja ldpppeatuse vahe pdhjal.

Lk 15 joonised jitavad kunstliku mulje nagu uksest-ukseni autovedu omaks oluliselt
vihem etappe. Palume seda kas tekstis selgitada voi korrigeerida jooniseid. Nt kas autoveos
el toimu konteineri laadimist voi haagisele jirgi minemist veoauto poolt, kas autoveos ei
toimu kauba toimetamist vaheladudesse, kaubaterminalidesse, kust neid tuleb limber
laadida ja edasi toimetada teise veokiga jne.

Lk 16 palume lahti selgitada Joonis 1.2.4 ja selle seos kdesoleva uuringuga.

Lk 16 tekstiosast jddb ebaselgeks, mida peaks uuringu lugeja jireldama alapeatiiki kohta.



4(11)

Palume selgelt ja tiheselt kokku votta, milline on, vastavalt alapeatiiki nimele, probleemi
olemus.

Lk 17-18 kuigi kirjeldate iildiselt siisteemi moistet ja kujutate graafiliselt joonisel 1.3.1
Eesti raudteesiisteemi toimijaid ja osapooli, ei ole tekst ega joonis seostatud
probleemistikuga ning ei ole aru saada, mida autor soovib 6elda seoses raudteesiisteemi
mdiste ja RB kaubavoogude modaalnihkega. Palume tépsustada.

Lk 19 joonis 1.4.1 on sama, mis Ulo Vooglaiu raamatus joonis 3.0.1, mis jillegi viljub
antud tilesande skoobist.

Lk 19-20 lisaks on ebaselge konkreetne seos ja autori taotlus taolisel keskkonna mdiste
selgitamisel t66 kontekstis.

Lk 21 kui autor juba peatub Poola ja Saksamaa positiivsetel programmidel, siis oleks t66
tarbeks oluline nende sisu lahti selgitada. Kui neid selgitatakse jargnevates peatiikkides,
siis oleks otstarbekas viidata konkreetsele lehekiiljele.

Lk 21 jadb ebaselgeks, milliseid meetmeid peetakse véadrituteks ja miks? Hinnangute
andmiseks oleks moistlik késitleda konkreetseid situatsioone, vorrelda alternatiividega jne.
Lk 22 maantee kaubaveo ja raudteeorganisatsiooni tarbeks vajamineva infrastruktuuri
kisitlemine on ebapiisavalt késitletud. Sh on jddnud tdhelepanuta muu vajaminev taristu
maantee kaubavedude toimimiseks, sellele vajaminevad vahendid jmt. Jdib ebaselgeks
raudteeveo késitluse taoline erisus esitatud loogikas. Pole ka tipselt aru saada, mida autor
soovib delda seoses tdieliku konkurentsiolukorraga.

Lk 22 viitab autor, et ,kui enne infrastruktuuri rajamist pole ndudlust (alternatiividest
paremaks olemist) teaduslike uuringutega tuvastatud, kujuneb efektiivsuse asemel
raiskamine.* — palume selgitada seost kédesoleva t60 ja selle objektiga, lisaks kui tegemist
on konkreetse uuringu vm artikliga, millele autor viitab, siis palume viidet allikale.

Lk 23 viitab autor Euroopa Kontrollikoja arvamusele, kuid pole tdpselt aru saada, mida
selle viitega soovitakse Oelda praeguse t60 kontekstis. Palume sisustada vastavalt t66
eesmadrgile ehk kas lahata probleemistiku voi selle lahendusi, kuidas saavutada modaalset
nihet.

Lk 23 seoses tegevussilisteemiga on autor pooranud tdhelepanu voimalikele {ildistele
riskikohtadele seoses projekti(de) otsustajatega, samas ei ole probleemkese spetsiifiliselt
seostatud kdesoleva to60 objektiga. Palume sisustada vastavalt modaalnihke
problemaatikaga.

Lk 24 on kirjutatud, et kaubavedudeks on kasutusel laev vOi auto. Téhelepanuta on
ohutransport ja ka raudtee, vt andmed.stat.ee nt TS1411 vai ka kdesoleva uuringu lk 32.
Lk 24 joonis 2.1.1 puhul jadb ebaselgeks, kas tegemist on autori tdlgendusega voi kasutatud
kellegi teise vilja tootatud kasitlust, mispuhul palume viidet. Lisaks vajaks joonis tekstis
lahti selgitamist, mh mis on joonise pohjal peamine véide, mida autor soovib edasi anda.
Lk 25 palume selgitada véidete seoseid planeeritava raudteega, kas nimetatud ohukohad
esinevad ka siin, mis mééral koos maandamismeetmetega. Lisaks, peamiselt vorreldakse
hindu ikka eur/tonn mitte kilomeetrit/pievas.

Lk 25: raudtee keskmine kiirus Euroopas 20-30 km/h — originaalallika pohjal Ida- ja Kesk-
Euroopas. Jadb ebaselgeks, mida autor soovib sellega delda, sest see ei vota arvesse
planeeritava raudtee kiiruseid.

Lk 25 kas Eesti iildine ettevotluse struktuur on siin kohal relevantne? Kas see on selline ka
veondussektori puhul, arvestades reaalselt liigutatavaid kaubamahte ning kuidas muutuks
see uue kaubakoridori avanemisel?

Lk 26-28: palume luua korrektne viidestus andmete puhul, praegu on andmete allikatele
viited vaid mone komponendi puhul. Samas tulemused on autotranspordiga vordluses
head, kui me vaatame mdistliku mahuga rongi (ei ole mdtet nditel, kus rong veab iihte
vagunit). Kui Eestis on raudteetariifid kdrgemad kui Litis ja Leedus (Ik 46 pdhjal), siis
miks on siin kasutatud teisi eeldusi?

Konteiner ja kontreilerrongid ei ole kunagi mdeldud olema ainukesed tuluallikad,
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arvestamata on kdik muud veosed, reisijate kasv, sotsiaalmajanduslik moju jne.

Lk 29 mida nditab RB investeeringukulu jagatuna konteinervedudest saadava
infrastruktuuri tasuga — ekslikult eeldatakse, et see on ainus tuluallikas (lisaks késitlemata
on jadnud muud kaasnevad mojud)? Kuna seda véidet on korratud ka kokkuvdttes, siis
peaks selle kasutamist pohjendama (NB! taoline arvutus ei ole kindlasti arvestatav
metoodika). Lisaks palume seostada analiiiis, peatiikk ja véited uurimisteemaga ehk, kuidas
saavutada raudtee kaubaveo modaalnihet. Lisaks, miks on eeldatud just 21 vaguniga
ronge?

Lk 30 erinevate kiituste ja veokite tehnoloogia olemasolu ei tdhenda automaatselt nende
otstarbekust. Selleks, et viita, et tuleks eelistada iihte kiitust teisele voi iihte veoliiki teisele,
nduab detailsemat analiiiisi. Sh kiituste kittesaadavuse, hinna jm osas. Samuti oleks
mdistlik analiitisida seda, millise tehnoloogiaga ja millisel veoliigil teostada RB kaudu
tuleva kauba laiali vedamist ehk siseriiklike autovedusid. Otstarbekuse hindamine voiks
olla nt selline: kirjeldada eesmirk (nt kauba vdimalikult soodne, kuid keskkonnasdbralik
nt CO2 neutraalne vedu), leida erinevate tehnoloogiate kiituse hinnad, taristule kuuluvad
hinnad, tarbimisseadmete hinnad = kogukulu + kokkuhoitav CO2 vdi muud
valjaundindikaatorid.

Lk 30-31: mainitud on Soome ja Rootsi pikemaid veokeid, kuid antud uuringu raames
oleks oluline vélja tuua, kas Euroopa suunas saaks nad ka sihtpunkti jouda (isegi kui Eesti
voimaldaks seda lubada)?

Lk 31: viljatoodud veohinnad peegeldavad siseriiklikku vedu, kas sobivad ka
rahvusvahelise veo kajastamisel (teemaksud jmt)? Kuuendas peatiikis saab sellele
adekvaatsema vastuse, samas sama allikat on viidatud ka t60 teises osas (lk 54). Lisaks on
Eestis lubatud maksimaalselt 52 tonni. ERAA andmetel on Eestis puudu ca 1500 autojuhti,
mida tuleks samuti sisenemiskulu all kajastada. 8h on sdidu- mitte todaja piirang. Samuti
on késitlemata muud piirangud, nt EL liikuvuspaketi mdjud nagu juhtide ja sdidukite
asukohariiki tagasipodrdumise nduded, nddalapuhkuse veetmise keeld, ldhetatud td6tajate
direktiivi kohaldamine autojuhtidele, kabotaazi lisapiirangud, uued asutamisnduded,
teekasutustasude direktiiv, keskkonnakaitselised piirangud, liikluspiirangud jmt.

Lk 33 asjakohane oleks viidata ka, mida téna veetakse ja mida 2006. aastal veeti ning kus
see kaup tdna on? Lisaks kui autor heidab ette Eesti raudteesiisteemi korraldust, mistdttu
kaubamahud on litkunud pdhiosas Venemaa transpordisdlmedesse, siis kas ja kuidas oleks
voimalik neid kaubamahte tagasi Eestisse saada?

Lk 35 t60 eesmaérki silmas pidades peaks autor lisaks rahvusvahelisele raudteele hindama
ka sisevedude perspektiivi. Autor kritiseerib Civitta prognoose RB kaubavoogudeks, samas
ei ole pakkunud alternatiivset metoodikat. Lisaks 1dhtudes t60 eesmaérgist, tuleks peatiikis
keskenduda pigem sellele, milliste sammudega voiks Civitta prognoose saavutada voi kui
see osa (soovitused) veel analiiiisis on ette ndhtud hilisemaks, siis kirjeldada nt
konkreetseid eelduseid, voimalikke turge, konkreetseid protseduurilisi vajakajaamisi, mida
pole seni RB erinevates analiiiisides, plaanides ette ndhtud, millega tuleks arvestada.
Lisaks, korrektne number on 79 rongipaari mitte 191 tiispikkuses konteinerrongi.

Lk 35: esitatud andmed maanteevedude kohta kajastavad ainult Eesti ettevotete poolt
teostatud vedusid, mitte kogu kaubavedu. Rahvusvahelisi vedusid teostavad ka teiste
ritkide vedajad.

Lk 37: ka siin viidatud tabel kajastab vaid Eesti lennuettevitete kaubavedu. Mahtude
suurusjark on siiski dige (allikas peaks olema lennujaam, mitte Eesti Shutranspordi
ettevotted).

Lk 38 on kirjutatud, et muutus raudtee kaubamahtude suurenemiseks on saavutatav selleks
eeldusi luues. Palume kirjeldada lithidalt ka eeldusi voi viidata dokumendis kohale, kus
nendest tdpsemalt juttu tuleb. Lisaks ei ole késitletud autovedude ebapopulaarsuse kasvu
Laane Euroopas, kus seda peetakse oluliseks elukeskkonna halvenemise pohjustajaks, koos
litkuvuspaketiga. Samuti pole késitletud samme raudtee ,,populariseerimiseks* ehk selle
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konkurentsivoime tostmiseks alates raudtee vabaturu toimimist soodustavatest
direktiividest, liikuvuspaketist, Fit for 55 l&henemisest, mille mdju alles ldhiaastatel
selgineb, kuid mis selgelt mojutab autovedude konkurentsivoimet negatiivselt.

Lk 39 viitab autor, et neto-tonn-km suhe on ldinud maanteede kasuks - sellel suhtarvul
puudub sisuline tdhendus, sest see kaup ei liikunud raudteelt maanteele vaid lihtsalt ei
tulnud enam Eestisse. Selles mdttes tasuks raudtee ja maantee suhtarvude diinaamika
vaatlusel silmas pidada, kas jutt kdib iihelt veoliigilt teisele iile minemisel voi lihtsalt
veomahu muutusest. Saab viita, et raudtee ja maantee diinaamika omab sisu vaid siis, kui
toimus iihelt teisele iileminek. Antud analiiiisis on see aspekt aga kdrvale jietud. Uleiildse
on kiisitav viide, et raudtee likskdik, kus riigis oleks maanteele mahtusid kaotanud.
Valdavalt ei ole traditsioonilist raudteekaupa voimalik maanteed modda vedada. Raudtee
probleem on olnud kivisée vmt maavara vedude vihenemine eelkdige keskkonnasdistliku
poliitika tulemusena.

Lk 39 autor viitab selgelt vananenud dokumendile Valge Raamatu ndol. See tuleks
kustutada ja asendada Sustainable and Smart Mobility Strategy eesmirkide ja tegevustega
koostoimes Fit for 55 ettepanekutega tulevikuvaate analiiisimiseks.

Lk 39/40: kas jutt on maantee (kasutamise) tasudest voi sdidukimaksudest? Lisaks palume
eristada ajapdhiseid ja l&bisdidu pdhiseid teekasutustasusid, ning raskeveoki makse.

Lk 40 EL konteksti paremaks mdistmiseks oleks siin praktiline analiiiisida ka Fit for 55
algatust, sealhulgas ettepanekut maanteetranspordi lisamist heitkogustega kauplemise
siisteemi, _energiamaksustamise direktiivi muudatusettepanekuid, sdidukite CO2
heitenormide karmistumist ja merenduse voimalikku lisamist heitkogustega kauplemise
siisteemi. Erinevate nimetatud algatuste moju nimetatud veoliikide hinnaks vdib olulisel
maééral 1dhiaastatel, enne RB valmimist muutuda. Lisaks véide, et kaubavoo suurus on 0,
on téiesti vale, sest see kaup liigub hetkel veoautodega, st taaskord 36000 treilerit
Baltikumi kaudu Soome iihes kuus.

Lk 41: 2020 oli Hiina-EL vahel 550 000 TEUd maismaatransiidil (allikas lk 53), millega
vorreldakse Eesti potentsiaali. Samas lk 21: ,,ligi miljoni TEU lisandumine aastas koos
edasise kasvupotentsiaaliga on fakt nii Poola kui ka Saksa raudteesiisteemile®, 1k 53
toendoliselt sellega seonduv infokild (2021 plaan). Need on vastandlikud sonumid, ja
nendest ei saa jdreldusi teha? Kui esimeses peatiikis on kirjas, et tuleb arvestada
diinaamikat jne, siis analiilisi sisulises osas kipuvad need pohimodtted ununema ja
lahenemine ldheb lihtsakoeliseks.

Lk 43-44. Kogu peatiikk 4.1 pole selge, mida tahetakse Oelda (Venemaa ei kavatse
transportida Eesti ja Liti kaudu Hiina tooteid Euroopasse? TU viidatud uuringus ei
tahendanud ,,pracgu‘ aastat 2019, viimased numbrid olid seal aasta 2016 kohta — juttu
tootleva toostuse ekspordist (0,5 mln t), samas Eesti paritolu kaupade eksport on téna iile
10 mln tonni). Peatiikist oleks oodanud vastuseid kiisimustele, kuid see sisaldab ise pigem
kiisimusi.

Lk 43 ei ole aru saada, mida autor soovib Oelda tuues vilja E&Y maismaaveo ja
meretranspordi hinnavdrdluse.

Lk 44 palume arvutuskéiku, kas ja kuidas on mojutatud koikide toodete hinnad juhul, kui
raudteel vedamine oleks soodustatud vorreldes maanteetranspordiga voi kuidas on
negatiivselt mojutatud inimeste heaolu? Lisaks oleks vajalik analiiiis erinevate meetmete
proportsionaalsuse kohta, eesmérkide saavutamiseks (nt keskkonnahoid, CO2
vihendamine jne), et taolisi viiteid teha.

Lk 44 jagb ebaselgeks, miks on kisitletud Tallinn-Helsingi tunneliideed ja kuidas see
praeguse t60 konteksti sobitub. Oleks arusaadav, kui seda mainida voimalike tuleviku
perspektiivide juures ja/voi seal tuua vilja kahtlusi selle valmimiseks ehk selle pdhjalt
modelleerida kas sellega arvestavaid voi mittearvestavaid kaubavoogude prognoose.

Lk 45-46 palume vilja tuua Euroopa majanduse analiiiisi viited vai selgitada, kuidas autor
jéareldusteni joudis.
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Lk 46 palume tuua vilja kvalitatiivset analiiiisi rahakéibe ja tonn-kilomeetrite suhtarvude
tagapohjade kohta ning {ihtlasi jdreldused, mida tuleks teha arvestades kéesoleva t60
eesmarki.

Lk 43-47 4.1. Kaubamahtude allikad. Mitte kunagi ei saa vaadata iihte transpordiliiki
eraldi, sest see ei anna parimat lahendust, sest ldhtuda tuleb transpordis kogukulude
printsiibist kogu transpordiahela pikkuses. Siit hakkavad vélja joonistuma erinevate
transpordiliikide kasud ja moistlikkus. Konkureerivate transpordiviiside puudumine (antud
juhul raudtee puudumine) tekitab olukorra, kus ka merevedu on kunstlikult kdrge hinnaga,
samuti ei rahulda koiki mahte ja vajadusi, ning tingib liigse koormuse maanteedele.
Raudtee puhul rdigime me rahvusvahelisest kaubateest, see ei puuduta ainult Eestit, vaid
ka no ldhiriike, tekib juurde logistiline lahendus ja nii Soome, Venemaa, Rootsi saavad olla
potentsiaalsed kasutajad. Kindlasti ka on, sest ajalugu on ndidanud valdav osa raudteedest
on maksimumini koormatud. Kiireloomulised kaubad jddvad auto peale ning samuti
esimene ja viimane miil, Aasiast tulev konteinervoog kulgeb meritsi ja Ro-Ro laeval on
oma roll meredirsete riikide kaubavahetuses. Suur turg aga jidb sadamatest kaugele ja seal
on ainuke tohus transpordiviis ikkagi raudtee. Rail Baltica puhul toimub geograafiliste
alade iithendamine ja liilitamine raudteevdrku, mis loob tohutu potentsiaali. Pohja-Louna
koridor iihendab Skandinaavia ja Baltikumi kogu iilejidnud Euroopaga ja loob
potentsiaali ka Tiirgi ning Léhis-Ida piirkonnaga tdhusaks kaubavahetuseks.

4.2 Alternatiivide olemasolu. Uuringu autor vididab digesti, et kaup otsib alati
soodsaimat, kiireimat teed. Tdna seda ei leia alati, sest puudub vajalik alternatiiv maanteel
toimuvatele suuremahulistele vedudele. Need mahud ei sobi merele. Lisaks kanduks mingi
hulk ka merelt raudteele, sest arvestades kogu ahelat muutuks sedasi vedu soodsamaks ja
kiiremaks. Asjatundmatu on viita, et raudtee konkureerib ainult ookeanil toimuva
konteinerveoga. Raudtee on véga tdsine alternatiiv maanteevedudele ja sisemaavedudele.

4.4 Raudtee loob vdimalused, mida me téna ei saa kasutada, sest seda pole. Autoril
oleks otstarbekas analiiiisida, et RB puhul ei rddgita ainult Eesti kaubavahetusest muu
maailmaga, vaid olulisest rahvusvahelisest kaubakoridorist, mille kaudu ka meile tuleb
kaup. Palume autoril vaadata Euroopa kaubamahte raudteel, maanteetreilerite vedu
raudteel jne.

4.5 Transpordiahelas on alati ringilaadimisi, raudtee ei tingi rohkemat kui teised
transpordiliigid. Vaid védga suured ja mahukad tootmisharud on otse iihenduses
raudteeharuga. Kuid valdav osa logistikast tdnases maailmas toimub kombineerides ja
parimat lahendust leides. Maantee ja mereveo lahendustes laetakse kaupasid vihemalt
sama palju ringi, see toimub haagistega vOi konteineritega, tsisternidega jne. Siin on
tegemist tavapéraste kauba kiitlemise toodega.

4.6 Noustume, et nii Venemaa kui ka Valgevene on suure poliitilise riskiga. Aga RB
teema pohiline alus ei ole Ida-Lééne suunaline vedu vaid Pdhja-Louna suunaline. Selles
punktis ei vaadata jéllegi kogupilti, autor ei too vélja voimalikku Pohjala siiditee arendust.
Poliitiline risk Venemaa ja Valgevene osas vdib ka RB-le hoopis positiivse tduke anda.
Aasia Raudtee koridor kujuneb ringi, sest Valgevene on pudelikaelaks ja sanktsioonide all.
Samuti see kriis kiirendab Pdhjala siiditee arengut.

Lk 47 graafikul ei ole aru saada, kellega Eesti vordlus %-des toimub ehk kellega voi mille
suhtes on vordlus X teljel? Samuti tuleks 4.6 ndidata, mitukiimmend % on langenud
viimastel aastatel Latis raudtee veomahud iihenduses Venemaaga ning analiilisida, kas
pohjuseks on riikidevahelised suhted voi muud tegurid. Lisaks, kui peamiseks kiisiméargiks
autori jaoks on kaubamahud Venemaalt, siis oleks asjakohane analiilisida Skandinaavia
kasvavat kaubavahetust ja pakkuda vilja sellega seoses lahendusi.

Lk 48 palume selgitada ja tuua vilja viited, mille pdhjal autor vididab, et on toimunud
spetsialistide minema peletamine jne. Lisaks oli tegelikult dotatsioon 17 ml ja 7 mln oli
2019. a summa, mis arvestuspdhimotete muutusest voeti arvesse koos hiljem. 2021.
dotatsiooni vajadus langeb 12-13 mln peale, 2022 eelarvestatud 17 min.
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Lk 49 on kasutatud viidet Islam et al. 2016 artiklile. Kuigi sentimentiga voib ndus olla, et
tahelepanu tuleb poorata koikidele aspektidele, siis artiklis on ka vélja toodud olulisimad
aspektid. Palume tdiendada, sh prioritiseerida loetelu ja konkretiseerida ning paigutada
soovitused Eesti konteksti konkreetsete nédidete varal.

Lk 49-67

5.1. Pandeemia on teatavaid takistusi toonud tarneahelatesse, kuid Euroopa
statistikast leiab tuge, et raudteetransport on kasvutrendis viimased 10 aastat. Raudtee
transport on iiks usaldusviirsemaid transpordiliike. Ja kdik logistikafirmad pakuvad uksest
ukseni lahendusi.

Raudteevedude parem tootlikkus tuleb vilja pikematel distantsidel, ca 500-600 km. Kuid
Tartu — Muuga konteinerrongi ndide Eestis on hea argument, kus hind konkureerib
maanteevedudega, transiidi aeg on veidi pikem, kuid suuremahulised kaubad, mis eksporti
soidavad sobivad sinna ideaalselt. S.o autoga raudteejaama, sealt rongiga Muugale ja
Laevaga Euroopa suursadamatesse. See on intermodaalsuse néide ka Eestist.
Kesk-Euroopas, Skandinaavias on just suurem osakaal nd Huckepack treileritel, sest seal
on aru saadud intermodaalsuse ja paindlikkuse vajadusest. Samuti sellest, et raudtee on osa
jatkusuutliku transpordi arengust.

5.2.1 Ei ole mdistlik vorrelda kontinentide vahelist transporti Euroopa sisesega.
Kontinentide vahel on konkurentsitult kiirem ja soodsaim ookeanivedu. Loomulikult
otsitakse pika transiitaja tottu ka muid kanaleid. Raudtee on siinkohal jargmine, kuid selle
kanali eelis on transiitaeg, kuid siiski kallim kulu. Lennuvedu on selgelt vaid ajakriitiliste
ja kiiresti riknevate, ka moekaupade ning korgtehnoloogiliste kaupade transpordiks.

Lk 53 ei ole aru saada, miks on Eesti konteksti vorreldud gveitsiga, mille kohatusest autor
ka t60s kirjutab?

5.2.3 varasemalt on viidatud raudteele kui mittekonkurentsivéimelisele veoliigile,
samas siin tddetakse, et muu maailm seda veoliiki kasutab. Tekib vastuolu, mida autor ei
suuda pdhjendada.

On tehtud staatiline arvutus. Raudtee infrastruktuuri ja vagunitesse investeeringud on
mahukad, kuid nende kasutusiga 30+ aastat. Maantee puhul ei arvesta autor pideva t66j0u
ja tootmisressursi kallinemisega, sdidukite uuendamise vajadusega jne, mis kdik on palju
suurem kui raudteevedudel. Samuti juba arvestatav demograafiline nihe ja t66joupuudus.
Lisaks tehakse siin arvutuses iisna vale jareldus. Raudteevedusid on hinnastatud ringi
baasil (edasi-tagasi), autoveo puhul on aga vdetud aluseks iihe otsa hind, mis ei ole dige.
Sageli soidavad ka autod tiihjalt tagasi, samas ekspediitorid otsivad aktiivselt kaupa
molemapoolseks raudteevedudeks ning vastav tiituvus paraneb liikluse tihenemisel.
Puudub selge soov ja vajadus vedada veokeid raudteel. Moistlik on liigutada ainult
treilereid, kauba veeremit ja lahendada vedude vajadus eraldi ldhte- ja sihtkohas.

Lk 65 tuleb analiitisida autorongide vdimalikkust Eestis ja mujal ELis, kus see ei ole juba
liittumislepingutega vdimaldatud.

Lk 67: Fit for 55 vaadatud ainult moju laevandusele (ja seda iihest aspektist), kuid kiituse
maksustamine laiemalt, jagatud kohustused (transpordi roll ja riiklik heitmete
inventuur/kaubandus), maanteetranspordi heitkogustega kauplemise siisteem jm
ambitsioonid? S.o selle paketi mdju on véga alakajastatud. Palume tutvuda detailselt FF55
ettepaneku sisuga ning seda sisuliselt kajastada, mitte ignoreerida paketi (negatiivseid)
mojusid autotranspordi efektiivsusele.

6.3ja 6.4, 6.5 jdllegi vordleb autor vaid lihte episoodi, aga transpordi koridori puhul
ei piisa episoodide vOrdlemisest, s.o lihe ndite vaatamisest ja lildistuste tegemisest selle
pealt. Vilja nopitud néide ei peegelda kogu voimalikku kasu ega ka kahju. Alati saab valida
ndite, mis tdestab, et autotransport on soodsam ja samas leiab néited, kus on vastupidi.
Seega sellisel uuringul voi argumentatsioonil iildiselt puudub igasugune ariline kasulikkus.
Uks eeldus on siinkohal selgelt vale. Transpordi puhul on alati viiga oluline, et kauba vedu
toimub nii minnes kui ka tulles. Sama on nii laevatamisel kui autoveol ja ka raudteel. Miks
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siin radgitakse, et raudtee puhul peab maksma tagasiveo ja tithja sdidu eest?

Logistikaettevotted todtavad, et tdituvus nii minnes kui tulles oleks tasakaalus, see on

koikide veoliikide puhul sama.

Lk 68 ei ole aru saada, kas ja kuidas on vdetud eelduseks, et 2021. aastal kiisitud

alternatiivsed pakkumused Tallinnast Euroopa sihtpunktidesse oleksid vorreldavad

olukorraga, kui RB on juba valminud. S.o eksperiment omab véairtust vaid olemasoleva
raudtee ja sealse modaalnihke kontekstis.

Lk 70 punkt 4 — merevaigu rongi kontekstis on Balti riigid selleks kuluks saanud 340 eurot,

mitte 600.

Lk 73 arvutused tehtud tdnases olukorras, aga kuidas see muutub RB puhul — viidati ainult

iimbertdstmise kulu muutumisele? Kas kauba omanikud peavad ka ise vaguni otsima ja
selle eest maksma, see ei sisaldu veo hinnas? Milline on vaade tulevikku, arvestades
sisendite hinnamuutusi, regulaarse kaubaliini olemasolu jne?

Lk 75 kokkuvdttes mainitakse isejuhtivaid autosid, uusi tehnoloogiaid jne, kuid sellest ei

ole radgitud analiitisis?

Lk 75 ei ole ei kokkulepitud uurimiskiisimustele ega ka kokkuvottes piistitatud kiisimustele

vastatud. Kokkuvdttes ei ole tavaparaselt kohane tuua sisse uusi arutelutemaatikaid, mida

varasemalt t00s kisitletud/analiiiisitud ei ole. Sh puudutab see nt:

o autoriteedistruktuuri véiteid, mida ei ole analiiiisitud ning mis ei ole ka t606 iseloomu
arvestades relevantsed (voi mille relevantsus tuleks td0s vastasel juhul viga selgelt
poOhistada);

e hidbumist ja siisteemi hukkumist puudutav jaéb kaubaveo modaalnihke temaatikast
kaugeks voi ei ole seostatud konstruktiivsete soovitustega eesmargi tditmiseks;

o viited varasemate uuringute eelduste kohta on kokkuvottes uue informatsioonina sisse
toodud ning neid ole pohjendatud ega varasemalt analiiiisitud, lisaks puudub t66s vilja
toodud viited voO1 viite alused;

e uute tehnoloogiate kasutamine alternatiivina raudtee kaubaveole voib olla relevantne,
kuid t60s ei ole neid aspekte sisuliselt analiilisitud, sh puuduvad vastavad arvutused
(kui argument on nt CO2 séést, siis tuleks seda arvestades kalkuleerida) voi viited
muudele allikatele, kus oleks asjakohaseid prognoose voi numbreid arvutatud,

e autor toob sisse transiitkaupade doteerimise, mida soovitab mitte teha (mis iildjoontes
tundub loogiline mdte), samas ei ole aru saada, millele konkreetselt autor viitab
praeguse t60 kontekstis — transiitkaupade temaatika on varasemas t6ds vaid modda
minnes hetkeolukorra osas sisse toodud, mistottu jadb taolise jarelduse tegemise ajend,
loogika ja tegelik tagamote lahtiseks;

o kui autor ndeb alternatiivina olemasoleval raudteel kaubaveo kasvatamist erinevate
tehnoloogiatega, siis on taolised soovitused kindlasti teretulnud, aga paraku — nagu ka
autor kirjeldab — on modaalnihkeks tarvis kompleksseid lahendusi, mis soltuvad mh
hinnast, ajast jne. Praeguses analiilisis jddb aga olemasoleva raudtee modaalnihke
temaatika jillegi loosunglikuks (v.a. tehnoloogia osa, nt kontreilerveod);

e raudtee tasuvuse kohta palume vaadata kommentaari ka samasisulisele viitele
lehekiiljel 29 ning tutvuda ka tasuvusarvutustega varasemates uuringutes;

Lk 76 toob autor kenasti vélja, et uuringute eesmirk on uus teadmus, mistdttu palume
vastata ka kédesoleva uurimuse kiisimustele, mitte tegeleda kdrvaliste mdttearenduste ja
temaatikate lahkamisega

Lk 76 palume autoril hinnata ka teisi EL kohustuste tditmist (mh nt TENT viljaarendamise
osas) ning lisaks, kui autor védidab, et CO2 ja raudteetranspordi eesmirgid oleksid
voimalikud tdita olemasoleval raudteel, siis see nduab detailsemat analiiiisi ning
arvutuskdiku, mida varasemalt t60s ei ole leida. Selleks, et seda kokkuvdttes kajastada,
palume see metoodika, arvutuskéik jmt kajastada t60 sisuosas

Lk 77-78 kuna autor on ldhtunud lébini ekslikest eeldustest, ignoreerinud EL kliima- ja
transpordipoliitika oleviku ja tulevikumeetmeid, liikmesriikide kohustusi ja RB valmimist,



mis koik hakkavad oluliselt modjutama transpordi toimimise mehhanisme eelkdige
rahvusvahelistes iithendustes, siis on ka jéreldused vairad. Autor on kasutanud ebapadevaid
ja valdkonnaga mitteseotuid allikaid, jddnud tdendoliselt kinni oma varasematesse
veendumustesse, mistdttu puudub t66l antud kujul kokkuvottes védrtus (v.a. mdningad
arvestused, mis olid tehtud rahvusvahelise reeglistiku ja status quo sdilimist silmas
pidades). Konkreetsemalt:

palume pohistada arvamus, et iga otsus peab looma eeldusi valikuvabaduse
suurenemiseks;

palume metoodikat ja tdpsemat arutlus/arvutuskdiku, mis selgitaks, mida autor
mdtleb olulise dotatsiooniga — dotatsioon mille tarbeks vai kellele ja mis mahus?
jadb lahtiseks, miks peaksid 1435 raudteel sidilima samad takistused nagu
olemasoleval raudteel — tegemist saab olema tdiesti uue kvaliteediga raudteega, nii
labilaskevoime kui kiiruse osas;

transiitkauba voogude kolmandatesse riikidesse litkumiste prognoosideks oleks
tarvis analiiiisi, arvutusi ja metoodikat, mida antud t66s ei olnud;

ei ole péris selge, millistele Euroopa Valge Raamatu pohimdtete jargimisele on autor
osundanud ja samuti ei ole selge, kas mingeid pohimdtteid pole seni jargitud?
maksustamise podhimotete osas on t6ds palju vasturddkivust, nt ,,peavad stimuleerima
vihem saastavate transpordiliikide kasutamist* ja ,,[ veoautode maksustamisel] liigub
transiitkauba voog tiimber Eesti“ jne. Maksustamise tagajirgede ja véited
ebaefektiivsuse kohta nduavad samuti eelnevaid tdestusi — praegusel juhul jddvad
soovitused loosunglikuks;

vaide ristsubsideerimise kohta jddb veidi arusaamatuks, sest kontekstist saab aru, et
soovitus puudutab mh maanteevedude maksustamist. Sellisel juhul palume arvestada
ka maanteevedude otseste ja kaudsete (sh véliskuludega) kuludega;

raudtee konkurentsivdimet ja kaubamahte puudutav soovitus vajab t60s detailset
metoodikat, analiiiisi ja arvutusi — praegusel juhul on tegemist arvamusega;

raudtee kdigushoidmise ja doteerimisvajaduse kiisimused on kahtlemata olulised,
kuid kaubaveo modaalnihke konteksti sisuliselt paigutamata;

jadb ebaselgeks, mis on soovituse nr 16 sisu — tegemist on pigem olukorra
iseloomustusega; sama nr 17.

jérelduste 18-19 juures oleks tarvis konkretiseerida, millistest teguritest on jutt;
jéarelduste nr 20, 21, 22 ja 23 puhul ei ole aru saada nende sisu seoses kaubavoogude
modaalnihkega;

e Lk 79-80 soovitused on pigem iildisema iseloomuga ning puudutaksid pigem haldus-
organisatoorseid ning kultuurilisi aspekte. Palume soovituste peatiikki integreerida
konkreetsed soovitused vastavalt Lepingu Lisas toodud uurimiskiisimustele (néhtavad ka
kiesoleva tagasiside alguses bulletitena).

Palun andke teada, kas saate tdiendatud t66 saata kahe nédala jooksul vai kas teil oleks tdiendavat
aega vaja t00 vastavusse viimiseks, misjérel oleks voimalik korraldada t66 vastuvotmine ja selle

tutvustus?

Lugupidamisega

(allkirjastatud digitaalselt)
Ahti Kuningas
transpordi asekantsler
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625 6386 Johann.Peetre@mkm.ee
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Ahti Kuningas
Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium

Teie 07.12.2021 nr 24.5-6/21-0070/7280
Meie 14. detsember 2021. a.

Vastus uuringu tagasiliikkamisele ja puuduste korvaldamise teavitusele
Lugupeetud harra Kuningas

Taname Teid kirja ja vdidete eest. Jadme oma seisukoha juurde, et Teile lile antud t606 vastab
tingimustele. Tegurid, mille kehtimine ei séltu t66 autorist, Eesti ametnikest voi poliitilistest
otsustajatest, loovad reaalsuse, et kaubavedu raudteel Eesti ja Euroopa vahel vajab
dotatsiooni. Teadmine olemasoleva olukorra kohta on vaartus, mis voimaldab edasisi
otsuseid teha.

1. Uuring ei ole tellija soovidele vastava tulemuse nditamise vahend. Uuringu
eesmargiks oli analliisida, kas kaupade modaalne nihe maanteelt raudteele Eesti,
Lati, Leedu ja Soome kontekstides on teostatav. Selle kohta on jareldus, et juba tdna
on voimalik Muuga ja Kaunase vahel kdivitada kontreilervedude teenus. Samuti on
uuringus valja toodud ja pohistatud, et tanaseks on loodud tehniline voimekus
multimodaalseteks (konteiner)vedudeks Eesti ja Euroopa vahel. Suurim takistus on
vajadus vedu doteerida — turualustel on tdnased alternatiivid ka tulevikus
raudteevedudest otstarbekamad.

2. lgasugused veoautode liikumise piirangud voivad mdéjutada kaubavedude raudteele
liikumist. Paraku tdhendab piirangute kehtestamine Eesti konkurentsivéime
vahenemist. Eesmark ei ole mitte raudtee ehitamine vdi vedajate sundimine. Vajalik
on teadmine, et uue raudtee ndol luuakse parim alternatiiv, mitte ei panda kogu
Uhiskonda sundsituatsiooni ja ebaefektiivsuse 16ksu.

3. Valget Raamat on praegu ametlikult kehtiv dokument. PGhimdte, et raudtee- ja
laevatransport on vordsed alternatiivid, kehtib ka tana. PGhimote, et transpordiliikide
moonutusteta hinnakujundus on Euroopa Liidus vajalik, kehtib ka uue raudtee
rajamise kontekstis.

4. Ulo Vooglaiu raamatule ,,Elanikust kodanikuks“ on korrektselt viidatud. Ulo Vooglaid
on osalenud ka t66 redigeerimise juures ning ARB-l on tiielik ndusolek k&ikide Ulo
Vooglaiu mdtete kasutamiseks. Pakkusin ka Ulo Vooglaiule, et ta v&iks olla t66



10.

kaasautoriks. Tema sisukoht oli, et piisab uuringus kdesoleval kujul kasutatud
viitamisest ning need on tehtud korrektselt.

Peatlikk 5.2.8. on kirjutatud Taltechi avalikest allikatest kattesaadava magistritoo
pdhjal. Hr. Lauri M&tsniku 2016. aasta todle ,VAAVLIREGULATSIOONIDE MOJU
HINDAMINE EESTIS TEGUTSEVATE ETTEVOTETE NAITEL” on viidatud.

Reisijatevedu ei olnud kdesoleva t60 sisu. Reisiveod ei ole kasumlikud ega
isemajandavad Uheski Euroopa Liidu liikmesriigis. Seega on nende arvessevotmisel
rahalisele tasuvusele negatiivne moju. Rail Balticu rajajate oluline tees on olnud, et
tegu on isemajandava raudteeprojektiga. Paraku ilma kaubavedudeta kujuneb Rail
Baltic maksumaksjale koormaks, mitte isemajandavaks projektiks. Reisiveol on
kahtlemata sotisaalmajanduslik moju, mis kajastub sotsiaalmajanduslikus
tasuvusarvestuses, kuid see vaatenurk on selgelt valjaspool kdesoleva t66 mahtu.
Operail viitab kaubavedude vdimalikkusele 37 jaamas. RB puhul on Eestis arutluses
olnud vaid Muuga ja Parnu jaamad. GoRaili kodulehel kaubavedusid vGimaldavate
jaamade suhtes info puudub.

On Statistikaameti avalikest andmebaasidest tuvastatavad faktid, et Rail Balticu
marsruudil puuduvad pdhi-I8una suunalised kaubavood (vt. tabel 2.3.1.). Ule 500 km
veodlal on autovedude mahud oluliselt vaiksemad, kui Rail Balticu kasumlikuks
toimimiseks oleks vajalik (vt. tabel 2.4.1.). Teedevérgu olemasolu on oluline
infrastruktuuri komponent. Teedevérgu rahastusmudelite ja mdjude analls ei kuulu
1606 hulka. Teedevorgu vajadus ja kulud jadvad kehtima sdltumata raudtee laiusest.

T66s on valja toodud ja pohjendatud, et olemasoleval raudteel saaks soovi korral
koheselt kaivitada multimodaalsed veod pdohi-lduna suunal. Paraku ei ole see
voimalik olulise dotatsioonita. Hea tahtmise juures on vdimalik ka raudteevedusid
korraldada Kesk-Euroopa suunas, seda nditab kasvdi militaarvarustuse vedu NATO
partnerriikide ja Tapa baasi vahel. Ka Merevaigurongi proovirong oli sdjavaeline vedu.
Taristu on olemas. NATO vedude puhul ei ole maanteevedu alternatiiv ja sisuliselt
raha ei loeta — jarelikult on just raha see, mis tsiviilvedusid raudteelt eemale on
hoidnud.

Asjaolu, et Eestis on 99% vaikeettevdtjad, mis kaubavoogu ei genereeri tdna ega
tulevikus, on tuvastatud muuhulgas Rail Balticu kodulehel leitava avaliku Tallinna
Ulikooli td6 labi.

Kogu ARB t60s on labiv teema pdhjuste sisteem, millest sdltub kaubaveo vahendi
valimine.

On tuvastatud, et Eestis pole magesid, sligavat teedeta sisemaad vOi suuri
lennutranspordi mahte. T66s kirjeldatud teiste riikide kogemused on loetletud ning
kirjeldatud ka taustsiisteeme, miks modaalne nihe on saavutatud. On ka hinnatud,
millistel tingimustel saaks Eesti kontekstis modaalne nihe toimuda - ainuke
tuvastatud vdimalus on doteerimine. Kaubavedude puudumise pdhjused pohi-lduna
suunal raudteel ei kao dra uue raudtee ehitamisega.



11. T66s on tuvastatud, et Eesti ja Euroopa vahel raudteel kaubavedu ei toimu (peattikk
2.3.).

12. T66s on vaadeldud soovitud seisundina kirjeldatud kaubavooge Rail Balticul (peatilikk
3.3).

13. T66s on tuvastatud, et tehnilised takistused raudteevedude alustamiseks p&hi-lduna
suunal on kergesti Uletatavad. Majanduslikud takistused ehk raudteega veoahela
oluliselt suurem maksumus alternatiividega vorreldes ei ole t66 autori ega Eesti
ametnike voi poliitikute tahtest sdltuvad.

Asjaolu, et t60s tuvastatud faktid ja jareldused ei pruugi kattuda senise Rail Balticu rajamist
pOhjendavate argumentidega, ei tohiks olla takistuseks t66 vastuvdotmisel. Asjaolu, et ARB ei
moonuta fakte ja jareldused tehakse faktide pdhjal, mitte raha saamise nimel, oli teile teada
juba siis, kui te selle uurimisteema valja pakkusite.

Vastused konkreetsetele vaidetele:

1. Lk 5-6 on korrektne ja vastab t66 koostaja taotlusele.

2. Lk 9-10 viidatud markusele vastuseks, et Rail Balticu loomine ei ole eesmark.
Eesmark on luua parem alternatiiv tanasele maanteetranspordile. T66s on
analtusitud tegureid, millest voib sdOltuda Rail Balticu parimaks alternatiiviks
kujunemine. Kui raudteevedu pole mingil pdhjusel parim, siis kaubavedudeks
seda kasutama ei hakata. Uuringu eesmark on kooskdlas meie poolt sOnastatuga
lepingu lisas.

3. Lk 11 viidatud 2017 hinnad olid konkreetse naitena saadaval. Selline hinnakiri on
kirjeldab teenuse standardit, millega Valgevene/Poola piirilt kaubavedude tellijad
on harjunud. 6. peatikis on anallilisitud 2017 hinnakirja seost Saksa ja Poola
raudteedel kehtivate hindadega ning tuvastatud, et 2017 hinnakiri sobib
konservatiivse nditena kasutamiseks. Jadb ebaselgeks, millist labilaskevéime
piirangut peate silmas. Eesti, Lati ja Leedu kontekstides ei ole raudtee
labilaskevdime mingil viisil kaubavedu piiravaks teguriks.

4. Lk 13 viidatud iseregulatsioon Rail Balticu kontekstis tahendab, et luuakse parim
alternatiiv ning kaubavedajad soovivad seda ilma vilise sunni vdi surveta
kasutada.

5. Lk 13 viidatud inimeste dng ja viha kaasneb, kui uus alternatiiv teeb Eestis elu
kallimaks voi paneb kellegi sund- vdi absurdisituatsiooni. Eesti on aaremaa
Euroopa kontekstis, mille ettevdtluse tase ning inimeste heaolu sdltuvad
infrastruktuuri otstarbekusest. Sotsiaalsed pinged tekivad, kui olemasolev ja
soovitu ei lahe kokku. Riski maandamiseks on hadavajalik saavutada, et Rail
Balticu puhul rajatakse pariselt (mitte nailiselt) parim alternatiiv.



6.

10.

11.

12.

Lk 13 viidatud modaalne nihe maanteelt raudteele saab toimuda vaid siis, kui kdik
olulised tegurid, mille tdttu kaubavedudeks maanteed eelistatakse, p6érduvad
raudtee kasuks. Paraku pole enamik teguritest Eesti, Lati, Leedu vdi Euroopa
ametnike tahtest sdltuvad. Majanduslikud takistused nagu Umberlaadimistele
kuluv aeg ja raha, raudteele sobivate kaubapartiide puudumine, Euroopa
raudteede hinnakujundus, alternatiivide olemasolu ja hinnatasemed on
vdlistegurid, mis kehtivad Eesti ametnike ja poliitikute tahtest soltumata.
07.09.2021 solmitud toovotulepingu Lisa 1 punktis 3 on meie poolt esitatud just
selline eesmark.

Lk 14 viidatud joonisel 1.2.1. on toodud naide, kuidas kirjeldada kaubavedude
tegureid staatikas. Teie viidatud Eesti, Euroopa ja Skandinaavia kaubad raudteel
on joonisel ndidatud teljel ,vedude hulk raudteel Eesti ja Euroopa vahel” — tana
on vedude hulk 0, tulevikus loodetakse mitmeid miljoneid tonne aastas.
Modaalse nihke toimumiseks on vaja tuvastada tegurid, millest sdltub
kaubavedajate veoviisi valik. Seejarel saab kujundada meetmete sisteeme ja
hinnata, kas kaubavedu raudteel voiks kujuneda parimaks alternatiiviks.

Lk 14 logistilise ahela keskmine kiirus uksest ukseni on vdiksem kui lahtejaamast
sihtjaama. Seega on teie etteheide vastuoluline, kuid teie soovil muutsime
lehekiilje sdnastust konkreetsemaks. Osakoormate vedu, mida samuti
kasutatakse, ei ole raudteevedude kontekstis oluline.

Lk 15 viitel on ettepanek vorrelda taiskonteineri vedu osakoormaga veoauto
veoga. Joonistel 1.2.2. ja 1.2.3. on vorreldud uksest ukseni tdiskoormaga veoauto
vedu taiskoormaga 40-jalase konteineri veoga. Osakoormate logistika ei ole
raudtee kontekstis oluline. Eesti ja Euroopa vahel on tavapadrane veovahend
poolhaagis, mitte 40-jalane konteiner veoautole laadituna. Joonised 1.2.2. ja
1.2.3. on korrektsed — vorreldud on taiskoormaga vedude etappe raudtee- ja
maanteeveol.

Lk 16 viidatud joonis 1.2.4. iseloomustab veoviisi valiku tegureid diinaamikas.
Tegu on naditega. Veoviisi valiku pdhjustest aru saamiseks tuleb anallilsida
kaubaomaniku otsuse tegureid nii staatikas (ndhtusena mingil ajahetkel) kui
diinaamikas (ajalises jargnevuses loogiliselt seotud etappide jadana). Tegu on
selgitava mudeliga joonistele 1.2.2. ja 1.2.3.

Lk 16 viite sisu on, et probleem kui tunnetatud vastuolu saab tekkida vaid isiku
peas. Probleemi kirjeldamiseks tuleb leida KOIK OLULISED tegurid nii staatikas kui
diinaamikas. Alles seejarel saab hakata kujundama meetmete silisteeme vastuolu
pohjuste kdrvaldamiseks. Tegelikkust muuta ei saa — saab luua eelduste slisteemi
soovitud seisundi kujunemiseks tulevikus.

Lk 17-18 viidatud joonisel 1.3.1. on kirjeldatud raudteesiisteemi erinevaid
regulatsioonitasandeid. Nii olemasoleva raudtee kditamisel kui uue raudtee
rajamisel on iga mitteslisteemne kasitlus raiskamise vorm. Naiteks keskendumine
vaid ehitamisele on vajalik, kuid mitte piisav, et raudtee kaubavedudeks parimaks
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14.

15.

16.

17.

alternatiiviks saaks kujuneda. Kdik olulised elemendid suudavad tuvastada ja
korraga tahelepanu all hoida vaid asjatundjad.

Lk 19 viidatud joonis 1.4.1 kirjeldab keskkonna mdistet. Tahendus nii Rail Balticu
rajamisele kui ka modaalse nihke teguritele tekib vaid keskkonna kui sisteemi
kontekstis. Kui keskkonna mdistet ei ole, ei pruugi otsustajad aru saada, et iga
tegevus voi ka tegevusetus voib keskkonna mond alaliiki kahjustada.

Lk 19-20 viidatud keskkonna modiste abil saavad vast selgemaks sotsiaalsete
pingete allikad, kui sunni, survestamise, keskkonna (nii looduse, sotsiaalse kui
vaimse keskkonna) kahjustamisega proovitakse mingit soovitud lahendust labi
suruda. Keskkond ei ole vaid loodus.

Lk 21 on viide Hiina konteinerite mahtude kasvule labi Poola ja Saksamaa.
Tapsemalt on teema avatud peatiikkides 5.2.1. ja 5.2.5.

Lk 21 on konkreetselt mainitud, et vaaritud vahendid on kasud, keelud,
karistused, vagivald, vigade pd&hjuste eiramine, salastamine. Vaaritud on
vahendid, mis kahjustavad (ikskdik, millist keskkonna alaliiki. Soovi korral saate
tapsemini lugeda vaaritute vahendite mdéjudest ,Elanikust kodanikuks” 1. ja 3.
peatukist.

Mingite muudatuste esilekutsumiseks inimese ja inimkoosluste kditumises saab:
rakendada administratiivseid meetmeid (kaske, keelde, karistusi, vdgivalda), ent
vadritute vahenditega ei ole voimalik saavutada midagi vaarikat; (Elanikust
kodanikuks. Kdsiraamat isemdtlejale.1. Inimene | Ulo Vooglaid)

Igas rollis on inimesel staatus teiste silmis. Ebakompetentsus, valetamine,
petmine, reetmine, vaaritu kditumine madaldavad staatust. Ootustega kooskdlas
olev vGi ootusi Uletav kaditumine korgendab staatust. eStaatuste kogum on
autoriteet. (Elanikust kodanikuks. Kdsiraamat isemdtlejale.1. Inimene | Ulo

Vooglaid)

Voordumise tegurid:

Kas on vOimalus osaleda eesmargi seadmises? Kas eesmargid on vaarikad? Kui
eesmargid on alatud, mottetud, nadid, siis voib juhtuda, et inimene, kes ei taha
tunda end maarituna, soovib eemalduda.

Kas vahendid on mdistlikud ja vaarikad? Voo6rdumise vdib esile kutsuda ka
dpardunud vahendivalik. Nagu lugeja juba teab, ei ole vaaritute vahenditega
vadrikat vOimalik saavutada. (Elanikust kodanikuks. Kdsiraamat isemdtlejale. 3.
Keskkond | Ulo Vooglaid)

Lk 22 viidatud infrastruktuuri puhul on toodud naide teguritest, mis moodustavad
infrastruktuuri — loetelud ei ole 16plikud. Taieliku konkurentsi olukord tdhendab,
et kaubavedajal on vaba voli valida, millist transpordiliiki vi transpordikoridori ta
kasutab. Kui moni koridor vG&i transpordilik on vdahem sobiv, ei saa isegi
sunnimeetoditega inimesi seda kasutama suunata.



18.

19.

20.
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22.

23.

Lk 22 viidatud lause iseloomustab vaidet, et efektiivsus on infrastruktuuri
funktsioon. Maksumaksja raha eest tuleks rajada parim alternatiiv, mis pariselt
tarbijate (kdesoleva t60 kontekstis kaubavedajate) vajadusi rahuldab ning millel
oleks potentsiaali parimaks alternatiiviks kujuneda.

»Praktikas ndeme, et enamasti muretsetakse efektiivsuse parast. Rahuldavaks
saab pidada siiski otstarbekuse, efektiivsuse ja intensiivsuse Uhtsust, mitte (ht,
teist vOi kolmandat!“ (Elanikust kodanikuks. Kdsiraamat isemdotlejale. 11.
Juhtimine | Ulo Vooglaid) .

e Efektiivsus on infrastruktuuri funktsioon. ¢ Rahuldavaks saab pidada kaasajal
terviklikuks peetavat infrastruktuuri, mis vastab tegelikele vajadustele. (Elanikust
kodanikuks. Kdsiraamat isemdtlejale. 11. Juhtimine | Ulo Vooglaid)

Lk 23 viidatud Euroopa Kontrollikoja raportist leitav tsitaat on |k 23 lahti
selgitatud. Kui rajada otstarbetu infrastruktuur (alternatiivid on paremad), ei piisa
selle kasutamiseks poliitikute vdi ametnike soovist — vaja on driliste eelduste
sisteemi. Modaalne nihe on vodimalik saavutada vaid juhul, kui otsustajad
lahtuvad tegelikest andmetest ja majanduslikust loogikast, mitte vaid poliitilisest
retoorikast.

Lk 23 viidatud tegevussiisteemi loogika on peatikis kirjeldatud. Modaalse nihke
toimumine séltub sellest, kas kdik otsustajad tegutsevad raudtee kui parima
alternatiivi loomise nimel professionaalselt ja avatult. Vead tegutsemises ja
motteviisis iseloomustavad konkreetset isikut, organisatsiooni ning koiki
siisteemis olevaid organisatsioone. Konkreetsetele iskutele osutamine valjub
antud uurimist606 Ulesandest.

Lk 24 viidatud vadide on Euroopa-suunaliste vedude puhul. Kuna t66 teema on
kaupade meelitamine raudteele, tuleb vaadelda tdnaseid veovahendeid ja
hinnata pd&hjuseid, miks raudtee asemel kasutatakse alternatiive (laev, auto).
Lennutransport ei ole raudteele kauba meelitamise osas alternatiiv (vt. peatiikk
2.6).

Lk 24 viidatud joonis 2.1.1. on autori looming. Sisu on, et kaubaveost kas
maanteel vOi raudteel aru saamiseks tuleks see koigepealt kirjeldada eri
vaatepunktidest ndhtuna, sh. staatikas ja diinaamikas modelleerituna. Oluline on
ette kujutada, mis kaubaveost sGltub (milline on kaubaveo kui vahendi labi
saavutamist vajav seisund). Tegeleda saab pdhjuste sisteemiga, millest
kaubavedu, sh. veovahendi valikud, séltuvad. Seega , tegeledes” naiteks modaalse
nihkega pole vdimalik modaalset nihet saavutada. Vaja oleks tuvastada KOIK
pOhjused, millest modaalse nihke toimumine vdiks s6ltuda, sh. alternatiivide
olemasolu ja kasutamise pShjused. Selline tlesanne on joukohane joonisel 1.3.1.
kujutatud asjatundjate meeskonnale.

Lk 25 viidatud planeeritava raudtee puhul on esmane kiisimus, milliste
kaubamahtude vGi reisijate veoks see on planeeritud. Kuna antud t66s on



24,

25.

26.

27.

28.

vaatluse all vaid kaubavedu, tuleb alternatiive vorrelda sarnastel alustel. Lisaks
hinnale vordlevad kaubaomanikud ka kiirust. Kiiruse uhikuks kaubaveol on
kilomeetrit/paevas. Nous, et kaubaomanikud vordlevad hinda, kiirust, lepingute
pikkust ja veo turvalisust. Oht on, et kui raudtee rajatakse eeldusel, et
alternatiivid justkui puuduvad vdi pole nendest paremaks olemine oluline, ei
hakka seda raudteed kasumlikuks toimimiseks vajalik hulk kaubaomanikke
kasutama.

Lk 25 viide on, et kaubaveo kiiruse thik on kilomeetrit/paevas. Pole motet radkida
hetkelisest kiirusest 120 km/h, kui vahejaamades vGi vaheterminalides seismine
teeb veo aeglaseks ning vahelaadimiste paljusus kalliks. RB projekti raames pole
kavas vahetada vilja kogu Euroopa raudteevérku. 120 km/h on tavaparane
kaubarongide kiirus Euroopa raudteevdrgus, mille osaks saaks olema ka RB.

Lk 25 viide Eesti ettevdtete suurusele on voetud MKM kodulehel saada olevast
materjalist

(https://mkm.ee/sites/default/files/vke _aengusuundumused_aruanne_2011.pdf).
Ettevotete suurus on raudtee ehitajate kontrolli alt vdljas olev tegur. Oluline on
nii Eesti kui Euroopa ettevdtete suurus — kas on kahe punkti vahel olemas selline
kaubamaht, mida rongitdite kaupa kannataks vedada? Erinevalt maanteest ei
jOua raudtee iga ettevotte laoni. RB-ga sarnane raudtee on olemas vaga suures
osas EL-st. Ometi pole raudteeddred tdis megaettevdtteid, mis omvahel suuri
kaubakoguseid liigutaksid.

Lk 26—-28 raudteevedude omahinna arvutus on koostatud naitena raudteevedude
hinnaloogikast autori kogemuse, erialaspetsialistidega vestlustes kogutud
markmete ja Eesti avalikest andmebaasidest saadud viidatud andmete pdhjal.
Rongitdie kauba kogumine ongi kriitilise tahtsusega kisimus. Kui vedada lihikesi
ronge, on raudtee konkurentsist valjas. Kui kaubaomanikul on vaid autotais kaupa
kindlasse sihtkohta, kasutab ta rongi vaid juhul, kui see on parim alternatiiv.
Raudteetariif on vaid Uks tegur slisteemis. Olulisi tegureid on palju rohkem -
nditeks inimestevahelised suhted riigis sees ja rahvusvaheliselt, inimeste
professionaalsus, kaupade olemasolu, alternatiivsete veoviiside olemasolu.
Naitena on kirjeldatud hipoteetilist lihtsustatud olukorda, kus Eestis kehtiv
infratasu kehtiks ka Lati ja Leedu territooriumitel. Reaalselt kasutatav arvutus
peaks arvesse vOtma ka Poola jt alg- ja |Opp-punktide vaheliste riikide
hinnakujundust.

Konteiner- ja kontreilerrongid on antud t66 kontekstis alternatiiv autovedudele.
Ei ole marganud, millised vGiksid olla teised kaubad. Miks neid tdna pohi-IGuna
suunal ei veeta? Reisivedu pole Uheski riigis kasumlik. Eriti vaikeriigis.
Sotsiaalmajanduslik kasu on vajalik, kuid maksumaksjate taskust voetakse
reaalsed eurod slisteemi (ilalpidamiseks ja ehitamiseks.

Lk 29 viidatud ndide konteinervedude tulule on vajalik illustreerimaks tanaste
raudteevedude suurusjarke. Isegi olematu infrastruktuuri tasu tingimustes on



29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

veomahud 0. Jareldus on, et kaubavedu raudteel on vdimalik saavutada vaid
veoprotsessi doteerides. 538m pikkune 21 vaguniga (80-jalase platvormiga) rong
on viites margitus allikas (tabel 177) hinnatud Rail Balticu kontekstis keskmiseks
rongiks. Ennustusi rongi pikkusele voib teha mitmeid. Tegelik pikkus sdltub
tulevase operaatori kasutatavatest veduritest ja nende veovdimest, saatja ja saaja
terminalide labilaskevdimest ning ennekdike vajadusest ehk kaubavoogude
olemasolust.

Lk 30 viidatud siseriiklike autovedude veoringide, kituseliikide, veoautode liikide
anallts viimase miili veoks vajaks algandmeid. Paraku ei ole need saadaval, kuna
Civitta Eesti jattis kaubavedude allikad lahte- ja sihtjaamade |ikes tuvastamata
ning alternatiivseid uuringuid ei ole saadaval. Saast ei teki vaid kituse voi CO2
kontekstis, vaid ikka alternatiividega vorreldes. Fakt on, et tadnaseni Muuga
jaamast vedusid raudteel Euroopa suunas ei teostata, kuigi tehniline véimekus on
olemas. Teie poolt kiisimuses eeldatud loogika on pdhjendamatult detailne.
Oleme t606s ndidanud, et suuremad vastuolud ei ole mitte tehnilises voimekuses,
vaid alternatiivide kordades odavama hinna tottu.

Lk 30 ja 31 viidatud pikad veokid ei ole Euroopa teedel lubatud. Seda on ka
konkreetselt kajastatud, et tegu on Soome ja Rootsi praktikaga, mida ka Eestis
katsetatakse.

Lk 31 viide on autotranspordi lldine iseloomustus. Piirangutele autotranspordis
on viidatud ka peatikis 5.2.7.

Lk 33 p6hi-Iduna suuna raudteevedude kontekstis ja antud t66 tahenduses pole
oluline, mida veeti Eesti Raudteel 2006. ja 2020. aastal. Eesti raudteesiisteemist
kaubamahtude kadumise p&hjuste tuvastamine voiks olla eraldi uuringu teema,
mis valjub selle t66 mahust. Lootust annab Soome, Poola ja Saksamaa riiklik edu
Venemaa suunalt parit kaubamahtude meelitamisel.

Lk 35 viide on vorrelda Civitta Eesti pakutud kaubamahte Eestis reaalselt veetud
konteinerite mahtudega. 2020. aastal olemasoleval 1520mm raudteel reaalselt
veetud 191 rongi on oluliselt vahem igasugustest Rail Balticu rajamist
Oigustavatest prognoosidest. Rongi nimetamine rongipaariks (edasi-tagasi veo
korral) ei oma sisulist tahendust. Operaili siseriiklikud veod Tartu ja Tallinna vahel
on kindlasti saavutus. Sellise saavutuse jaoks piisab olemasolevast raudteest.
Eraldi kiisimus on vedude majanduslik tasuvus nii infrastruktuuri ettevotja kui
operaatori jaoks.

Lk 35 viidatud kaubavedude statistika juures (ile 500 km vedudel on
Statistikaameti lehel pealkiri ,,KAUBAVEDU MAANTEEL”. Kui on muid andmeid,
oleksime tanulikud allika Ule.

Lk 37 viite osas ei ole vaidlust, et lennutransport ei kuulu kdesoleva td60 juures
tahelepanu alla marginaalsete mahtude téttu.



36.

37.

38.

39.

40.

41.

42.

Lk 38 viite sisu on, et Eesti suhtarv on saavutatud olemasoleval raudteel
toimunud kaubavedude tottu. Tegureid selle saavutamiseks on toodud nii
joonisel 1.3.1. kui ka peatlikis 4.6. Parim viis raudtee ,populariseerimiseks” on
pariselt eelduste loomine selle kasutamiseks, mitte vaid riigieelarve vahendite
arvel kahjumi katmiseks, ehitamiseks voi elektrifitseerimiseks.

Lk 39 viide on avalikult toodud pd&hjendusele, et tuleb saavutada suurem
raudteevedude osakaal. Paraku on kdikides statistilistes andmetes eristamata
raudteede laiused, kaubavedude allikad, veoliikide valikute pdhjused. Senine
suhtarv on saavutatud Venemaa kaupa teenindades. Soome, Poola ja Saksamaa
kasutavad koiki meetodeid, et Venemaa kaupade teenindamiselt ka edaspidi tulu
teenida. Vastab toele, et valdav osa tanasest raudteekaubast ei sobi maanteele.
Noustuda tuleb, et raudtee-maantee suhtarvu muutus tekib maantee kasuks ka
siis, kui raudteekaup laheb merele voi kaob raudteelt tldse ara.

Lk 39 viide Valge Raamat on tdna kehtiv dokument. Valdav osa sealsetest
pohimdtetest (sh modaalne nihe maanteelt merele ja raudteele ning veoviiside
moonutusteta hinnakujunduse ndue) olid enne Valget Raamatut ning on
kanduvad edasi ka FF 55-te ja Euroopa sdastva arengu ja liikuvuse
strateegiatesse. Loodan, et vaidlust ei ole kiisimuses, et vaid raudtee ehitamine
vdi elektrifitseerimine ei puhasta 8hku vdi tekita majanduslikku ditsengut. Ohk
saab puhtamaks ning majandus kasvada, kui vastutajad hoolitsevad tingimuste
slisteemi eest, et raudteed sihiparaselt kasutada saab. Ainult ehitamisest ei piisa.

Lk 39-40 on viide Ulldistele maanteemaksude tasumaaradele. T6od labivaks
vaiteks on, et Eestis Rail Balticu Gigustamiseks maanteemaksude kehtestamine
halvendab oluliselt Eesti elanike elatustaset, kuid kaubavedu raudteele ei sunni.

Lk 40 viide on Eesti Statistikaameti avalikule andmebaasile. Ei ole vaidlust, et
raudteel Eesti ja Euroopa vahel kaubavedu puudub, kuigi tehniline véimekus on
kogu aeg olemas olnud. 36000 treilerit kalendrikuus voib kull liikuda, kuid
tuvastamata on nende lahte- ja sihtkohad ning tanased veotingimused. Ebaselge
on, kui suur osa treileritest liigub le 500 km veodlal ning milline osa vdiks
teoreetiliselt sobida raudteeveoks.

Lk 41 viide kirjeldab seniste nn. tasuvusanaliilisides prognoositud kaubamahte
vordluses tegelike veetavate veomahtudega. Tasuvusanaliilsidesse kirjutatud
andmed on ebareaalsed vorrelduna tegelike veomahtudega nii Eestis kui
Valgevene/Poola piiripunktides. Veomahtude kasv diinaamika Hiina ja Euroopa
vahel on viidatud naidete p&hjal oluline. Samas on Hiina sisemaa kasvupotentsiaal
ja riiklikud programmid selle realiseerimiseks Eesti, Lati, Leedu ja Soome kalli ja
ajakriitilise kauba valjavaadetega vorreldes vorreldamatud (vt. ka peatiikk 5.2.5.).

Lk 43—-44 viites on sisu, et raudtee rajamisel ilma tegelikkust arvestamata kujuneb
see maksumaksja raha raiskamiseks. Viidatud Tallinna Ulikooli t66 on teostatud
2019. aastal. Eesti paritolu kaupade eksport 10 miljonit tonni sisaldab ka puitu ja
puidutooteid, pdlevkividli ja muid kaupu, mida veetakse tdna ja tulevikus vaid
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43.

44.

45,

46.

47.

48.

laevadega. Hiina kaupu Eestis vaatamata korduvatele avalikele lubadustele
endiselt ei ole. Civitta ei kirjeldanud kaupade allikaid tle 30x kallimas t66s, kuid
RBE vottis t66 vastu.

Lk 43 viide E&Y maismaa- ja raudteeveo vordlus iseloomustab veohinda maismaa-
ja mereveol. Merevedu on odavam ja jaab odavamaks hinnatundliku kauba
veoliigiks. Ka 2021. aasta hinnatdusude tingimustes on merevedu odavam.

Lk 44 viide arvutuskdikude ndudmine ei mahu kdesoleva t66 raamidesse — selle
teostamiseks oleksid vajalikud algandmed kaubavoogude ldhte- ja sihtkohtade
ning koguste |0ikes. Nii t66 autoril kui Civitta Eestil selliseid algandmeid ei ole.
T606 autorilt pole sellist t66d kunagi tellitud.

Lk 44 viidatud Helsingi tunneli idee on ndide, mille realiseerimise eel tuleb samuti
eelnevalt reaalne ndudlus tuvastada. Civitta on oma kaubavedude uuringus
tunneli valmimisega vaga oluliselt arvestanud.

Lk 45-46 viidatud jarledused Euroopa majanduse kohta baseeruvad (ildteada
faktidel.

Lk 46 viide rahakdibe ja tonn-kilomeetrite suhtarvule iseloomustab Euroopa
raudteede hinnataset. See on oluline valistegur, mille mdjutamine ei ole Balti
riikide otsustajate, veel vahem kdesoleva t66 autori mdjuvaljas. Valistegureid
tuleb oma kaitumises arvestada sarnaselt loodusseadustele. Neid ei saa muuta.
Kui me kujutame ette veoahelat Eestist-Kesk-Euroopasse, siis suur osa sellest
kulgeb valjaspool Balti riike ja suur osa veohinnast kujundatakse valjaspool Balti
riike. Seetdttu mojutab see valistegur kogu protsessi palju enam, kui néiteks see,
millise laiuse vGi kiirusega raudteel liigub kaup Tallinnast Kaunasesse ning kas ta
vajab seal imberlaadmist voi mitte.

Lk 43—-47 viited:

4.1. & 4.4. Tana on raudtee |dunasuunalisteks vedudeks olemas — miks seda ei
kasutata? (vt. 6. peatiikk)

4.2. Raudtee vdib olla alternatiiv maanteele — miks seda ei kasutata? (vt. 6.
peatikk)

4.5. Nous, et laadimised toimuvad igas transpordiahelas. Keegi ei tee laadimisi
lihtsalt I6bu parast — ikka vajaduse tottu ning soovitavalt minimaalses mahus (vt.
joonises 1.2.2.ja 1.2.3.).

4.6. Vaidlust ei ole, et labi Kaunase multimodaalse terminali on Eestil Euroopaga
raudteelihendus olemas. PGhja meretee ei ole kdesoleva t66 teema (24 laeva jaid
pohjapoolse Euroopa - Hiina meretee testimisel jdasse kinni - Merendus
(postimees.ee)). Fakt on, et iga kaubaomanik on ratsionaalne isik, kes valib
parima alternatiivi. Enne investeeringu tegemist tuleb arvutuslike mudelitega
tdestada, et luuakse parim alternatiiv.
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50.

51.

52.

53.

54,

55.

Lk 47 viidatud graafik 4.4.2. tuleneb tabelist 4.4.1. lk 46. Euroopa statistikaameti
avalikest andmetest kokku pandud tabelis ja graafikul on Eesti tariifide tasemeks
vOetud 100% ning hinnatud teiste riikide raudtee-ettevotjate kdivete ja tonn-
kilomeetrite suhet Eesti taseme suhtes. Skandinaavia kasvava kauba osas on
soovitus teha analiilis, miks seda maanteel veetakse, mitte olemasoleval
raudteel. Skandinaavia kasvava kaubavahetuse lahendusi Eesti-suunaliste
raudteevedude kontekstis aitavad selgitada joonis 1.3.1. ja peatlikid 4.3. ja 4.6.
E&Y uuringus peatlikis 8.2.2.2. on prognoositud, et RB-le saabub 1/3 kaubavoost
Venemaa suunalt. Lati kaubavood on viimastel aastatel langenud ca 50%. Paraku
ei aita teadmine naabri kukkumisest vdi Hiina kauba Valgevene kaudu liikkumine
kuidagi Eestit (vt. ka peatikid 4.3. ja 4.6.).

Lk 48 viidatud vaited spetsialistide minema peletamisest on tulnud vestlustest
endiste Eesti Raudtee tootajate ja raudteevaldkonnas tegutsevate ettevotjatega
ning ajakirjandusest loetuga (nditeks Uus luud plhib héasti: puhastus Eesti
Raudtees (aripaev.ee)). Dotatsioonisummad on leitavad nii Eesti Raudtee kui
Elroni aastaaruannetest.

Lk 49 loetelu on konkreetse algallika viitega. Loetelu on asjakohane Eesti
olemasoleva raudtee ja Rail Balticu kontekstis.

Lk 49—-67 viited Tartu-Muuga konteinerrongile on Rail Balticu kontekstis kohased,
kuid majanduslik loogika nendes vedudes infrastruktuuri tasude kontekstis on
kisitav (vt. tabel 2.2.1.1. Ik 27). Huckepack treileritel vedu vdiks kohe alata fotol
5.1.3. kujutatud vaguniga. Ainuke kisimus on majanduslik loogika — kas
raudteevedu saaks kujuneda parimaks alternatiiviks?

Peatlikis 5.2.1. on rdagitud lennutranspordist kui loogiliselt ja majanduslikult
asendatavast kaubaveo alternatiivist Hiina konteinervedude néitel. Eestis, Latis,
Leedus ja Soomes ei ole selliseid lennutranspordi mahte Euroopa suunal, mida
raudteeveoga asendada saaks.

Lk 53 viide Sveitsile iseloomustab p&hjuseid, miks maanteelt kaubavedu
raudteele voiks suunduda. Eestis ei ole magesid voi muid fudsilisi takistusi veokite
liilkumisele.

Peatlikis 5.2.3. on tutvustatud erinevaid tehnoloogiaid haagiste voi veokite
vedamiseks raudteel. Tehnoloogiliselt oleks kontreilervedu koheselt teostatav.
Paraku majanduslikud takistused ja alternatiivide olemasolu seda ei vdimalda.
1520mm raudteel oleks vedu odavam alustada, kuna pole vaja investeerida
madalatesse ja kallihinnalistesse erivagunitesse ning uue laiusega raudtee
ehitamisse. Ndited maailmast kinnitavad, et piisava hulga eelduste olemasolul on
raudteevedu maantee asemel vdimalik. Eesti konteksti mujal toodud naited 100%
Ule kantavad ei ole — meil on teine taustsisteem. Kogu td6ds on kirjeldatud
tegureid, millest s6ltub kaubaomaniku otsus veoliigi valikul. Loodan, et ei ole
vaidlust selle osas, et Operaili hinnakirjas nagu ka Lati ja Leedu raudteede
hinnakirjades on kontreilervedude tdnased tariifid suhteliselt kallid
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57.

58.

59.

60.

61.

62.

maanteevedudega vorreldes. Peatikkides 5.2.6. ja 5.2.7. on kasitatud nii
autovedu soodustavaid kui takistavaid tegureid. Isesditvad autorongid,
hibriidmootorid tulevad soltumata Rail Balticu ehitamisest vGi olemasoleval
1520mm raudteel vedude tingimustest.

Konteinerite tlihivedu on raudteetranspordi eripara. Konteinerid kuuluvad
sarnaselt vagunitele enamasti eraomanikele. Kui kaubaveoks konteiner osta,
tuleb selle ostuhind kaubaveo hinnale liita (kui puudub plaan tihi konteiner
tagasi tuua vOi vOimalus see sihtkohas maha mida). Suuremahulisema
konteinerite veo korral on tavapraktika naiteks laevaliiniga kokku leppida, et
Muugalt rendile vdetud konteiner oleks vdimalik mdnes Euroopa sadamas
laevaliinile tagastada.

Lk 65 on mainitud, et Soomes ja Rootsis on lubatud pikad autorongid Uhe
meetmena autojuhtide puuduse leevendamiseks. Puudub vdide, et see oleks
lahenduseks mujal Euroopas. Autojuhtide puuduse leevendamiseks saaks
tehniliselt juba lahitulevikus kdivitada kontreilerveo ldabi Kaunase.

Lk 67 Fit for 55 paketi moju sisepdlemismootoriga autodele vdib olla negatiivne.
Sellepérast on jarjest muudetud saastenorme ning juba on valja to6tatud hibriid-
ja elektriveokid. Ei saa eeldada, et moju tanaste alternatiivide juures oleks selline,
et uus raudtee oleks vajalik rajada. Labi Kaunase terminali saaks juba tdna
kontreilerveod vdi konteinerveod kaivitada. Paraku majanduslikud takistused
(koguhind) on senini osutunud lletamatuks alternatiividega (laev, maanteevedu)
vorreldes.

6.3., 6.4, 6.5. on konkreetse eksperimendi kirjeldus majanduslike takistuste
tuvastamiseks. Soovi korral saab iga soovija sarnast eksperimenti korrata.
Oleksime tanulikud teabe eest, millisel marsruudil ja millisele kaubagrupile voiks
raudteevedu osutuda parimaks alternatiiviks Eesti ja Euroopa vahel. Miks seda
vOimalust téna juba ei kasutata?

Lk 68 viide oleks asjakohane, kui olemasoleval raudteel mingis koguses
kaubavedu Eesti ja Euroopa vahel toimuks (vt. tabel 2.3.1. Ik 32). Maanteveod on
tihedas konkurentsis kulupdhised ning RB valmimine ei muuda oluliselt seda
hinnataset.

Lk 70 punkt 4 Merevaigurongi kontekstis on ainuke kiisimus, et reaalset vedu
peale 2018. aasta proovirongi pole toimunud. Tanane reaalne hind 600 eurot on
realistlik lihtsustus ekspediitoritelt kiisituna. 340 eurot on teave, mida autor ei
valda ning ning te ei pakkunud selle kohta viidet. Pole ka teada, kas 340 on
kulupdhine hind voi poliitiline tariif, mis ei sisalda kaiki kulusid.

Lk 73 viide Rail Balticu kontekstis jadb kehtima. Téana on olemas infrastruktuur.
Puudub operaator, kes pohi-lduna suunal kontreilervedu voéi konteinervedu
sooviks teostada majanduslike takistuste tottu. Puuduvad andmed (arvutustega
téestatud mudelid), et Rail Balticu valmides majanduslikud takistused kaovad
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63.

64.

65.

66.

67.

68.

69.

70.

ning operaatorid oluliselt kallimate 1435mm vagunitega alternatiividest paremat
veoteenust suudaksid/sooviksid osutada. Kaubaomanikud ei pea muidugi ise
vagunit otsima, kuid peavad selle eest maksma. On avalikult teada, et 1435
vagunid on kaks korda kallimad samade néitajatega 1520 vagunitest — jarelikult
on ka remondi- ja rendikulud kallimad. E&Y 2017 uuringu |k 151 peatkist 2.6.3.
leiab Ulevaate RB-le planeeritud vagunite tlilipidest ja toonastest hindade
suurusjarkudest.

Lk 75 on raagitud alternatiividest, mis jadavad Rail Balticu rajamise korral kehtima
kdikide otsustajate tahtest sdltumatult. Ainuke klsimus on, kas Rail Balticul on
potentsiaali kujuneda parimaks alternatiiviks? Miks olemasolev 1520 raudtee
pole kujunenud parimaks alternatiiviks pdhi-lduna kaubaveol?

Lk 75 vdide on, et pdhjendamatu autoriteedistruktuuriga, ainult pdhjenduseta
arvamuste alusel, on vdimalik saavutada vaid ndimiseks moeldud edu (vt. 4.3. ja
joonis 1.3.1.). Jaame oma vaitele kindlaks.

Kaubavedude modaalse nihke toimumiseks on oluline tegur kriitilise kaubavoo
olemasolu. Loodan, et ei ole vaidlust, et Eesti Raudteel kaubavedude maht on
hadbumas ning Eesti ja Euroopa vahel ei toimu raudteel mingit kaubavedu.
Modaalse nihke toimumise oluline eeldus on kriitilise massi regulaarse kaubaveo
olemasolu.

Peatlikis 3.3. on viidatud erinevatele uuringutele, mille andmed kaubavedude
kontekstis on valed.

Olulisimad alternatiivid Rail Balticule on maanteevedu, merevedu ja olemasolev
1520mm raudtee. Vaidlust ei ole, et need alternatiivid jaavad alles ka tulevikus
ning olemasolevat 1520mm raudteed tdnaseni ei kasutata kaubaveoks Eesti ja
Euroopa vahel. Uutes tehnoloogiatest on uuringus juttu, kuid pdhjalikumad
arvutused ei ole uuringu mahus. Need tuleks tuvastada jatkuuuringus.

Transiitkaupade doteerimise temaatika on sisse toodud Hiina kaupade kontekstis
(vt. 5.2.5. lk 61). Vaidlust ei ole, et Eesti kontekstis ei ole transiitkaupade
doteerimine rakendatav.

Olemasoleval raudteel pdhi-lduna suunal mingigi kaubaveo kdivitamine annaks
kindluse, et Rail Balticu rajamine on otstarbekas. NGus, et peale lubaduste naiteks
Merevaigurongist voi Aadria mere kaupadest pole midagi rohkemat kdlanud.
Majanduslike takistuste Uletamine ei ole t66 autori vOimuses. Kui vastab tdele
teie vadide, et konteinervedude tariif Merevaigurongi lepingu raames on vaid 340
eurot 40-jalasele konteinerile, siis miks neid ei veeta?

Kaubavedu on ainuke potentsiaalselt positiivse rahavoo allikas raudteel. Rail
Baltic on infrastruktuuri ettevote, mille tulevase tulubaasi moodustavad
infrastruktuuri tasud. Loodan, et vaidlust ei ole Eestis kehtivate infrastruktuuri
tasude maarade (le, Rail Balticu rajamise kulude avalikult valja pakutud
suurusjarkude Ule ja fakti kohta, et Eesti ja Euroopa vahel kaubavedu raudteel
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71.

72.

73.

74.

75.

76.

77.

78.

puudub (kuigi tehniline véimekus on olemas). Sotsiaalmajanduslik tasuvusarvutus
on ka kindlasti huvitav ja vajalik, kuid on selgelt valjaspool lepingu mahtu.

Kaesoleva uuringu kokkuvote on, et ilma oluliselt doteerimata ei ole modaalne
nihe maanteeveolt raudteele saavutatav. Raudteevedu saab toimuda vaid siis, kui
raudteeveo ahel kujuneb parimaks alternatiiviks. Tana ja hoomatavas tulevikus
selleks eeldused puuduvad.

Loodan, et vaidlust ei ole selle lile, et Eestil on tdna Euroopaga raudteelihendus
olemas. TEN-T koridori puhul on soovi korral véimalik kokku leppida olemasoleva
raudtee sobivuses. Rail Balticu ehitamine praegu planeeritud viisil ei ole ainuke
alternatiiv ning vajaks enne protsessi jatkamist pdhjalikku alternatiivide analusi.
Tapsete dotatsioonivajaduse hindamiseks on olemas liiga vahe lahteandmeid,
kuid nii nagu t66s on pohistatud, ei vahene dotatsiooni vajadus 1435 mm laiuse
raudtee ehitamisega.

Saame aru, et t66s kajastamist leidnud faktid ja tehtud jareldused ei toeta
projekti senisel viisil ettevalmistamist, ent see ei muuda tuvastatud fakte ja
tehtud jareldusi valedeks. Autorile hinnangute andmine (ebapadev,
veendumustesse kinnijadamine), ei muuda uuringus toodud jareldusi.

Loodan, et vaidlust ei ole selle lile, et avalike vahendite eest rajatav infrastruktuur
peaks looma eeldusi kaubavedajate valikuvabaduste suurenemiseks, mitte sund-
vOi absurdisituatsiooni panemiseks. Kui sundsituatsioonis on vaid (ks
tegutsemisviis, siis absurdisituatsioonis puudub maistlik valjapaas.

T66s on tuvastatud, et raudteevedu on alternatiividega vorreldes liiga kallis.
Modaalse nihke toimumiseks on vaja leida osapool, kes oleks ndus
raudteevedudele peale maksma maanteevedudega voi laevavedudega vorreldes.
Tdapsemad arvutused saab teha, kui on tuvastatud potentsiaalsed veomahud
lahte- ja sihtjaamade I6ikes vastavalt Civitta Eesti kdest tellitud toodle.

1435 raudteeldik, mis on plaanis rajada Eesti, Lati ja Leedu territooriumitele ei
mdojuta Euroopa raudteede hinnakujundust, ettevotete suurust, kaubapartiide
suurust, raudteeveo ahelaga kaasnevate Umberlaadimiste paljusust (v.a. piiril
toimuv 1435/1520 raudteede vaheline Umbertdste), alternatiivide olemasolu
(auto, laev, 1520 raudtee). Kiiruse Gihik on kilomeetrit/paevas. Kui suur osa Eesti
kaudu liikuvast kaubast on lilkkumas Varssavisse voi Berliini? Kui suur osa voiks
lilkuda erinevatesse Euroopa punktidesse? Kui Euroopas on takistuseks
liilklusummikud, siis kas Rail Balticu vedu naiteks Varssavini loob eeldusi Euroopa
ummikute vahenemiseks?

Transiitkauba voogude arvutuste eeldusteks on kaubamahud Idhte- ja
sihtkohtade 10ikes. Arvutusi ei saa teha ilma Civitta Eesti UGlesandeks olnud
lahteandmeid tuvastamata.

Lk 77 jarelduste punktides 6—10 mainitud Euroopa Valge Raamatu pdhimotted on
kujundusvea tottu sattunud eri alapunktideks. Parandame vea.
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79.

80.

81.

82.

83.

84.

85.

Eesmark ei tohiks olla maanteel vdi laevaga veetava kauba Rail Balticule
sundimine maksude Idbi. Sveitsis on Euroopa kdrgeimate mairadega
maanteemaksud. Isegi Sveitsi maarade juures kolme Balti riigi territooriumitel
poleks raudtee parim alternatiiv kaubavedudeks Eesti ja Euroopa vahel.

Veoliikide moonutusteta hinnakujunduse ndue tuleneb Euroopa Valgest
Raamatust. Loomulikult peab maanteetranspordis ja ka raudteetranspordis
arvestama koigi vialiskuludega. Maante kasutustasud ongi nende arvesse
vOtmiseks tehtud ning maanteekasutustasude maksimaalsed maarad on
kehtestatud valiskulusid arvestades. To0s oleme ndidanud, et isegi praegu
kehtivate maksimaalsete maantee kasutustasude korral ei saa raudtee olema
soodsam kui maanteevedu. Kiill aga vdoivad maanteemaksud olla olulise mdjuga
Eesti kaupade ekspordivéimele ning Eesti lildisele hinnatasemele.

T66s on tuvastatud fakt, et Eesti ja Euroopa vahel on kaubavedu 0. Kuuendas
peatikis on eksperimendi abil tuvastatud majanduslikud pdhjused, miks raudtee
ei ole kaubaveoks parim alternatiiv. Tulemuse koha pealt on oluline Odigete
suurusjarkude kasutamine.

Kaubavoo modaalne nihe on saavutatav, kui raudteesiisteem ei soltu mitte
riigieelarve eraldistest, vaid suudaks isereguleeruvalt toimida. Taieliku
konkurentsi turul, veoviiside ja veokoridoride paljususes jaab ilma riigieelarve
dotatsioonita ellu vaid professionaalselt juhitud ettevote. Soome naditel on see
raudteesektoris voimalik. Kriitilise kaubamahu olemasolu on valtimatu eeldus ka
modaalse nihke toimumiseks. Alternatiiv on riigieelarvest dotatsioonisummad
leida.

Soovituste nr. 16 ja 17 sisu on juhtida tdhelepanu fundamentaalsetele puudustele
olemasoleva raudtee juures. Puudusi kérvaldamata jadavad need kehtima ka Rail
Balticu rajamise korral.

Transpordivaldkonna eest vastutajate Ulesanne on luua eelduste slisteem
kaubavedude toimimiseks, sh. maanteedelt raudteedele kaubamahtude
suundumine. Kadesoleva t66 autori taotlus on luua raamistik formaalsetele
otsustajatele. T66s on mainitud oluline hulk tegureid, kuid autoril puuduvad
vajalikud andmed ja formaalne positsioon kdikide tegurite tuvastamiseks. Kui
formaalsed otsustajad ei pea muretsema tulemuste puudumise parast (puudub
isiklik vastutus) ja kahjumid kaetakse riigieelarvest, on Eesti 1520
raudteeslisteemis kaubavedude haddbumise piirvdartuseks null. Rail Balticu
kontekstis on tanane kaubavedude maht O.

Hiina rongid, Merevaigurong, Eesti ja Euroopa vahelised kaubaveod on senini
osutunud tditmata lubadusteks, mida uute tdhtaegade ja jarjest suuremate
mahtudega edasi likatakse. Puudub selgus, kuidas valjadeldud lubadusi
saavutada on plaanis ning kontroll, kas lubadused ka pariselt saavutati. Kui
inimtahtest s6ltumatuid Ghiskondlikke (sh. majanduslikke) seadusparasusi eirata,
ei ole voimalik positiivseid tulemusi saavutada.
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86. Lk 79-80 soovitused on vaga konkreetsed kaitumisjuhised, kui eesmargiks on
Eesti raudteeslisteem reanimeerida ning luua eeldusi raudtee kujunemisele
parimaks alternatiiviks. Loodan, et vaidlust ei ole pohiprotsessi, tegutsemise
pohimodtete ja hindamise kriteeriumite sdnastamise vajalikkuse osas.

Esitatud kisimuste nadol ei esinenud meie hinnangul sisulisi etteheiteid t66 sisule, kuid
moistame, et to0 lahkneb osaliselt Ministeeriumi senisest kasitlusest. Tellija ja uuringu autori
eriarvamuste kajastamiseks lisasime teie kirja to6 koosseisu koos meiepoolsete vastustega.
Oma vastuskirja saatmisega ajakirjandusse tekitasite tdiendava ajalise surve t66d tutvustava
seminari korraldamiseks. Seminar toimub 20.12. kell 12. Palume teil t66 vastu vdtta enne
seda kuupdeva vastavalt VoS pargrahvile 638.

Parimat

Priit Humal
Juhatuse liige

Lisa

Uuring ,,Maanteedel veetavate kaupade modaalne nihe raudteele”
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