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uba pikemat aega on Euroopas

peetud strateegiliselt tdhtsaks

arendada tihtset transpordisiistee-

mi The Trans-European Transport
Networks (TEN-T). Selle tiks liili oleks
ka Eestiga seotud Rail Baltic (RB).
Ehkki teema kohta on viga palju iild-
susele kittesaadavat materjali, jadb sel-
les teaberohkuses siiski midagi puudu.
Materjali analiiiisides ilmnevad plaa-
nis rajada 21. sajandi Eesti suurraudtee
nii monedki kitsaskohad.

Mida konkreetsema kuju on pro-
jekt omandanud, seda vastuolulise-
maks on muutunud esialgsed jérel-
dused ja otsused. Segadust tekitab
ka see, et praegu lopetatakse pro-
jekti Rail Baltic I, mis holmab raud-
tee rekonstrueerimist Leedu-Poola
piirilt Tallinnani. Uue 1435 mm,
nn Euroopa ré6pmelaiusega raud-
tee rajamine on vaadeldav projektina
Rail Baltic II, kuid seda on nimeta-
tud lihtsalt Rail Balticuks.

Esialgu tdhendas RB Eestile tervik-
likku raudteevorgu ajakohastamist,
mille tulemusena pidi suurenema
kauba-, kuid veelgi enam reisirongide
soidukiirus. Niitd késitletakse RBna
aga iiksnes uut raudteed Tallinnast
Parnu kaudu Riia poole.
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Kuidas oleme joudnud praeguse
olukorrani? Rail Balticu idee esitati
esimest korda 1994. aastal Ladnemere
maade ihises poliitilises dokumen-
dis ,Visioon ja strateegiad Ladnemere
timber 2010 mille keskmes oli rii-
kidevahelise infrastruktuuri arenda-
mine. Juba siis madrati kiirraudtee
trass Eestis kulgema Tallinnast Pdrnu
kaudu Riia suunas. Nii on seda kajas-
tatud ka hilisemates planeeringutes,
kuigi véga lakooniliselt.

»Eesti 2010+“ oli esimene iile-
riigiline planeering, milles korra-
ti RB trassi kulgemist Pdrnu kaudu.
Planeering ja selle tegevuskava kin-
nitati vabariigi valitsuse korraldusega
2000. aastal.

Praeguse tegevuse alus oli Euroopa
Parlamendi ja Noukogu 29. aprilli
2004. a otsus 884/32004EU, mille-
ga anti suunised arendada Euroopa
transpordivorku. Otsus oli langetatud
kaks pédeva enne seda, kui Eestist sai
EL liikmesriik.

Selle otsuse jargi holmab transpor-
di infrastruktuur maanteed, raudteed
ja siseveeteed, mereteed, sadamad,
lennujaamad ning muud transpordi-
liikidevahelised iithenduskohad, mis
koik kokku toimivad vorgustiku pohi-
mottel.

Raudteevork holmab kiir- ja tava-

-

raudteeliine; kiirraudteed on spet-
siaalselt ehitatud kiirliinid, kus tld-
juhul on kiirus vihemalt 250 km/h.
Otsuse I lisas on toodud kiirliinide
nimekiri, III lisas aga EL seisukohalt
esmatdhtsad projektid, muu hulgas
on seal nr 27 all kirjas Rail Baltic,
mille s6lmpunktid on Varssavi—
Kaunas—Riia—Tallinn—Helsingi.

Esimese tasuvusuuringu RB teos-
tatavuse kohta koostas 2007. aasta
algul Euroopa Komisjoni regionaal-
poliitika peadirektoraadi tellimusel
Taani uuringu- ja konsultatsiooni-
firma COWI AS. Uuringu pohjal oli
eelistatud variant renoveerida senine,
Tallinnast Tapa, Tartu ja Valga kaudu
kulgev trass, suurendades reisirongi-
de kiirust esialgu kuni 120 km/h, hil-
jem kuni 160 km/h: see tagaks pari-
mad majandusniitajad, oleks loodust
ja elukeskkonda sddstvam ning ka
positiivne moju reisiliiklusele oleks
suurim.

Projekt kinnitati TEN-T priori-
teetprojektiks ja ELi toetuse abil alus-
tati ehitust. Viimane 16ik Riia—Tallinn
pidanuks kédiku minema 2016. aas-
tal. See on Rail Baltic I. Paris val-
mis sellega ei joutud ja esialgu kavan-
datud kiirust kuni 160 km/h ei saa-
vutata niipea, sest ldhiajal raudteed



ei rekonstrueerita. Esimeses uurin-
gus vorreldi ka Parnu kaudu kulgevat
otsetrassi, kuid selle tasuvus polnud
sugugi nii hea kui Tartu kaudu kul-
geval teel.

Rail Balticu AECOMi tasuvusuurin-
gu tellisid Balti riigid hiselt Briti
konsultatsioonifirmalt. Algataja ja
igati aktiivseim selles asjaajamises
oli Eesti. AECOMi uuringu eesmark
oli saada usaldusvddrne alus otsuse-
le ehitada uus, 1435 mm roopalaiu-
sega raudtee, mis Eestis kulgeb Pdrnu
kaudu (vt ka et.wikipedia.org/wiki/
Rail_Baltic - cite_note-9).

Uuringu eestikeelne kommen-
teeritud kokkuvote on koostatud
2011. a mais. Sama aasta septembris
tegi Eesti valitsus esimesena Pdhja-
Euroopa riikidest strateegilise otsu-
se rajada uus kiirraudtee, fikseerides,
et umbes 240 km/h kiiruse saavutav
raudteeliin algab Tallinnast ja kulgeb
Parnu kaudu Riiga.

Valitsuse otsus oli tehtud kiirus-
tades, sest isegi uleriigiline planee-
ring, mis peab sedavord tahtsat raja-
tist nagu RB kisitlema, polnud veel
lopetatud. Hiljem on RB trassivali-
ku pohjendamisel korduvalt viida-
tud tleriigilisele planeeringule ,Eesti
2030+ mis kehtestati vabariigi valit-
suse korraldusega 30. augustil 2012,
s.t ligi aasta hiljem valitsuse ,ajaloo-
lisest otsusest*.

Uleriigilises planeeringus on RB
kohta Geldud: ,Lahiajal tuleb maakon-
dade teemaplaneeringute abil valida
moodsa ja kiire pohja-lounasuunali-
se raudteetrassi (Rail Baltic) asukoht.
Tallinnast piirkiirusel 240 km/h voi-
malikult otse lounasse kulgev rong
viiks inimesed kiiresti ja mugavalt Riiga
(u kaks tundi), Kaunasesse, Varssavisse
ning sealt edasi Kesk- ja Louna-
Euroopasse. See loob mitte ainult Eesti
elanikele, vaid ka kiimnetele miljonitele
eurooplastele voimaluse tulla Eestisse
ja minna siit edasi Pohjamaadesse ja
Venemaale. Rail Baltic on védga oluli-
ne ka kaubaveo seisukohalt. Aktiivne
kaubavedu on selle raudtee pikaajalise
tasuvuse eelduseks.”

Kusagilt ei selgu, miks olid pla-
neeringu koostajad jireldanud, et RB

trass peaks kulgema Tallinnast voi-
malikult otse lounasse. Uleriigilise
planeeringu keskkonnamoju stra-
teegilise hindamise (KSH) aruanne
ei iitle midagi asjalikku RB kohta.
Riiklikus planeeringus ei olegi RB
koridori kasitletud, saati siis kind-
laks madratud. Seda poleks saanud
teha, hindamata keskkonnamoju.
Tagajdrg: tleriigilises planeeringus
tdhistab RB trassi asukohta ainult
enam-vihem sirge joon Tallinnast
l6una suunas.

AECOMi uuringuga pandi RB trass
pohimétteliselt paika. Kuna seda
tehti taas kiirustades ja pealiskaud-
selt, jaid olulised, eelkoige sotsiaalsed
probleemid kisitlemata. AECOMi
uuringu jéreldus oli vastupidine eel-
misele, COWTI uurimusele.

Mida konkreetsema kuju on projekt
omandanud, seda vastuolulisemaks
on muutunud esialgsed jareldused ja

otsused.

Uks pohjusi oli asjaolu, et eelmi-
se uuringu parim lahendus — suu-
rendada senisel raudteel kiirust, seni-
se 120 km/h asemel 160 km/h — oli
vordlusest vilja jaetud. Eesti riigiasu-
tused, kes olid tellija rollis, polnud kas
vajalikul tasemel voi puudus neil sisu-
line huvi.

Tegelikult oleks pidanud AECOMi
uuringuga koos algatama ka keskkon-
namojude hindamise, sest tegu on RB
ettevalmistuse véga tihtsa etapiga.
Asja ei parandatud ka ileriigilise pla-
neeringu koostamise ajal, kuigi seda
saanuks teha.

Raudtee kui joonehitise trassi kori-
dori asukoht méédratakse maakonna-
planeeringuga. 2012. aasta aprillis
algatati valitsuse korraldusega maa-
konnaplaneeringud, et méaérata kind-
laks RB trassivariandid Piarnu, Rapla
ja Harju maakonnas. Seejarel algata-
sid maavanemad keskkonnamojude
hindamise.

Praegu lopetatakse planeeringuid,
kuid neid pole veel joutud kehtesta-

da; samuti on heaks kiitmata kesk-
konnamojude hindamise aruanne.
Eeldatavasti saavad need toimingud
peagi tehtud ja seejérel on trassivaliku
vastastel voimalik vaidlustada planee-
ringute kehtestamise otsuseid, mida
teevad maavanemad.

Hakkab silma, et enamjaolt on rii-
giasutused planeeringud kooskdlas-
tanud mirkusteta. Kohalikest oma-
valitsustest on trassivariantide valiku
vastu olnud ennekoike Kohila valla-
valitsus, kuid nende vastuviiteid pole
digupoolest arvesse voetud. Ehk on
vallavalitsuste vastuseis monel puhul
lijalt leebelt kirja pandud: puudub
vajalik selgus ja otsekohesus. See on
andnud planeeringu koostajatele ja
tellijatele voimaluse pidada planee-
ringut kooskolastatuks, todlgendades
planeerimisseadust voi ehitussea-
dustikku omataht-
si. Niisugune tege-
vus ei ole kooskolas
hea haldustavaga,
pigem on see tii-
tevvoimu teerulli-

poliitika.
"""""""" Ootamata dra
maakonnaplanee-

ringute kehtestamist, on hakatud
eelprojekti koostama. Tegelikult ei
tohiks asjad nonda kiia, aga koike
pohjendatakse mérksonaga ,kiire”
Rahastamistaotlus eeldab, et doku-
mendid peavad etteantud kuupie-
vaks korras olema. Uldsus saab séna
sekka oelda ka eelprojekti staadiumis,
kuid tiksnes tehnilistes tiksikasjades,
mitte trassi asukoha kiisimuses.

Rail Balticu vajadust on Eestis poh-
jendatud erinevalt, ent need poh-
jendused pole usutavad voi jadvad
ebaselgeks. Uks Rail Balticu planeeri-
mise votmeparameetreid on saavuta-
da reisirongide tippkiirus 240 km/h.
Aga pelgalt selle jéirgi ei liigitu RB veel
kiirraudteeliiniks (250-400 km/h),
vaid tavaraudteeks, kus tavapira-
selt on kiirus kuni 200 km/h. Ehk
on digem nimetada Rail Balticut kii-
reks tavaraudteeks, nagu on seda teh-
tud leriigilises planeeringus ,Eesti
2030+ kuigi suupéraselt voime seda
ikkagi nimetada kiirraudteeks.
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Vaatleme pohjendusi lahemalt.

Esiteks, kiimmekond aastat tagasi
ahvatleti avalikkust sellega, et raja-
takse kiirraudtee Berliini vilja.
Lahete Tallinnas rongi peale ja olete
kaheksa-iiheksa tunni pérast Berliini
Ostbahnhofis voi Kurfiirstendammis!
Sellest unistusest pole midagi jérele
jaanud. Niitidseks on selge, et Poolaga
ei laabu asjad nii, nagu algul loo-
deti, ja sama kiiret reisirongiliiklust
Leedu-Poola piirist edasi Varssavi
suunas ei tule.

Teiseks, aeg-ajalt on olnud juttu Hiina
kaupade veost Eesti kaudu Kesk- ja
Ida-Euroopa riikidesse, ka Venemaale,
kuigi RB ei ole kuidagi seotud rongi-
liiklusega, mille siht on Venemaa.

Pidades silmas Hiinaga seotud
kaubavedu, on Venemaa, Liti, Leedu,
Poola ja Saksamaa sadamad hoo-
pis soodsamas asukohas kui Tallinn:
mitte tiksnes asupaiga, vaid ka talvis-
te navigatsiooniolude poolest. RBga
samas EL transpordivorguprojektide
rithmas on praegu kisil Gdanskist
Kesk-Euroopasse kulgeva raudtee
rekonstrueerimine. Sedakaudu on
Hiina kaupu mirksa soodsam vedada
kui Tallinna kaudu.

Poola ei ole RBst kuigivord huvita-
tud, sest poolakate jaoks on esmatdh-
tis ajakohastada Gdansk—Varssavi—
Brno/Bratislava—Viini raudtee ja
arendada idatransiiti. Eespool margi-
tud ELi otsuse alusel on ette nihtud
rajada kiirmaantee Gdanskist Viini,
mis veelgi suurendab Gdanski trans-
pordisdlme tdhtsust. Viin on Kesk-
Euroopaga seotud olulisemate trans-
pordikoridoride s6lmpunkt.

Miks peaksid Hiinast ja mujalt
Aasiast tulevad kaubalaevad sditma
Ladnemere louna- ja lddnerannikult
kaugemale Soome lahe sadamatesse,
et sealt vedada rongiga kaupa enam-
vihem samas suunas tuhatkond kilo-
meetrit tagasi? Kuigivord ei tule Hiina
transiitkaubad meieni ka Venemaa
kaudu, sest Venemaal on Soome lahe
idaosa rannikul piisavalt sadamaid;
neist meile ldhim ja koige uuem asub
Ust-Lugas, mis jaab Eesti idapiirist
umbkaudu 50 km kaugusele.
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Ainaiifj" RB kavandatav trass
Rail Balticu kavandatud trass Tallinnast
Parnu kaudu Riia suunas I&bib tugeva-

ma varviga mérgitud valdu

Kolmas pohjendus: kliima soojene-
mise tottu voetakse kasutusele Pohja-
Jadmere laevatee ja Aasia (Hiina)
kaubavoog hakkab kulgema Koola
poolsaare sadamatest (Murmansk,
Kirkenes) Soome ja Balti riikide
kaudu l6una poole. RB oleks Euroopa
pohjapoolmikku lédbiva tdnapievase
»siiditee” 16ik.

Vahest aastakiimnete pdrast voib
kliima soojenemise tottu toepoolest
aktiivselt kasutada Pohja-Jadmere

laevateed, kuid iiksnes suviti, mitte
aasta ringi. Ent Venemaal on endal
Murmanski ja Arhangelski sadam, mis
sobivad histi; pikema meretee korral
tulevad kone alla Soome lahe idaosa
sadamad. Miks peaks laevad tiihjaks
lossima Koola poolsaarel, kui laeva-
vedu on odavam rongiveost? Isegi kui
seda tehtaks, on Venemaal otsem ja
lihtsam suunata Murmanskist tule-
vad kaubarongid Kesk-Euroopasse
Peterburi ldhedal paikneva Gatsina
raudteesdlme kaudu ja sealt edasi
edela suunas juba tile 150 aasta kaigus
olnud Varssavi liini pidi.

Leedu otsene huvi transiitvedude
vallas tulenebki sellest, et Peterburi—
Varssavi raudtee labib Vilniust ja loo-
detakse midagi ndpata iimberlaadimi-
seks voi suunata kaubavagunid sada-
kond kilomeetrit eemal Kaunasesse;
seal on hakanud t66le suur logistika-
keskus. Seetdttu oli Leedu aktiivsus,
et RBle lisataks Vilniuse—Kaunase
loik, igati moistuspérane. Leedukad
on dra kasutanud oma suuremate lin-
nade head geograafilist asendit raud-
teetranspordi mottes.

Neljandaks, RB on vajalik Helsingi—
Tallinna transporditunneli jaoks.
Seni ei ole keegi seda projekti suut-
nud tosiselt voetavalt hinnata. Seda,
kas konesolev tunnel saab asendada
majanduslikult otstarbekat kaubave-
du Soomest laevadega Kesk- ja Ladne-
Euroopasse, tihtlasi Eesti ja Soome
suhtlust, pole praegu voimalik poh-
jendada. Seega jdame ootama tunneli
majandusliku tasuvuse uuringuid.

Viiendaks: vaavlidirektiiv. 1. jaanua-
ril 2015 joustus rahvusvahelise mere-
organisatsiooni véaavlidirektiiv, mis
pidi tooma kaasa muudatusi Pohja- ja
Ladnemere laevaliikluses. Direktiivi
jargi tuleb laevamootorite heitgaasi-
des vihendada vaavlisisaldust kiimme
korda: varasemalt 1,0 protsendilt 0,1
protsendini. Kuna laevandusettevot-
ted pidid hakkama kasutama senisest
kallimat viiksema véavlisisaldusega
mootorikiitust, prognoositi
transpordi hinnatdusu olenevalt siht-
kohast vahemikus 3-10% (pakuti ka
25-30%), mis pidanuks vihendama

mere-



kaubaveo osatdhtsust meritsi vorrel-
des maismaatranspordiga.

Tegelikult ei vdhenenud Lé&dne-
merel ei kauba- ega reisijatevedu, sest
nafta hind on mirksa madalam kui
paar aastat tagasi. Veelgi tdhtsam:
turuosalised on kahekesi katnud hin-
natousu, nii et osa jiadb kauba oma-
niku ehk veose kliendi ja osa vedaja
kanda. Nafta hinna diinaamika vii-
mastel aastatel ja prognoos lahitule-
vikuks igatahes soosib niisugust tasa-
kaalukat leevendusvotet.

Kuuendaks: RB aitab parandada
kohalikku rongiliiklust. Esmalt dek-
lareeriti, et RB pole olemuselt koha-
liku tdhtsusega projekt, mis peab
lahendama kohalike keskuste trans-
pordiprobleeme, vaid on oluline kogu
Euroopa kontekstis.

Samuti rohutati, et senise roop-
melaiusega raudtee ei kao Parnust,
Viljandist ega Tartust kuhugi.
Tallinnast Pérnusse tdhendaks see
siis pohimatteliselt kahte roobiti kul-
gevat raudteed, mis ei ole majan-

duslikult kindlasti maéistlik, vihemalt
Lellest edasi Pirnu poole. Viimastel
nddalatel on radgitud, et kohaliku
rongiliikluse jaoks vajalik taristu ehi-
tatakse vilja hiljem. Millal hiljem ja
kuidas siis on seda voimalik korralda-
da, kui palju see maksab ja kes kan-
nab lisakulud jne?

RB vajadust pohjendatakse pea-
asjalikult transiitkaupade veoga, aga
raudtee parameetrid (suurim kiirus ja
sellest tulenevad tehnilised nouded,
sh ohutusele) on valitud hoopis kiire-
ma ja kallima kaugreisijateveo pohjal.
Samal ajal on teada, et reisijatevedu ei
saa olla rentaabel ja seda tuleb dotee-
rida kaubaveo arvelt. Mida kiirem ja
kallim reisijatevedu on kavandatud,
seda rohkem tuleb RB kiigus hoidmi-
sele peale maksta.

Eestit labiv 16una-pohjasuunali-
ne raudteekaubavedu praegu puu-
dub, kuigi taristu ja voimalused on
olemas. Kaubakogused, millega RB
puhul arvestatakse, on hiipoteetili-
sed. Néib, et koigepealt ehitame val-
mis uue raudtee, ja siis hakkame vaa-

tama, kust leida kaupa ja mida teha
senise raudteega.

Keskkonnakaalutluste uperpal-
lid. RB maakonnaplaneeringute KSH
aruanne on viga mahukas dokument.
Tehtud on hulk uuringuid ja inven-
tuure, milles on osalenud kiimned
spetsialistid. RB keskkonnaméju on
hinnatud tlemédra detailselt, sellist
tapsust polnuks vaja. Nonda voib
esmatéhtis, strateegilisele kisitlusele
omane iildhinnang jadda varju.

Jahmatav on jareldus, et idee ehi-
tada RB on eelistatum variant, kui
jatta see teostamata, sest rajatis aval-
dab kliimale soodsat moju. Arvutused
CO, heite kohta dratavad suuri kahtlu-
si, sest kohati on algandmetega suvali-
selt manipuleeritud ja arvutusmetoo-
dika pole iiheselt selge. Neid puudusi
on moneti arvestanud ka moju hinda-
jad, mérkides, et CO, emissiooni saaks
pohjalikumalt hinnata detailse liiklus-
mudeli jargi, mida praegu ei ole.

Kui RB saab uue trassi, tahendab
see pikka aega piisivat joontakistust

Joulud Lavassaare raudteemuuseumis
10. detsembril s6idab joulurong

Muuseumisse
paasebitasuta
'Kohallon jouluvana
Jagatakse maiustusi
jalhelkureid, et
oleksitelnahtavad

B

» Tootab joulukohvik

+ Lapsed saavad ehtida
joulukuuske
Rongisoit on lastele
tasuta, teistele 4 €
Alustame kell 12

ega sulge enne, kui
viimased kiilastajad
on lahkunud
Koigile tervituseks
tass kuuma glogi
tasuta

Tulge o ratidteemuuselimis!

MUUSEUM OTSIB SPONSOREID AURUVEDURI REMONDIKS

ANNETUSED ON OODATUD EE932200001120171591, EESTI MUUSEUMRAUDTEE MTU
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labi Eesti. Tallinna poolt tulles on
trassi esimesed 80 km Harju lava-
maal, kus kultuurmaa osatahtsus on
suhteliselt suur; samuti on vaadelda-
vas piirkonnas Eesti keskmiste olu-
dega vorreldes kiillaltki tihe asustus.
Enne Jarvakandit jouab trass viga
horedalt asustatud, soode- ja metsa-
rikkasse Vahe-Eestisse, mis on ede-
la-kirde suunas Eestit ldbiv maas-
tikuvaldkond. Sedalaadi maastik on
valdav kuni Eesti-Léti piirini. Ainult
Pirnu linna ldhitimbruses on asustus
tihedam. Kuigi RB trass 16ikab Vahe-
Eesti labi 140 km pikkuselt, pole senini
analiiiisitud raudtee kui barjdéri pika-
ajalist moju selle maastikuvaldkonna
terviklikkusele.

Keskkonnamaoju hindamise seadu-
se (KMH) jargi tuleb hinnata koiki
variante ja otsus langetatakse siis,
kui KSH aruanne on heaks kiidetud.
Paraku tegi vabariigi valitsus kesk-
konnaministeeriumi nousolekul esi-
mesed otsused Harjumaad ldbiva
trassi kohta juba enne keskkonna-
mojude hindamise 16ppu.

Kui lahtuksime véiksemast mak-
simumkiirusest kui 240 km/h, vot-
tes aluseks néiteks 160 km/h, mis on
piisav, korraldamaks reisirongiliiklust
kogu RB ulatuses, ilmneksid trassi-
variantide vahel teistsugused erine-
vused kui praegu. Viiksema kiiruse
korral on ndouded trassi geomeetria-
le lihtsamad ja raudtee-ehitus laheks
vihem maksma.

Mote rajada RB senisele trassile
heideti korvale juba enne keskkonna-
mojude hindamist. 2013. aastal ana-
liisiti, kas oleks voimalik kasutada
senist raudteekoridori, kuid uurin-
gu aruandest voib tsna itheselt vilja
lugeda, et siht oli see variant kohus-
tuslikus korras korvale likata.

Kaalukas pohjus jatta praegune
trass korvale olevat asjaolu, et trassi
on raske ogvendada. Kui votta alu-
seks vaiksem maksimumbkiirus, lahe-
neb ogvenduste probleem monevor-
ra lihtsamalt, kui uuringus jareldatud.

Hémmastavad ka hinnangud
moéne Natura 2000 ala kohta. Kui
linnu- voi loodusala kohta ei ole
tehtud tsoneeringut, siis on prae-
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Sénaga,raudteetransport” seostub
monelegi kdigepealt Ellen Niidu lastelaul
,Rongisdit” Gustav Ernesaksa viisile. Aga
ka Rail Balticuga ei saa kiisud soéita Turile

gu toimivat raudteed peetud niisa-
ma véadrtuslikuks kaitstavaks alaks
kui raudteest korvale jadvaid alasid!
See tihendab, et neis paikades ei ole
kaitse-eeskirja jargi lubatud ehitada
uut raudteed.

KMH seaduse jargi tuleb hinnata
ka sotsiaal-majanduslikku maoju.
On selge, et RB trassivalikul on seni-
ajani tlekaalukalt arvestatud eel-
koige looduskaitse-eesmirke ja sot-
siaalsed probleemid on jddnud tei-
sejarguliseks voi jdetud kasitlusest
hoopis vilja.

Uks Rail Balticu planeerimise vétme-
parameetreid on saavutada reisiron-

gide tippkiirus 240 km/h.

Sotsiaalseid mdjusid ei saa hinna-
ta kuigi tdpselt, sest see tugineb suu-
rel médral vaartushinnangutele. Kuid
sotsiaalseid mojusid ei saa jétta arves-
tamata. See, et nii on ldinud, voib
tuleneda ka valitsuse tegematajatmi-
sest. 2011. aastal otsustas valitsus pel-
galt iildiste pohjenduste alusel, et RB
peab kulgema otsejoones Tallinnast
Parnu kaudu Riiga. Peeti vajalikuks
arutada RB sotsiaal-majanduslik-

ke mojusid monel jargmisel istun-
gil. Senini ei ole seda tehtud, seega ei
tdida valitsus oma otsuseid.
Seejuures on kohalikud omavalit-
sused iksnes huvirtthma staatuses,
kes on otsustamisest téielikult korva-
le jaetud. Seadused eeldavad, et ild-
sus kaasatakse planeerimisse, niisiis
peaks meile antama voimalus olla
kaasotsustaja rollis, kuid RB mottes
ei ole valdadel ja linnadel seda digust.

Kokkuvotteks. Kui rajatakse Rail
Baltic, voetakse Eestis korraga kasutu-
sele kaks raudteestisteemi. Vahimalgi
madral ei ole silmas peetud, mida
tdahendab uus trass senistele raudtee-
liinidele ning kuidas iihitatakse koha-
likud sotsiaalsed huvid ja rahvusvahe-
lise raudteeliikluse korraldus.

Kui planeeriti RB trassi, jaeti iild-
sus sobival ajal kaasamata ja ntiiid kii-
rustatakse, millega kaasneb riigiasu-
tuste tldine vastutamatus ja hédma-
mine. Avalikkusele on esmatidhtsad
sotsiaal-majanduslikud tegurid, sh
majanduslik pohjendatus, mitte kesk-
konna- ja looduskaitseprobleemid.

Kuid ei ole hilja pingutada, et teha
parim trassivalik, mille tiks variante
on rajada RB Tallinnast Pdrnuni seni-
sele trassile, vottes aluseks piirkiiruse
160 km/h. Sel juhul vdheneksid tun-
duvalt ehitus- ja hoolduskulud, iht-
lasi saaks samal trassil tagada koha-
liku rongiliikluse, ei ole vaja rajada
kogupikkuses tokkeaedu ega kujune
nii suurt vastuolu kohalike kogukon-
dadega ja maaoma-
nikega, kui praegu
pakutud lahenduse
korral.

Kui RB hakkab
kulgema Tallinnast
Pérnu kaudu, tuleb
korraldada kiirem (reisirongidel kuni
160 km/h) ja mugavam rongiliiklus
ka Tallinna-Tapa—Tartu—Valga liinil
ja sealt edasi Riiga. RB planeerin-
gu koostajad peaksid kiiresti looma
interaktiivse lahenduse trassivarian-
tide kohta, et praegu hajutatud teave
oleks holpsamini kéttesaadav. m

Arvo Jarvet (1948) on geograaf.



Rail Balticule moéeldes tuleb tahes-tahtmata silme ette Saaremaa slivasadam, mis avati suure optimismikaraga kimme aastat

tagasi, ent laevu oodatakse endiselt nagu valgeid laevu. Tanavu kevadel hinnati sadama varad kiimme korda alla, et ,bilansis
kajastuks [-—] viimaste aastate tegelikul olukorral baseeruv rahavooga kaetud vaartus, mida ka valisaudiitor on valmis aktsep-
teerima” (Tallinna Sadama juhatuse liige Marko Raid Saarte Hadlele)

Praeguse Rail Balticu

majanduslikud riskid on arutult suured

Kas Rail Baltic on praegu kavandatud kujul majanduslikult
mottekas? Leidub hulk riske ja vajakajaamisi, millele ei ole

adekvaatseid vastuseid.

Karli Lambot

ahtlemata védrivad Balti rii-
gid vdga head raudteeiihen-
dust Euroopaga. See seob

meid Euroopaga, edendab meie hea-
olu ja majanduskasvu. Peaksime tege-
ma koik moistliku, et valtida Eesti jaa-
mist logistilisse tupikusse. Kuid aru-
kat eesmirki ei saavutata rumalate
sammudega. Praegu nditavad paljud
mérgid, et senine Rail Balticu plaan
ebadnnestub majanduslikult: saame
endale kaela veskikivi, mille suurust
praegu hoomatagi ei oska.

Koigepealt lithidalt Euroopa raud-
teetranspordi olukorrast, sest loo-

mulikult tuleb Rail Balticu projekti
vaadelda laiemas kontekstis. Uldjuhul
on raudteed, sealhulgas kiirraud-
teed, Euroopa Liidu liikmesrii-
kides kahjumlikud ja pole pohjust
arvata, et meie horeasustusega rii-
kides onnestub piisivalt vastuvoo-
lu ujuda. Pohjalike uurimuste jargi
ei muutu Euroopa raudteetrans-
port ilmselt mitte kunagi piisavalt
kasumlikuks suuresti just looduslike
olude pérast. Euroopa Liidu kogu-
pindala on kaks kord viiksem kui
Ameerika Uhendriikidel, kuid meie
rannajoon on kolm korda pikem.
Loodusseaduste ja geograafiliste tin-
gimuste vastu ei saa: kui on voimalik
kasutada laevu, siis eelistatakse neid,

sest meretransport on ja jaab raud-
teest mitu korda odavamaks.

Meie maailmajaos on raudtee osa-
kaal teiste transpordiliikide hulgas
tunduvalt vidiksem (10%) kui ula-
tuslikus maismaalaamas Ameerika
Uhendriikides (37%); suuresti selle
tottu on Euroopa raudteefirmad kaks
korda véhem tootlikud kui Pohja-
Ameerikas. Isedranis kaubavedude
puhul on Euroopa raudteevorgu vil-
japéds praeguse taristu kulude vahen-
damises, mitte pompoossetes uus-
projektides.

Meie rahvuslikud huvid raudtee-
tthenduse ajakohastamisel on sdnas-
tamata ja kaitsmata. Erinevalt latlas-
test ja leedulastest, kes on teinud esi-
algsesse projekti oma huvides mitu
asjatundlikku muudatust. Just 16u-
nanaabrite noéudmisel voeti plaani
ithendada uue raudteega Riia lennu-
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AECOMi héabelik, kuid realistlik plaan meie raudteevér-
gu tulevikust. Kadunud on mitu ajaloolist raudteeliini.
Viljandisse ja Valka ei saa, Tartust Riiga tuleb séita

Tallinna kaudu

jaam ja Vilniuse linn. Meie valitsus
paistab eeskdtt olevat huvitatud sel-
lest, et Soome paritolu kaubad liiguk-
sid Eestist labi voimalikult otse ja kii-
resti. Tosi, tallinlased ja parnakad hak-
kava saama Riiga kiireimal viisil, kuid
hind selle mugavuse eest on roogatu.
Kas meie rahvuslikes huvides on
ehitada uus kahjumlik raudtee, mille
peamine ériidee on meelitada Soome
laevadelt hiipoteetilisi kaubakoguseid,
ning votta enesele aastakiimneteks
ja -sadadeks kohustus seda raudteed
taluda ja tilal pidada? Ilmselt mitte.
Meie rahvuslikud huvid on ilmsel-
gelt hoopis teistsugused. Peame saa-
vutama niisuguse raudteeithenduse
Euroopaga, et meie inimesed ja kau-
bad, sh loomulikult transiitkaubad,
saaksid liikuda Euroopa suunas ka
mujalt kui Tallinnast ja Pdrnust, et
voimalikult paljud Eesti inimesed ja
piirkonnad saaksid sellest transpordi-
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soonest kasu ning kahju majandusele
ja loodusele tehtaks voimalikult véhe.

Eesti huvides on vaadata koiki
meie raudteid iihtse tervikuna, pida-
da silmas nende koosmoju, toetust
iiksteisele, tasuvust ja tlalpidamis-
kulusid. Airmiselt lithindgelik on
liikata vana, nn Vene laiusega raudtee
héabelikult tagaplaanile ja pidada tema
toimimist tulevikus teisejarguliseks
voi lausa ebavajalikuks.

Analtutisime meie rahvuslike
huvide seisukohalt veel kord, mida
Rail Balticu projekti aluseks olev
AECOMi plaan majandusele tihen-
dab. Meeldetuletuseks olgu margitud,
et valitsus tegi AECOMI plaani alu-
sel otsuse trassi kohta juba 2011. aas-
tal, ja seni ei ole kriitilisi hinnanguid
arvesse voetud. Uldsusele oli idee
tuntuks saanud alles 2005.-2006. aas-
tal, seega langetati 16plik otsus drimu-
deli ja trassikoridori kohta pretseden-

ditult napi viie aastaga.

Seevastu niiteks Taani ja Saksamaa
vahelise 18 km pikkuse tunneli raja-
mist on valitsused menetlenud juba
1992. aastast alates, pohjaliku kaa-
lumise jérel peaks otsusele joutama
lahema kiimne aasta jooksul. Uleliigne
ei ole lisada, et erinevalt Rail Balticust
liiguvad Saksamaa ja Taani tulevase
tunneli kohal juba praegu suuremahu-
lised inimeste ja kaupade vood.

Kuna eri drimudeleid ja trassikori-
dore on vérreldud darmiselt puu-
dulikult, pole alust arvata, et prae-
gu plaanitav trass mdjutaks suuri-
mat voimalikku hulka Eesti inimesi ja
ettevotjaid parimal voimalikul moel.
Trassi tagamaa on valitud hoopis voi-
malikest koige ahtam. Nii mastaap-
se plaani puhul peab trassi eelistus
tuginema viga mitmekiilgsetele kaa-
lutlustele ja uuringutele, praegu jadb



neist selgelt vajaka.

Kui otsustajaid huvitaks majan-
duslik tohusus, oleks arukas unus-
tada tileskutse loobuda ithendusest
Venemaaga, sest ega me itta suun-
duvaid maanteid ules kaeva, elekt-
riliine 1ébi loika ega laevaliine sulge.
Tosiselt voetava alternatiivina tasu-
nuks hoopis kaaluda senise raudtee
osalist rekonstrueerimist, nii et see
sobiks nditeks kiirusele 160 km/h,
Parnu-Riia liini loomist ja muude-
tava teljelaiusega veermiku kasu-
tust Euroopasse suunduvatel liinidel.
Naiteks Hispaania ja Portugali raud-
tee laius erineb Euroopa standardist,
kuid sellest hoolimata on nad saanud
Euroopa Liidu toetusi, et ajakohas-
tada oma raudteevorku ja rakenda-
da piire iletavatel liinidel muudeta-
va teljelaiusega veermikku. Niisugust
majanduslikult efektiivset varianti
pole meil kahjuks iildse kaalutudki.

« Eesti infrastruktuuriprojektide kohatine suurushullustus teeb [---] ettevaatlikuks.

Koidula grandioosne piiriraudteejaam on mitu korda véimsam kui tegelikult
tarvis. Tartusse rajatud Voru ténava liiklussélm on nii keeruline, et isegi tartlased
eksivad seal siiamaani dra. Mdo ristmikku naerab kogu Eesti, kuid ka maksab
selle hooldamise ja remondi eest” (Alo Lohmus, ,.Enne Haapsally, siis Varssavisse”,
Maaleht, 10.07.2014). Pildil hetk Mao liiklussélme ehituselt, mis vahendab
Tallinna—Tartu teekonda poolteise minuti vérra. Nagu ikka, pole seal liiklusvoo
prognoosid taielikult taitunud’, ent liigvee eemaldamise pumbad on pidevalt

t66s (ERR uudis, 27.01).

Tuluprognoos on iile paisutatud.
Uus raudtee rajatakse peaasjalikult
Soome transiitkaupade vedamiseks,
aga ta vastab hoopis kiirema ja kalli-
ma kaugreisijateveo tingimustele. Kui
trass labiks suurimaid asustuspiirkon-
di, oleks raudtee kohalikele reisijatele
suurepérane liiklemisviis, aga teadu-
pdrast on praegune tagamaa hoopis
vahim voimalik. Kaugsoidunautlejatel
tuleb see-eest arvestada, et reisiron-
gid saavad soita ainult pdevasel ajal,
sest 60seks on plaanitud liilkuma aeg-
lased kaubarongid.

Kuid kaupadega on lood sega-
sed. Koigepealt ehitatakse valmis uus
raudtee ja siis hakatakse nuputama,
kust leida vedamiseks kaupu. Praegu
lduna-pohjasuunaline raudteekauba-
vedu sama hésti kui puudub, kuigi
taristu ja voimalused on olemas. Rail
Balticu ametnike véitel peaksid tarii-
fid olema praegustest 20-50% vaikse-
mad, et kaubavedajad hakkaksid meie
senist pohja-lounasuunalist trassi
kasutama. Kui sellel on tdepohi all,
kas peame siis selleks investeerima
neli-viis miljardit eurot, et Balti riikli-
kud raudteefirmad oleksid nous kuni
poole vorra oma tariife alandama?

2010. aastal valmis Rail Balticuga
véga sarnane kiirraudtee Botnia lahe
ladnekaldal Umed ja Hoga Kusteni
lennujaama vahel. Seal oli iiks pohi-
eesmirke samuti teenindada Soome
péritolu transiidivoogu. Kuid Botnia
Line’i tulu prognoos ldks sootuks
viltu: esimesel aastal pidi reisijaid
olema 1,5 miljonit, kuid alles niitid on
joutud 830 000 reisijani. Kaubaronge
négid tasuvusarvutused ette 20 tiikki
O06pdaevas, kui praegugi liigub neid
ainult kolm. Botnia Line’i kédekdik
on kinnitanud nende Rootsi tead-
laste seisukohta, kelle meelest tuleks

sedalaadi kallite uusprojektide ase-
mel korvaldada senise infrastruktuuri
kitsaskohad.

Nii monigi, professor Erik Terk
nende hulgas, on seisukohal, et Rail
Baltic hakkab teenindama nn ark-
tilist kaubateed. Nii nimetatakse
Pohja-Jadmere jadkatte vdhenemise
tottu toendoliselt avanevat laevateed
mooda Euraasia pohjarannikut. Sellel
plaanil on mitu norka kiilge. Esiteks,
ei ole tldse kindel, et Pohja-Jadmeri
muutub soojeneva kliima tottu sobi-
vaks Hiina ja Euroopa vahelise lae-
valiikluse jaoks. Teiseks, isegi kui see
juhtub, siis ainult suvisel navigatsioo-
nihooajal. Kolmandaks, pole mingit
pohjust eeldada, et korduvaid imber-
laadimisi ja transpordiviiside vahetu-
si noudev nn arktilise kaubatee jatk
Soome, Soome lahe ja Balti riikide
kaudu Europasse suudab hinnas ja
tohususes konkureerida laevatrans-
pordiga otse Euroopa suursadama-
tesse. Miljardeid investeerides ei tohi
votta aluseks hiipoteetilist arktilist
kaubavoogu.

Kui Rail Balticuga juhtub sama mis
Botnia Line’iga ja kaupu ei tule, siis
peaks Euroopa kogemuse jargi liik-
lema sellel aastas umbes {iheksa mil-
jonit reisijat, kes maksavad kogu dis-
tantsi eest — muidu poletame lihtsalt
raha. Ka koige optimistlikumate plaa-
nide jérgi on reisijate hulk meil mitu
korda viiksem.

Hoolduskulud on prognoositust
suuremad. Euroopa kahesuunalistel
kiiretel liinidel, kus liiklevad ainult
reisirongid, on hoolduskulud kesk-
miselt 60 000 eurot kilomeetri kohta
aastas. Kui raudteeliine kasutavad ka
kaubarongid, suurenevad hooldus-
kulud maérgatavalt. Seega on tegeli-
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kud hoolduskulud mitu korda suure-
mad, kui on kirjas AECOMi uurin-
gus: Eestis kulub hooldusele vihemalt
20 miljonit eurot aastas. Lisanduvad
veeremi, jaamade jms kiituskulud,
mis on samas suurusjargus.

Meretranspordiga konkureerivat
raudteel6éiku hakatakse rajama
ebaloogiliselt: keskelt. Novembri
algul Tallinnas kidinud Soome pea-
minister Juha Sipild ttles, et Rail
Balticu onnestumise eeldus on tun-
nel, kuid senised majanduslikud kal-
kulatsioonid molema hiigelprojek-
ti kohta on puudulikud. Seetottu
Soome praegu ettevottega ei tihine.

Kui pohjapoolne eeldus on tunnel,
siis Ilouna pool tuleks saada lahti Poola
pudelikaelast. Ent heal juhul ehita-
takse Poola-Leedu piirilt kiirraud-
teed edasi kunagi tulevikus pérast
Rail Balticu kéivitamist. Tegelikult
pole mingit tagatist, et Poola raud-
tee ja Helsingi tunnel iildse kunagi
teoks saavad. Niisiis, isegi koige posi-
tiivsema stsenaariumi korral puudub
Rail Balticul aastateks voi isegi aasta-
kiitmneteks majanduslikult efektiivne
jatk Tallinnast pohja poole ja Poola—
Leedu piirist l1duna poole, kuid tras-
si tuleb siiski t60s hoida, tiksiti kon-
kureerida meretranspordiga. See on
digupoolest voimatu.

Uue raudteesiisteemi tottu hadbub
paratamatult osa senist. Praegune
Rail Balticu kava on ainulaadne eks-
periment kogu maailmas. Nimelt
voetakse kolmes &drmiselt viaikese
asustustihedusega viikeriigis korra-
ga kasutusele kaks raudteesiisteemi.
Uldsust téddeldes hibenevad otsus-
tajad tegelikku moju, mida uus trass
vanadele raudteekoridoridele kaasa
toob. Juba praegu jagub meil raud-
tee kilomeetreid tihe elaniku kohta
rohkem kui paljudes toostusriikides.
Samal ajal on meie raudtee osakaal
reisijateveos tks viiksemaid, vorrel-
des teiste transpordiliikidega. Niitid
ehitame juurde teise raudtee, mis
senisega ei ithildu.

Kaks raudteesiisteemi jadvad toi-
mima otsekui paralleelmaailmades
ja viga toendoliselt tugevalt kah-
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éhedase, kuid ka

uroopa ihalus paneb pea tdole. Akki porutaks sinna hoo-
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pis vaakumtorus mooda Ladnemere podhja, kiirusel 1200 km/h? Sellise ettepaneku
on kainud vélja Rainer Nélvak (EPL, 17.10), vottes eeskujuks pdhjanaabrite idee
Hyperloopi-Uhendusest Helsingi ja Stockholmi vahel. Pildil on Hyperloop One'i
katseliini ehitus USAs Nevadas; esimene soit loodetakse teha jargmise aasta algul

jumlikena. Eesti Raudtee selleaasta-
ne kahjum on juba tle 20 miljoni,
ent kui lisandub Rail Baltic, tuleb rii-
gieelarvest raudteevorkudele eralda-
da aastas viahemalt 50-70 miljonit. Ja
nonda aastaid ja aastakiimneid jar-
gemooda. Seda mootu kulude puhul
tekib tugev surve neid vihendada.
Paratamatult hakatakse varem voi
hiljem meie praegust raudteevor-
ku koomale tdombama. Ees ootab nn
Haapsalu ,areng”

Seega voib Rail Balticust saada
Euroopa moétlematuse ja raiska-
miskultuuri monument. Kui naiteks
Saksamaa maksumaksjad maksavad
igal aastal riigieelarvest oma raudtee-
vorgule peale, siis kompenseerivad
nad niimoodi investeerimisotsuseid,
mida sakslased ise on oma riigis oma
raha eest teinud. Kui nad pole rahul
ja soovivad kellegi peale ndpuga nii-
data, siis tuleks sorm suunata iseen-
dale. Ise teed, ise vastutad — nii peab-
ki olema.

Praeguse hiiglasliku Rail Balticu
majandusliku ebaénnestumise puhul
oleks rahulolematuid osalisi hoopis
rohkem. Pettunud oleksid Euroopa
Liidu maksumaksjad, kelle raha mot-
lematult investeeriti, pettunud voiks
olla ka EL juhtkond, kes 16rri ldinud
hiigelinvesteeringuks raha eraldas,
aga enim masendunud oleksid Eesti
maksumaksjad, kes jadvad seda suppi

sisuliselt igaveseks helpima ning igal
aastal kiimneid ja kiimneid miljoneid
eurosid raudteetammidesse ja -relssi-
desse matma.

Rail Balticu projekti puhul on kiisi-
mus Euroopa Liidu usaldusvéirsuses.
Ei rohkem ega vihem. Sest summad
on nii suured ja moju meie elukorral-
dusele kestab aastakiimneid ja -sadu.
Ebadnnestunud Rail Balticust voib
kujuneda Euroopa Liidu raiskamis-
kultuuri jadv monument.

Jarelikult on meie tihine vastu-
tus vdga pohjalikult kaaluda, kuidas
muuta kulu maksumaksjale voimali-
kult vaikeseks, nii et sotsiaalne tihis-
htive kaaluks voimalikult suurelt ile
majandusliku ja loodusele tekitatud
kahju. Kiimme korda tuleb moota,
enne kui meie maad sonkima haka-
ta ja igaveseks kujunev raudteelbige
dra teha.

Otsus liikata kiirraudtee rajami-
ne edasi ei tdhenda mingil juhul vas-
tuseisu uuele raudteeithendusele voi
laiemas moistes progressile ja aren-
gule. See tihendab vastutust lastelas-
te ees, kes meie otsused kinni maksa-
vad, ning kaaseurooplaste ees, kelle
maksurahadest tehtavatesse investee-
ringutesse meil ei ole digust kerge-
meelselt suhtuda. m

Karli Lambot (1970) on logistikaettevot-
ja, juhtinud 22 aasta jooksul korduvalt
Eesti logistika- ja ekspedeerimise assot-
siatsiooni.
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