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Sissejuhatus

Juhatus Eesti avalikkusse — Eesti
gjakirjanduse dilemmad Rail Balticu
teema kisitlemise néaitel 2007-2019

28. oktoobril 2019 korraldame konverentsi EESTI PERSPEKTIIVID, et aru-
tada Eestiga seotud ja Eestile olulise mojuga rahvusvaheliste suurprojek-
tide avaliku arutamise kultuuri Eestis. Analiilisime, kuidas on oma rolliga
- arutada Eestile olulisi kiisimusi - toime tulnud Eesti ajakirjanduse valja-
anded ja meedia.

Avalikkuse uuringud Rail Balticu niitel alles algavad, aga esimese vi-
sandliku vahekokkuvétte 12 aasta (2007-2019) suundumustest, avali-
ku arutelu kujunemisest ja avaliku arutelu takistustest teeme, anname
niitid esimese pildi, eeltakti.

Eesti ajakirjanduse eesmargiks vdiks olla kriitiline avalikkus, kriitili-
ne analiiiis. Me peame seda jarjekindlalt kiisima ja jarjekindlalt sellel ra-
jal seisma, sest meie ajakirjandus on toimetanud ja toiminud 253 aastat.
Kaks ja pool sajandit.

Eestikeelset ajakirjandust on tehtud kirjaoskajale maarahvale. Kirjaos-
kus, kooliharidus ja aktiivne ajakirjandus - kriitiline meel ja métlemine -
on olnud eesti tthiskonna edendamise voti ja on seda jatkuvalt ka tana.

Eesti ithiskond baseerub avalikkusel. Eesti {ihiskond on oma olemu-
selt avalikkuse ja tihishuvi iihiskond, peame seda praegu anno 2019 viaga
selgelt viljendama ning ajakirjandusena ses suunas tegutsema.

Eesti avalikkus ja Eesti ajakirjandus on vabad. Eesti Vabariigi algus-
ajal Vabadussdja 16ppedes kaotati sdjatsensuur aastal 1920, Eesti vaba
ajakirjandus saab 100 aastat vanaks.

Ka tdnapéeval voime vaadata tsensuuri ja info puudumise fenomeni.
Ténapdeval ndeme sildistamisvditlust, ndeme naeruvaaristamist ning
ndeme siindmuste ja inimeste mahavaikimist v6i asendust mingi teise
teemaga.

RB kui Eesti ajakirjandusliku motteloo seisu peegel
Avalikkus on iihiskonna mentaalne keskkond, aga ka voitlusvali. Ees-
ti ajakirjanduse véitluskoht on avalikkus — kes paaseb avalikkusesse?
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Sissejuhatus

Millised tekstid paasevad avalikkusesse ja millised ei paase?

Selle ajakirjandusdpiku koostasime 1988. a Loomeliitude Pleenumi
ideede vaimus ning sealt sammukese edasi: kuidas Eestis olla raikija-
subjekt ning mitte sattuda radgitava-objekti rolli riikide ja kultuuride
tileilmsel viljal.!

Vaikses kogumikus on kompendium, mis annab punktiiri iithe rah-
vusvahelise teema - RB - tulekust Eesti avalikkusesse ning avalikust
arutlusest Eesti ajakirjanduses. Valik annab pildi, mis tiitipi motteid on
ajakirjanduses olemas ja mis puuduvad. Oleme kdneaine tulemise ajakir-
janduse agendale esitanud kronoloogiliselt.

Artiklid on esitatud nii nagu need lugejale pakutakse - kui ikka lugu
katkestatakse peale tutvustusldiku, edasi lugemise eest kiisitakse tasu,
siis ka antud iilevaates toome vaid alguskatkendi - nagu lugejale servee-
ritakse. Seegi on mark ajakirjandusliku tahendusvalja kujundamisest.

Tegelikult on RB teema késitlemisel suuri liinki, salastamist ja desin-
formatsiooni. Miks infot puudub, jaab mdelda ja kirjutada siis, kui raama-
tu tagakaas sulgub.

Oleme liitnud kogumikku ka paar tsenseeriva toimetamise ndidet
ning valiku riigiametitele esitatud teabendudeid ja selgitustaotlusi, ndu-
des vilja iihiskonnale salastatud, kuid olulist infot ja kiisides selgitusi.
Teabenduete esitus on ajakirjaniku iiks pohitd6 kasvavas infopiirangu-
te olukorras. Teabendudeid Eesti ajakirjandusvaljal pole veel piisavalt.

Opikliku tilevaate eesmark on avada Eesti avalikkuses suhteliselt tabu-
teema kaheteist aasta arengu kronoloogia ning olla kompendium ajakirja-
nike t60s Eesti riigi ja ithiskonna perspektiivide arutamise vedajana.?

Ajakirjandusel on kanda ka pika perspektiivi métleja roll - olla tihis-
konna professionaalne arutlusvali iihiskonna hoidmisel ja arendamisel.

Meie Eestis on palju rahvusvahelisi suhteid ja korporatiivseid huvisid,
ka selles uues olukorras peame toime tulema ja iseendaks jddma.

Maarja Lohmus

! Eesti NSV loominguliste liitude juhatuste tihispleenum 1.-2. aprillil 1988

2 ETF teadusgrant 9121 Eesti avalik-Gigusliku meedia perspektiivid teel vorguiihis-
konda
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Eric Katskowski

Peagi saab Tallinnast rongiga Riiga
soita nelja ja poole tunniga
Eric Katskowski

https://arileht.delfi.ee/news/uudised/peagi-saab-tallinnast-rongiga-riiga-
soita-nelja-ja-poole-tunniga?id=51094219. Delfi Arileht 16.07.2007

Raudtee

Rail Baltica voimalikud arengusuunad

=« Tallinna-varssavi ravoteelnenduse rajamiseks on hetkel vBlE kiidud kolm versiooni.

Vol pute ke etk L
g st e
bttt
e et Bante

Raudteevorgustiku uuendust6od voimaldavad
tihendada reisiliiklust Riiaga.

Nii Eesti Raudtee kui ka Go Raili hinnangul oleks rongiliiklusel Tallin-
nast Riiga potentsiaali. “Meie saame pakkuda reisijatele voimalusi, mida
nad bussiga soites kasutada ei saa, ning lisaks on s6it kiirem,” iitles Go
Raili juhatuse liige Alar Pinsel. Esialgu ei saa Tallinnast Riiga rongiga soi-
ta. Lennukiga on kahe pealinna vahel liikuda kordi kallim ning bussisoit
vGtab viis ja pool tundi aega.

Pinseli sénul on Go Rail viga huvitatud Tallinna-Riia liinist, kuid
praegu seisab liini avamine infrastruktuuri taga. “Kui korralik vorgustik
ehitatakse vilja, siis voib moelda isegi sditude peale Riiast edasi, nditeks
Vilniusse,” lisas Pinsel.

Kaalutud on uute rongide ostmist ja vanade renoveerimist niitidis-
aegsele tasemele. Labiradkimisi on peetud ka Léti ettevotetega, kellega
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Eric Katskowski

koostoos voidakse uus liin avada. Praegu séidab Go Rail iga paev Tallin-
na-Peterburi-Moskva liinil.

Eesti Raudtee juhatuse esimehe Kaido Simmermanni hinnangul ei
saa Eesti unistada Laane-Euroopast tulevatest suurtest kaubavoogu-
dest. Veelgi vihem hakkab tema hinnangul eurooplane tulema Eestisse
odavlennufirma asemel modne rongiga.

Uue liini avamiseks loob eelduse ldhiajal Eesti ja Lati vahel allkir-
jastatav leping, mille kohaselt lepivad kaks riiki kokku iile-euroopalise
transpordivorgustiku Rail Baltica arendamise etappides. Samuti pan-
nakse paika piiriiiletuspunktid.

Vastavaltlepingule hakatakse esimeses faasis rekonstrueerima raud-
teeldike Tallinna-Valga-Riia liinil. “Selle arendusega tahamegi luua eel-
dused paremaks ja kiiremaks reisi- ning kaubaveoks Eesti ja Lati vahel,”
itles Simmermann. Tema hinnangul on praegu esmatéhtis vélja arenda-
da korralik vorgustik Latiga ning siis vaadata, kas ja kuidas Rail Baltica
projekt edasi areneb.

Kaunasesse 160 km/h

Rail Baltica raudtee teises etapis kavatsetakse saavutada Tallinnast Kau-
nasesse miinimumkiirus 160 kilomeetrit tunnis. Uhe véimalusena plaa-
nitakse ehitada tdiesti uus raudtee Riiast Kaunasesse. “Meie ettevottel
voiks isegi olla huvi sdita Tallinnast Kaunasesse, kuid vajalik infrastruk-
tuur pole piisavalt vélja arendatud,” iitles Pinsel.

Rail Baltica raudtee arendamine tunnikiiruseni 160 km/h nduab
kokku 1,54 miljardi euro suurust investeeringut. Selline investeering on
Baltimaade raudtee esimese etapi arendamisest, mille raames uueneb ka
Tartu-Valga liin, rohkem kui poolteist korda kallim. Esimene etapp la-
heb maksma 979 miljonit eurot, mis Eesti rahas tdhendab iile 15 miljardi
krooni suurust investeeringut.

Vordluseks - Eesti riigi 2007. aasta riigieelarve oli 75 miljardit kroo-
ni. Vaikeriikide 6nneks moodustavad Euroopa Liidu investeeringud 60%
Rail Baltica raudtee kogukuludest.

Rail Baltica, mis ulatuks Tallinnast Varssavisse, peamine eesmark
on arendada korgekvaliteedilist reisi- ja kaubaveo ihendust Balti riiki-
de ja Poola ning ka teiste Euroopa Liidu riikide vahel. “Teisest etapist on
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Eric Katskowski

veel vara raikida, sest isegi labiradkimisi pole veel alustatud, rddkimata
uuringutest,” litles majandus- ja kommunikatsiooniministeeriumi avali-
ke suhete ndunik Allan Kasesalu.

Rail Baltica teine etapp parandaks teostatavusuuringu kohaselt vor-
reldes esimese etapiga kaubarongide tookiirust viaga vihe, sest seda
saab teha vaid kindla piirini. Mdnel 16igul kasutab Rail Baltica samu teid
Ladnemere poole suunduva ida-ldane liiklusega. Nii esimese kui ka teise
16igu puhul ennustatakse Euroopa Liidu uuringus reisiveo kasvu eelkdi-
ge Rail Baltica koridori l1dunaosas - Poola ja Leedu vahel.

Rail Baltica 16plik eesmark on 2016. aastaks ehitada kolme Balti rii-
ki 1abiv uus Euroopa rodpavahestandardiga raudtee. Praegu séidavad
Euroopa Liidu riikidest nn Vene rodpalaiusega vaid Eesti, Lati, Leedu
ning Soome rongid. Kdigis teistes EL-i riikides kasutatakse nn Euroopa
standardit.

Uus Euroopa raudtee

“Rail Baltica kolmandat etappi ei tulegi, sest kui ndhakse selle ebamdist-
likult suurt hinda, siis saavad poliitikud samuti aru, et asi ei tasu end dra,”
selgitas Eesti Raudtee juhatuse esimees Simmermann enda arusaama.

Majandus- ja kommunikatsiooniministeeriumi avalike suhete néunik
kinnitas, et nii ministri kui ka kogu valitsuse poliitiline tahe on tugev. Ai-
nuvodimalik tee on arendada projekti etapi viisi.

Rail Baltica idee ja arendus on kantud Euroopa Uhenduse lepingust,
mis rohutab, et Euroopa iihtse siseturu ja suurema majanduslik-sot-
siaalse lihtekuuluvuse eelduseks on histi arendatud iile-euroopalised
vorgustikud.

“Voimalust sdita rongiga otse Ladne-Euroopasse véi sealt rongiga tul-
la on juba ammu vaja olnud,” arvas 2002. aasta suvel kuu aega eri Euroo-
pa linnade vahel rongiga soitnud Tartu iilikooli tudeng Maria Talihdrm.
“Eelkdige tahaksin, et saaks sdita rongiga Riiga ja Vilniusse,” iitles Maria.

Kommentaar

Kaido Simmermann, AS-i Eesti Raudtee juhatuse esimees

Teeksime Tallinna-Valga-Riia liini isegi ilma Rail Baltica projektita. Pa-
rast liini valmimist tiheneb Latiga nii reisiliiklus kui ka kaubavahetus.
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Eric Katskowski

Praeguses olukorras sdidab Lati vahet vaid iiks kaubarong paevas.

Uute kaubavoogude parast Euroopa standardile iileminek on suu-
resti ebamdistlik, sest Ladne-Euroopast tuleb médda raudteed meile
vaga vahe kaupa. Enne aprillikuu rahutusi tuli 85% Venemaalt ja seitse
protsenti Valgevenest.

Kommentaar

Kalvi Pukka, AS-i Edelaraudtee tegevjuht

Tallinnast Riiga oleks mottekas rajada liin siiski Parnu kaudu, sest see on
ligi 70 kilomeetrit lithem. Iga kilomeeter, millel veetakse kaupa vdi ini-
mesi, tuleb kinni maksta.

Euroopa standardile tilemineku puhul v&ib tekkida logistilisi vélja-
kutseid. Esialgu opereerime Eestis koik laia rodpavahega, aga kui ehita-
takse valja Euroopa rédbas, siis peab olema reisijate ja kaubaveo logisti-
kale hoopis teine lahenemine.

Tallinna-Valga raudtee ndouab miljardi

Esmatihtis on vilja arendada raudteeiihendus Litiga

e Tallinna-Tapa-Tartu-Valga liini raudteeldikude kordategemine tdhen-
dab Eesti jaoks aastatel 2008-2010 investeeringuid suurusjargus 900
miljonit krooni. Tartu-Valga liini rekonstrueerimine laheb riigile maks-
ma hinnanguliselt 440 miljonit krooni. Pohiliselt on 16igul vaja vilja va-
hetada liiprid, r6opad ja killustik.

« Eesti peab lisaks raudteeldikude uuendamisele veel Valga linnas re-
montima sillad ja tegema raudtee kapitaalremondi Valga linnast kuni
Eesti-Lati piiripunktini. Samuti on vaja iimber ehitada iiks kahetasandi-
line tee, et autod saaksid selle alt mugavalt 1dbi sdita.

» Kogu 16igul saavutatakse minimaalselt kiirus 120 kilomeetrit tunnis,
valja arvatud moned kilomeetrid Valga linna sees. Riigile 1ahevad Valga-
sisesed t66d maksma 136 miljonit krooni.



Vahur Koorits

Parts: valitsus otsustas
Rail Balticat toetada

Toim. Vahur Koorits
https://www.delfi.ee/news/paevauudised/eesti/parts-valitsus-otsustas-
rail-balticat-toetada?id=58300654. Delfi 22.09.2011

Majandusminister Juhan Parts lausus tdna valitsuse pressikonverent-
sil, et valitsus on vastu votnud pohimottelise otsuse toetada Rail Baltica
ehitamist ja loodab niiiid, et oma otsused teevad adra ka Lati, Leedu ja
Briissel.

Trassile Tallinn-Parnu-Riia ja sealt edasi Poolani Euroopa ré6pme-
laiusega raudtee ehitamist loodab Parts Euroopa Liidu jargmisel eelar-
veperioodil, mis algab aastal 2014.

Parts sdnas, et Eesti ettekujutuse kohaselt peaksid kolm Balti riiki te-
gema Rail Baltica rajamiseks tihisettevdtte, mille Eesti poolseks partne-
riks oleks EVR Infra, kellelt peaksid tulema ka Eesti riigi poolsed vahen-
did raudtee rajamiseks.

Parts rohutas, et Eesti valitsus on andnud oma viga selge sdonumi soo-
vist raudtee ehitusega edasi minna ja ta lootis, et sama otsustavad ka
Lati ja Leedu ning et nende otsus tuleb juba sel stigisel.

Rail Balticat toetas tugevalt ka peaminister Andrus Ansip. Tema s6-
nul on Eestil niitid peale kdikvdimalike moeldavate Euroopa klubidega
liitumist niitid tarvis asuda Eestit ka Laane-Euroopaga fiiiisiliselt ithen-
dama, ehitades naiteks elektrikaableid Soome v&i Euroopa rédpmelaiu-
sega raudteed lduna suunas.

Ansip lisas, et Andrius Kubiliuse valitsus Leedus toetab Rail Baltica
projekti viga tugevalt, Lati kohta oskas ta delda, et praegune peaminis-
ter Valdis Dombrovksis toetab seda, ent peale valimisi pole seal uut valit-
sust veel moodustatud.

Briti konsultatsioonifirma AECOM viis hiljutilabi uuringu, mille koha-
selt piisava kauba- ja reisijateveo mahu ning Euroopa Liidu abi korral on
Euroopa ro6pmelaiusel uue Rail Balticu raudteeiihendus 1abi kolme Bal-
ti riigi teostatav ning kui rajamiseks saab kasutada ELi toetust, on kogu
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projekt kasumlik, teatas majandus- ja kommunikatsiooniministeerium.

Uuringu lahtetilesanne oli uurida 1435 mm standardil péhineva (nn
Euroopa laiuse), kahe ré6pmepaariga, elektrifitseeritud ja véimalikult
optimaalse marsruudiga raudtee rajamise vdoimalust Tallinnast Leedu-
Poola piirile, mida saab kasutada nii reisijate kui ka kaupade veoks.

Uuringust selgub, et projekti tasuvus sdltub peamiselt jargmistest
nditajatest: reisijate- ja kaubaveo mahust ning Euroopa Liidu toetusest.
Eeldusel, et naiteks aastal 2030 séidab Tallinn-Parnu vahel ligikaudu
5000 reisijat paevas ja Parnu-Riia vahel 3500 ning aastas liigub mdo6-
da kogu trassi umbes 13 miljonit tonni kaupa, on ELi toetuse olemasolul
kogu projekt kasumlik.

728 kilomeetri pikkune Rail Balticu marsruut kulgeks kodige opti-
maalsemalt Poola piirini trajektooril Tallinn-Parnu-Riia- Panevezys-
Kaunas. Reisirongil kulub selle vahemaa labimiseks pisut rohkem kui
neli tundi ning rongid valjuksid kuuel paeval nadalas iga kahe tunni ta-
gant. Kaubarongid séidaksid 66siti ja nendel kuluks vahemaa labimiseks
enam kui 10 tundi. Eeldusel, et roopad kulgeks edasi Poola, jduaks Vars-
savisse reisirong ligikaudu kuue tunniga.

*kk

Kaido Simmermann: mina praegu
Rail Balticut ehitada ei riskiks

Mikk Salu

https://majandus24.postimees.ee/669820/kaido-simmermann-mina-prae-
gu-rail-balticut-ehitada-ei-riskiks. Postimees 15.12.2011

Eesti Raudtee juht Kaido Simmermann naeb méne kuu eest valminud
Balti riike Poolaga tihendava kiirraudtee Rail Baltic tasuvaks hinnanud
uuringus olulisi puudujaike. Ta nendib, et tema praeguse info pdhjal sel-
le ehitamise riski ei votaks.

Mo6ni kuu tagasi valmis Briti konsultatsioonifirma AECOM uu-
ring Rail Balticu tasuvuse kohta, selle alusel otsustas Euroopa Liit
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pakkuda oma kaasrahastust. Eesti valitsus on 6elnud, et Rail Baltic
on tasuy, ja eelmisel nddalal leppisid Balti riikide majandusminist-
rid kokku, et projektiga tuleb edasi minna. Mida teie arvate, kas
praegu paika pandud Rail Balticu trass on parim véimalik?

See on muidugi kdige otsem, vihemalt Tallinna ja Parnu vahel. Samas -
see, mis praegu kaardi peale on joonistatud, paris dige ei ole.

Mida te silmas peate?

Tegu on taiesti uue trassiga, mis jookseb vahepeal tditsa imelikult iile
soode ja mujaltki. Vana trassi pole peaaegu iildse kasutatud, mis tahen-
dab, et tuleb osta uusi maid. See on aga vaga keeruline.

Miks keeruline?

Ma kujutan ette, et selle 700-kilomeetrise raudtee trassil voib olla tu-
handeid vo6i lausa kiimneid tuhandeid maaomanikke. Kui me ehitasime
Koidula jaama, siis seal oli palju riigi maad ja palju Eesti raudtee maad,
aga ikkagi ka kiimmekond eraomanikku, kellest monega pidi ka kohut
kaima.

Kaik see vottis aastaid aega, Rail Balticu puhul tuleb see risk kiimne-
kordistada. Pealegi ei pruugi ka kohalikel omavalitsustel siin olla suurt
motivatsiooni. Kui maanteeamet teid ehitab, siis kohalikud ikka nouavad
igasuguseid iimbersdite, mahasdite ja muud. Aga Rail Baltic ju ei peatu
kusagil, see lihtsalt ldheb mingitest valdadest 1dbi. Mis on siis kohaliku
omavalitsuse motivatsioon lasta sinna ehitada?

Ja sama asi ka Latis ja Leedus?

Seal on veel keerulisem, Latis on nditeks sundvodrandamist viga ras-
ke teha (kaib parlamendi kaudu), Leedus aga puudub selline kord iildse.
Leedulased ju tegelikult juba ehitavad Rail Balticut, tdpsemalt siis Kau-
nase ja Leedu-Poola piiri vahelist otsa. Neil venis trassi valimine aastaid
ja spekulandid joudsid maatiikid kokku osta, nii et niiiid nad ehitavadki
nii, et raudtee laheb sinka-vonka, otseliinist ja kiirrongi kiirusest pole
enam midagi jarel.
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Olen lehtedest lugenud, et latlastele iildse see praegune Rail Balticu
trass ei meeldi.

Kui mina oleksin Lati Raudtee juht, siis mina ka selle trassiga ei néus-
tuks. Latlaste jaoks on see tdiesti mottetu projekt. Ainuke peatus Latis
on ju Riias ja pole ka ithendust sadama voi lennujaamaga. Ja Riiast edasi
laheb trass labi metsade ja soode, lihestki asulast 1abi ei minda.

Ma ei tea, miks Lati firma, kes seda paika pani, nii tegi - voib-olla mot-
lesid, et ah, pange midagi kirja, niikuinii seda projekti ei tule.

Meil raagitakse, et Rail Balticut tehakse reisijate parast, ometi nai-
tab uuring, et tegelikult tehakse kaubaveo parast.

Selleks et reisijad saaksid liikuda, peaks selle kulud dra katma kauba-
vedu.

Aga kas kaup tuleb?

Sellised mahud, nagu uuring niitab, seal kunagi liikuma ei hakka.
Kaubamaht on vdhemalt kaks korda iile hinnatud. P&hiline probleem on
selles, et nad on eeldanud, et kaup hakkab Loode-Venemaalt liikuma rin-
giga iile Tallinna, aga seda ta kindlasti tegema ei hakka, see on kdikide
kaubaveo reeglite vastane.

Koikide Leedu tegelaste ja oligarhide eesméark on kaup maha votta
Kaunases, sest Kaunasest saab otse Venemaale moodda endist Varssavi-
Peterburi liini. Jah, Poola veokijuhtide jaoks v&ib olla tdestiloogiline tulla
tile Narva, et sdita vdoimalikult pikalt mé6da Euroopa Liitu ja valtida tur-
valisuse parast Vene teid, aga raudteel neid probleeme pole.

Arvata, et tulevikus hakkavad rongid kdima haagiga labi Tallinna, on
vastuolus igasuguse raudtee kaubaveo loogikaga, tariifide, kokkulepete
ja poliitikaga.

Rail Balticu uuringus viidatakse juba ka kaubale, mis liigub mé6da
raudteed pohja-1ouna vahet.

See on 2-2,5 miljonit tonni - pohiliselt Valgevene ja ka Mazeiku naf-
ta Tallinna. Selle voib aga heaga dra unustada, see liigub mé6da praegust
raudteed ja laheb ka tulevikus sama teed mooda.
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Kolmas voéimalus on Soome kaup. Minul on Kiill raske aru saada,
miks peaksid soomlased jarsku laevade asemel eelistama raudteed
1abi mitme riigi.

Soomlased ise tahavad seda. Me oleme teinud sellel suunal kaks aas-
tat t66d ja praeguseks on nad selleks valmis. See pole ehk kiill kaubave-
du Pdhja-Saksamaale, nagu uuring viitab, vaid pigem Kesk-Euroopasse,
Louna-Saksamaale, Austriasse, P6hja-Itaaliasse - sellel suunal on néud-
lus raudteeveo jarele olemas.

Kui Soome huvi on olemas, miks siis kaup ei liigu?

Praegu puudub normaalne ithendus Helsingi ja Tallinna vahel. Teine
asi on, et meil on ikkagi kolm Balti riiki oma piiride, oma raudteefirmade,
oma vedurimeeste ja oma reeglitega. Meilt 1aheb rong teele, Valgas vota-
vad Lati vedur ja meeskond iile, Riias juba jargmine meeskond jne.

Tegelikult peaks aga olema nii, et Tallinnast ldheb vedur teele ja enne
Poola piiri mingeid vahetusi pole. Kui saaks need asjad korda, siis suu-
daksime kaupa moistlikul viisil vedada ka ilma Rail Balticuta.

Kokkuvdttes siiski, sellist mahtu, nagu Rail Balticu puhul loodetak-
se, te ei nae?

Soome maht on reaalne, ka see, mida praegu veetakse veokitega. Ka
sealt on voimalik raudteel oma osa vétta. Aga ma arvan, et need on poole
vorra vaiksemad mahud, kui Rail Balticu uuringus on arvestatud.

Sellisel juhul kukub aga Rail Balticu driplaan kokku.
Mina praegu, jah, ei julge pead anda, et see driplaan vett peab.

Kui teie oleksite minister, kes peab otsustama ja vastutama, kas
teie ehitaksite Rail Balticu?

Praeguse info pdhjal, voi kui ldhtuksin ainult sellest uuringust, on
vastus ei. Mina seda riski ei votaks. Mida ma aga teeksin - laheksin pla-
neerimisega edasi, et praegustele kiisimustele vastuseid leida.

Milline oleks muidu Eesti Raudtee roll voimalikus Rail Balticus?
Valitsus on delnud, et meie voiksime aidata seda asja organiseerida
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voi olla tiks kolmest, kes teevad iihisettevotte selle ehitamiseks.

Aga kas te ise tahaksite olla selleks partneriks?

Kui garanteeritakse, siis... Tegelikult aga pole meil reaalselt motet seda
opereerida, sest Eesti Raudtee sdidab médda Vene [ro6pme]laiust, meil
ehitamiseks raha pole. Parim oleks ikkagi kolme riigi vaheline iihisette-
votte, kes teeb taristu poolt, ja vedamise osas pole vahet - Euroopa Lii-
dus on turg avatud ja kdik vdivad vedama tulla.

Ehitada saaks ka odavamalt

Kuigi Kaido Simmermann ei varja oma kahtlusi Rail Balticu ariplaanis,
ndeb ta kokkuhoiuvdimalusi. Eelkdige on see ehitushind. “Praegused
ehitushinnad on vdhemalt minu arvates tehtud suure varuga,” raagib
Simmermann. “Naiteks iile soode on veetud trass silla ehitamise hinna-
ga, seal on kokkuhoiu koht.»

Samuti ei nde Simmermann, miks peab Rail Baltic kogu trassi ulatu-
ses olema kaherajaline. Simmermanni sénul pole liiklusgraafik selleks
piisavalt tihe, naiteks Eestis kohtuksid rongid Rail Balticu puhul ainult
Rapla ja Parnu juures.

Nii oleks moistlik teha raudtee kaherajaliseks ainult seal, et kiirron-
gid liksteisest modda saaksid sdita, aga mitte kogu trassi ulatuses. “Kui
saab ehituskulusid niimoodi kokku hoida, siis vdib-olla see ka kompen-
seeriks vaiksemast kaubamahust tuleva viaiksema tulu,” lisab Simmer-
mann. (PM)

k%
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Tanel Meos ja Kristi Helme

Siim Kallas: Rail Baltic valmib
toendoliselt 2020. aasta paiku

Tanel Meos ja Kristi Helme, kultuuriuudiste juht
https://www.delfi.ee/news/paevauudised/eesti/delfi-videod-ja-fotod-siim-kal-
las-rail-baltic-valmib-toenaoliselt-2020-aasta-paiku?id=65067944. 05.10.2012

Euroopa Komisjoni asepresident Siim Kallas usub, et ligi 20 aastat konel-
dud Rail Balticu projekt on vétmas kindlamaid piirjooni ning vdhemalt
50-protsendilise toendosusega valmib tee 2020. aastaks.

Juba 1994. aastast kone alla olnud Rail Balticu projekt on Kallase sénul
viimase kahe aasta jooksul taas tdsisemaks muutunud.

“Olin valmis uskuma, et asi sureb juttude tasandile, kuid tdna on seis
selline, et kuigi vastuolusid ja probleeme jatkub, saab projekt vihemalt
50-protsendilise tdendosusega teoks,” litles Kallas Delfile.

“Euroopa transpordiministrite ndukogu otsustas kevadel lugeda Rail
Balticu vaga tahtsaks projektiks ning see arvestati kdikidesse kalkulat-
sioonidesse sisse,” lisas Kallas.

Kiisimusele, millal saab Tallinnast rongiga Riiga véi Berliini sdita,
vastas Kallas, et ehitustdood algavad tdendoliselt ajavahemikus 2016-
2018. “Vaidlused Euroopa erinevates kohtades maa iile vitavad aega,
kuid see koik lihele poole saab, siis laheb ehitustdo Kiiresti. Loodan, et
ma ikka néen selle rongi s6itma hakkamist,” iitles Kallas.

Rail Balticu voimalikuks valmimisajaks nimetab Kallas aastat 2020,
maksumuseks aga 2,5 miljardit eurot. “Trassi tdpsustamine tdhendab
kulude suurendamist, aga sellise suurusjargu projekt ei ole Euroopas iile
jou kdiv,” iitles Kallas.

Mis puudutab Eestilennuliikulust ja Estonian Airi seisu, siis leiab Kal-
las, et kui firma leiab partneri, siis tuleb seda vaid tervitada. “Eestil on
eluliselt oluline omada piisavat hulka piisavalt tiheda graafikuga stra-
teegilisi otselihendusi Neid liine vdiks muidugi riik rahaliselt toetada,
aga eelarve on muidugi eelarve, raha ei ole,” iitles Kallas, kes on vaga ra-
hul Tallinna ja Briisseli vehelise lennuliiklusega.
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Siim Kallas esines tdna foorumil “Léddnemere idakalda transpordivisioo-
nid” ettekandega “Transpordiiihendused kui konkurentsieelis”.

kK k

Kes maksab Rail Balticu
marsruudi kinni?

Hans H. Luik

https://www.delfi.ee/archive/hans-h-luik-kes-maksab-rail-balticu-marsru-
udi-kinni?id=65346830. Delfi 01.12.2012

Eile kohtusid Swissotelis suured unistajad - inimesed, kes soovivad in-
vesteerida hulga maksumaksja raha Helsingist ja Peterburist Berliini
ulatuvasse kiirraudteesse. Pohiline idee pole aga reisijatevedu (kes iild-
se sooviks rongiga Helsingist Berliini sbita, kui hind 1aheneb lennupileti
hinnale?). Rail Balticu pohisissetulek peaks tulema kaubaveost.

Seda kodu-eestlased eriti ei usu. Illimar Paul Eesti Logistika- ja Tran-
siidiassotsiatsioonist ltles suisa: “Praegugi on Tallinna-Varssavi raud-
teelihendus tditsa olemas, aga kaupa, mida vedada, lihtsalt ei ole!” Ja kui
pohiline on kaup, siis milleks 200-300 km/t kiirust véimaldav taristu?
Kes maksab korrashoiu, Eesti talv tihendab 20 kiilma ja sula tsiiklit?

Briisseli eestlased aga, Siim Kallas ja teda eile esindanud Hendrik
Hololei, pakatavad usust. Kui uus, Euroopa standardi réobastega raud-
tee rajada, tekib hoopis teisel tasemel iihenduvus, vaidab Hololei. Tekib
uus lilkkumine, uued kaubad, ja 16puks ka ninanips venelastele: Eesti saa-
vutab sdltumatuse vene laiadest relssidest ning rongid vdivad Euroopas-
se tormata, rattapaare limber seadistamata.

(Mida Hololei poliitika-avaldusest arvab meie 75 veduri ja 3300 va-
guniga riigifirma EVR Cargo, on teadmata. R6dmsa esineja Hololei selja
taga oli reklaam, mis Eesti firmat nimetas kogu endise N.Liidu 1520-mil-
limeetrise raudtee spetsialistiks... [dabisnis ja poliitika on varemgi risti
lainud.)

Tott-6elda tdi konverents meelde Tero Taskila, kes juba kaks Balti
lennufirmat pankroti darele on ajanud oma “suure pildi”, “kas niitid voi
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lildse mitte”, “maksumaksja peabki maksma, et teie riik ei provintsis-
tuks!” - juttudega.

Teiselt poolt aga esitati esimesed detailsed arvutused Rail Balticu
maksumusest, mis olid iillatavalt maadligi. Kdigepealt, nagu on ndida-
nud néiteks meie Kose-Aruvalla teeldik vdi kasvdi Eurotunnel La Manche
all, ei ole taristu ehitamise hind kunagi alguses péris selge. Aga igatahes
esitas analiitisifirma AECOM direktor Arnis Kakulis uue Leedu-Lati-Ees-
ti raudteeliini kogumaksumuseks summa 3,6 miljardit EUR. Igaiiks vdib
vorgust vaadata Rail Balticuga seoses ka numbreid 7-8 miljardit. Kui hr
Kakulis ei ole nn. kinnimakstud optimist, siis ei langeks Eestile suuremat
koormust kui 1,2 miljardit.

Kuipalju siis meile, maksumaksjatele jaaks? Selles suhtes laksid opti-
mistid omavahel veidi lahku. Siim Kallase kabinetiiilem tunnistas, et Eu-
roopa Uhtsusfondi 85%-list panust ei tasu vist enam loota, aga 75%-list
kiill. (Hoolimata sellest, et veel mullu mais kinnitas president Ilves “Eu-
rotsoon ei ole kriisis!”, miski seal siiski mida on. Utleme siis viisakalt.
Kriisis ei ole, aga rahaga on kah kehvasti.)

Kakulis aga tegi arvutused hoopis viiksema Uhtsusfondi rahasta-
mismadra pealt. Radkis 60-65%-st. Eesti riik peaks valja kdima ehk 400
miljonit, sedagi pika aja jooksul. Jatkem teine Alstomi polevkivipada ehi-
tamata ja...?

Kokkuvédttes, kui Leedu taas pidurdama ei hakka - Leedu polnud mi-
nister Partsiga kdtlema saatnud lihtegi kdrget esindajat - siis v&ib niisu-
gust projekti maksumaksjale siinkirjutaja arvates esitleda kiill.

Suurt Rail Balticu raha ootavad juba “suurte Euroopa riikide raud-
tee- ja logistikafirmad”, nagu viitas James Pond, meeldejddva nimega
RB koordinaator Briisselist. Téesti, kiillap rongivalmistaja Siemens juba
Briisseli-eestlaste optimismile hoogu juurde liilkkab! Markimisvaarselt
istus saalis ka hr Thomas Schneider Konrad Adenaueri fondist, Saksa-Ve-
ne ja EL-Vene suhete spetsialist.

Nii et uusi Taskilaid pariselt karta ei tasu. Ainult iiks asi: tdpsustagu
keegi, millise kauba jaoks on tarvis raudtee kiirust sellise raha eest tdsta?
TSehhiautod Soome, Soome paberitooted Euroopasse, nonda unistas iiks
soomlannast uurija. Vahevditu. Unistage, aga unistage konkreetsemalt.

kK ok
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Rail Balticu kiirrong votab
Kaunases hoo maha

Mikk Salu

https://www.postimees.ee/2576162/rail-balticu-kiirrong-votab-kaunases-
hoo-maha. Postimees 28.10.2013

Rail Balticu rongiiihendus, mida on reklaamitud kui kiiret vdimalust
Varssavisse voi Berliini sdita, on riikide erihuvide tottu tegelikult seisus,
et kui kiire rongitihendus tulebki Eestis ja Latis, siis vdib-olla juba Lee-
dus, aga paris kindlasti Poolas, kiirrongi ei tule ja inimesed peavad ar-
vestama pikema sdiduaja ning vdoimalike iimberistumistega.

Rail Balticu kiirrongiithendust on algusest peale reklaamitud kui
Eestija Euroopa, Tallinna ja Berliini ithendamise projekti. Et istud Tallin-
nas rongi, lased silma looja ja siuhti, tdused ringutades Berliini kesklin-
nas. Voi Varssavis voi Riias - kus tépselt vaja. Trass tuleb ju tdiesti uus ja
ehitatakse nii, et rongide maksimumkiiruseks saab olema 240 kilomeet-
rit tunnis, tdsi, arvestades peatusi, kiirendusi ja pidurdamisi, siis kesk-
mine kiirus loomulikult nii kdrge ei tule.

Hoopis huvitav on aga see, et tinase pdeva seisuga kui votta arvesse
AECOMIi uuring, vaadata seda, mida eri riigid Tallinna ja Berliini vahel te-
gelikult teevad ning kavatsevad, ei saa kiill 6elda, et meil reaalselt ja pa-
ris kindlalt tekiks vdoimalus otse Eestist Berliini sdita. Paris mitu asjaolu
viitavad sellele.

“Vaatame AECOMi uuringut, sdidugraafikuid ja plaane - ning just
see dokument on kogu praeguse tegevuse alus - saab delda, et Tallin-
nast Berliini soites tuleb teha vihemalt kaks imberistumist, iiks Kauna-
ses ja teine Varssavis,” radgib Vahur Tonissoo, tema on liks Kehtna valla
rahvaalgatuse eesvedajaid, see on kdige suurem aktivistide grupp, kes
ametnikele ja ministeeriumile omamoodi partneriks kujunenud. Indrek
Sirp, kes majandusministeeriumis Rail Balticu asja veab, on mdnevdrra
teistsugusel arvamusel. Tema iitleb, et AECOMi uuringust seda kiill to-
sikindlalt vélja lugeda ei saa, et Kaunases hakkaksid timberistumised
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olema, Varssavi osas Sirp aga moonab, et mis seal toimuma hakkab, me
lihtsalt ei tea - see on kaardistamata territoorium.

Eesti suursaadik Vilniuses Toomas Kukk raiagib samuti, et Kauna-
se Uimberistumise kohta kindlust pole, aga Varssavis hakatakse ilmselt
kill tihelt rongilt teisele iimber istuma. Iseenesest ka AECOMi uuring
jatab neis kiisimustes asja lahtiseks ja annab vdimalusi télgendusteks.
Tosi, kui vaadata AECOMi koostatud sdiduplaane, rongipaaride arvu ja
sdiduaegu, siis ilmselt oleks Kaunases Umberistumine optimaalseim
lahenduses.

Kogu selle uuringu kohta (veel kord iile korrates: see on alusdoku-
ment, millel kogu Rail Balticu projekt pdhineb) tulebki muidugi réhuta-
da, sest seda pole piisavalt tehtud, et uuring ja see tdhendab ka Rail Baltic
16peb dra Leedu-Poola piiril. Rail Balticu projekt kiib tegelikult Tallin-
nast kuni Leedu-Poola piirini, kogu Poola on taielik valge laik, kas, kui-
das, mis trassi m66da, kui kiiresti ja mis maksab - selle kohta pole mida-
gi. Samamoodi veel edasi Berliini poole vaadates - info on olematu.

Lopuks ongi nii, et kes iganes radgib midagi Rail Balticu kontekstis
Tallinnast Varssavisse voi Tallinnast Berliini rongiga sditmise kohta, ei
saagi kunagi vaita midagi kindlat. Me lihtsalt ei tea, mis hakkab juhtuma
parast Leedu-Poola piiri.

*3%kx

26



Toomas Kiimmel ja Hardo Aasmae

Rail Baltic: 6ige asi vales kohas

Toomas Kiimmel ja Hardo Aasmde, majandusgeograaf
https://maaleht.delfi.ee/news/maaleht/arvamus/rail-baltic-oige-asi-vales-
kohas?id=67048616. Maalehe veeb 8.11.2013, [ilmus 7.11.2013 paberlehes]

Kui tdele ndkku vaadata, siis 240km tunnikiirusega kihutavast reisiron-
gist radgitakse tdemeeli vaid Eestis. Lati suhtub asjasse leigelt, Leedul
on oma plaanid ja Poola huvid on mujal. M&istagi on jutt Rail Balticust.

[Imselt ei ole kellelgi midagi selle vastu, et Eesti saaks kiire, tohusa ja
majanduslikult toimiva raudteeiihenduse Siida-Euroopaga. Praegu kaib
projekti timber vilgas askeldamine. Arutatakse maakonnaplaneerin-
guid. Toimuvad rahvakoosolekud sajandi ehituse mdjude kohta inimeste
elukeskkonnale ja looduse dkosiisteemidele.

Uhelt poolt murtakse piike asja méistlikkuse iile, teisalt sepitsetak-
se salamisi seadusemuudatusi, et Tallinna-Parnu-Riia kiirraudtee asjad
voimalikult ruttu ara otsustada. Paraku voime olla tisna lahedal paevale,
kui avastame, et teeme tiihja t66d, ning valitsusel tuleb seda ulmelist ja
majanduslikult iile jou kaivat kava tervikuna muutma hakata.

Kiirrongiga Berliini

Alustati avalikkuse ahvatlemisega sdita reisirongiga iilikiirelt Tallinnast
Berliini. Praeguseks pole sellest unistusest kuigi palju jarele jaanud. Rei-
sirong Berliini ja Rail Baltic on eri asjad ning pole omavahel otseselt seo-
tud. Reisirongi Berliini voiks kas voi hommepdev rodbastele lasta, kui
oleks ronge ja reisijaid. Rail Balticu rajamine oleks vaid vdimalus, mis
niisugust rongiliini toetaks.

Et ettevotmine end majanduslikult dra tasuks, peaks Parnu ja Tal-
linna vahel iga paev vuhistama 5000, Parnu ja Riia vahel 3500 reisijat.
See pole reaalne. Reisiliikluse korraldamine Tallinnast Kesk-Euroopasse
saab toimida vaid riikide huve ja geograafiat arvestades.

Leedu juba alustas Kaunase-Sestokai 90 km pikkuse 18igu rajamist,
kus samal liipril on nii Vene laius (imperskaja koleja, 1520 mm) kui Eu-
roopa laius (1435 mm).
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Leedu esmane huvi on saada Kaunasesse kaupade iimberlaadimi-
se keskus. Vdimalik reisiliiklus on kdrvaline. Péhjus on paljuski selles,
et keskpikas tulevikuvaates ei pruugi Tallinna ja Berliini iihendav raud-
tee iildse labida Varssavit, kuna tegu on iimbersdiduga. Kdige otsem tee
on hoopis Siauliai-Pagégiai-Sovetsk (Tilsit)-Kaliningrad (Kénigsberg)-
Mamonovo (Heiligenbeil)-Gdansk (Danzig)-Byd-goszcz (Bromberg)-
Kostrzyn (Kiistrin)-Berliin.

Sarnast teed mdoda laks ka sdjaeelne Tallinna-Berliini ekspress, mis
joudis siit 66paevaga sihtpunkti. Lennuliikluse eelse ajastu kohta oli see
kiire ithendus. Tulevikus oleks reisiliiklusel iile Kaliningradi/Koénigsber-
gi jumet nii Poola kui ka Saksamaa jaoks. Praegu neil tegelik huvi puudub
ja meie oma Rail Balticuga neid ahvatleda ei suuda. Berliini-Kaliningradi
(K6-mnigsbergi) reisiliin on juba Saksamaa ja Venemaa kokkulepe, mille
kaal on midagi muud kui Rail Baltic. Hiljem selle liini otsa iiks p&hjasuu-
naline lisandus liitkkida on juba lisnagi lihtne.

Olgu siinkohal nenditud, et sama teed pidi on ka lithim tee Peterburist
Kaliningradi (K6-nigsbergi), kui rong sdidab labi Pihkva, Petseri ja Valga.
Praegu pole Venemaa selleks veel poliitiliselt valmis, kuid meil ei ole vaja
ajaloolises mottes kaua oodata. Majandusraskustes Venemaal kaib Kal-
iningradi oblasti tilalpidamine iga aastaga iiha rohkem iile jou. Oblasti ise-
majandavaks muutmine on véimalik vaid l16imumisel Euroopa Liiduga.

Venemaa rahapuudus sunnib varem véi hiljem pédrduma Saksamaa
poole, et saada arenguabi Kaliningradi oblastile. Asi see raudtee Sovets-
kist (Tilsitist) iile Kaliningradi (Konigsbergi) kuni Mamonovoni (Hei-
ligenbeilini) — 174 km - kahelaiuseliseks timber ehitada véi iildse iile
minna Euroopa laiusele. Kuna reisiliiklus pole Rail Balticu projektis te-
gelikult oluline, jadb iile kaubavedu. Siinkohal v6ib mainida, et isegi Balti
jaama ei hakka praegu kavandatav trass labima!

Geograafia ELi vaavlidirektiivi vastu

Kaubaveo kava Rail Balticul toetub suuresti ootusele, et ELis jaab piisi-
ma nn vaavlidirektiiv, mis vo6ib muuta laeva- ja autoveonduse kallimaks
rongivedudest. See on oletus, mis muudab Rail Balticu meile kasulikuks,
kuid oma olemuselt Soome paisteplaaniks. Rail Balticu ideoloogid on
tunnistanud, et Venemaa transiiti pole kaubavedudes plaanitud.
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Paraku ei ole vaavlidirektiivi veel olemas. Seeparast on méistlik ar-
vestada olemasoleva olukorraga. Meil on olemas tulusad kaubaveo raud-
teed Narva-Tallinn ja Koidula-Tallinn.

Uldiselt vottes on tegu Muuga (Paldiski, Sillamie) sadama varustus-
teedega, mille koormus séltub Venemaast, mis strateegilises plaanis
vaatleb neid oma varusadamatena. Neid sadamaid labivad kaupade iile-
jaagid, mida Venemaa oma sadamad eri pohjustel ja aastaaegadel toddel-
da ei suuda. Sellel Eesti raudteedril voib jalad alt liitia seesama vaavli-
direktiiv. Kui soomlastel ei tasu kaupu enam laevadega vedada, siis ka
venelastel ei tasu kaupu meie sadamatesse vedada. Euroopa Liit sunnib
venelasigi eelistama raudteed.

Selles olukorras on Eestil tilim risk rajada uut raudteekoridori iile
Parnu, kui vaavlidirektiiv voib Tallinna-Narva ja Tallinna-Petseri suu-
na kaubaveod péris kuivale jatta. Seeparast on mdistlik rajada Rail Baltic
olemasolevasse raudteekoridori Tallinn-Tapa-Tartu-Valga. Vastasel ju-
hul voime saada kaks majanduslikult kiratsevat raudteed, mille ptisiku-
lude puudujaik tuleb edaspidi kanda Eesti maksumaksjal. Me ehitame
asja, mida ise ja ka jareltulevad polved ei suuda kinni maksta.

Erinevalt Leedust ja Latist on Eesti deklareerinud, et ei taotle Rail
Balticu uue trassi ehitusega riigisiseseid regionaalseid eesmarke. See on
rank viga. M66da olemasolevat Tallinna-Valga raudteed anname uut hin-
gamist Tartule ja tema tagamaale, et Louna-Eesti areng taielikult valja ei
sureks.

Tartu tagamaal elab ligi neli korda rohkem rahvast kui Parnu méju-
valjas. See vdoimaldaks elavdada Petseri-Valga raudteed, kus rataste va-
hetus voiks olla nii Koidulas kui ka Valgas. Meelitasime ju Koidula raud-
teesdlme ehituseks Euroopa Liidu raha lubadusega toetada Rail Balticut.
Reisirongi jaoks Peterburist Riiga on kdige otsem ja kiireim tee 1abi Pet-
seri ja Valga.

Ka voiks see oluliselt odavdada raudtee-ehituse maksumust, kuna
kaubad ei hakka liikuma kiiremini kui 120 km/h. Reisiliiklusele piisab
160 km/h. Tallinna-Tartu suunal saab osaliselt dra kasutada olemasole-
vat muldkeha.

Roéopapaare voiks olla kaks - iiks Euroopa laiusega ning teine Eu-
roopa ja Vene laiuse kombinatsioon. Raudtee saaks elektrifitseeritud,
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ilesdidud uuendatud, 6koduktid rajatud ning liikluskorraldus tehniliselt
uuendatud.

Hoolduskulusid oleks ainult iihe transpordi—koridori jagu, mis on
kokkuhoid tulevikuks.

Selle kavaga saaksime korda olemasolevad raudteed, tdhusa tihendu-
se Kesk-Euroopaga ning rahuldada riigisiseseid regionaalpoliitilisi vaja-
dusi. Ara jaaksid valulised ja viga kallid (sund)védrandamised Tallinna-
Parnu trassil, mis samuti tuleks maksumaksjal kinni maksta.

Olemasoleva koridori laiendamisel puudub uue trassiga kaasnev nn
barjaariefekt, mis 16ikab halastamatult tiikkideks inimeste valjakuju-
nenud eluruumi ja looduslikud 6kostlisteemid. Praeguse trassi puhul on
inimtegevus ja loodus jdudnud aja jooksul sellega juba kohaneda.

Meie naabrid ja kaugemad kaimud

Lati ja Leedu on kavandamas Rail Balticut juba olemasolevatesse raud-
teekoridoridesse, nende uuendamise eesmargil on Leedu sinna lisanud
veel Kaunase-Vilniuse ja Kaunase-Klaipéda liini uuendamise. Lati ta-
hab Euroopa rahaga uuendada oma Riia-Ventspilsi raudtee. Neile vdib
raudtee iile Parnu huvi pakkuda vaid Riia linnastu arendamise seisuko-
halt. Riiast p&hja suunas jaab raudtee linnaldhiseks rongiliikluseks poo-
likuks. Rail Baltic annab véimaluse see kuni Eesti piirini vilja ehitada.
Kasahhid loobusid eelmisel ndadalal Astana-Almatdé kiirraudtee ehitu-
sest. Seda pohjusel, et liiga kallis ehitada, veel kallim hooldada, pealegi
reisijaid oleks vahe.

kK ok

30



Hardo Aasmae

Mis on Rail Balticu mottest jarele
jadnud?

Hardo Aasmde
https://sirp.ee/s1-artiklid/c9-sotsiaalia/2013-12-05-17-03-51/. Sirp 05.12.2013

Saab aina selgemaks, et valitsusenamusel on tuleviku kavandamiseks
ideeline kumm tiihi. Avalikkusele lubatud korrashoitud riigi rahaasjad
hakkavad tasahilju paotama oma rabaldunud olekut. Aastaid tasakaalus
hoitud riigieelarve on saavutatud paljuski kohalike omavalitsuste hiiliva
riigistamisega, mis I6pptulemusena peab taastama ndukogudeaegse hal-
dussiisteemi. Niitidseks on see iihiskonna puutumatu varu ammendu-
mas. Enam ei leita lastetoetuse suurendamiseks isegi tiht eurot ja riigil
saab raha otsa juba 2014. aastal, kui makse ei tdsteta. [Imselt on rahan-
dusminister jargmise aasta eelarve kiisimuses eksitanud nii valitsust,
ennast, parlamenti kui ka avalikkust. Mahasalatud rahapuuduse leeven-
damiseks on vaja tagantjirele kiiresti makse suurendada. Oigupoolest
on maksude suurendamine jadnudki valitsuse ainukeseks arusaadavaks
valitsemisideeks.

Tdsi. Jadnud on veel iiks ettevétmine ... Rail Baltic. Tegemist on se-
davord kalli ettevotmisega, mida praeguses rahapuuduses on raske ette
kujutada. ELi ilmselt viimane rahastamisvdimalus tuleb mdistagi dra ka-
sutada ja selle nimel tasub pingutada. Paraku rassitakse praegu ummik-
teel. ELi toetuse saamiseks tuleb meil endal teha suuri kulutusi ning lei-
da seega otstarbekas ja rahaliselt joukohane lahendus. Hadatarvilik on
kriitiliselt hinnata hilisemaid piisikulusid. Seeparast tuleb meil Rail Bal-
tic ehitada sobivasse kohta ja sobival kujul.

Vaatame, mis on Rail Balticu algsest suurejoonelisest ideest jarele
jaanud.

Helesinine unistus

Algselt voluti avalikkust mottega kiirest reisilihendusest Berliiniga. S6ja-
eelsel ajal alustas Tallinna-Berliini kiirrong oma teekonda Tallinna reisisa-
damast ning labinud Valga, Riia ja Kdnigsbergi, joudis 66paevaga Berliini.
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Tanapaeval on reisiliiklus Rail Balticu ideelisest keskmest vilja torjutud.
Ma ei leidnud iihtegi trassivarianti, mis kaasaks Tallinna Balti jaama ja
Tallinna Vanasadamat. Nimetatud pisiasi réhutab reisiliikluse teisejargu-
lisust. Seni vélja pakutud tuhandetesse ulatuv igapdevasoitjate arv Tallin-
na-Péarnu-Riia liinil pole kaetud vettpidava tdendusmaterjaliga. Reisiliik-
lust saab edendada ikkagi seal, kus on inimesi. Seeparast on moistlikum
valida selleks olemasolev transpordikoridor Tallinn-Tapa-Tartu- Valga.
Teekond Tallinnast Riiga on kiill sadakond kilomeetrit pikem, kuid seal
elab ka oluliselt rohkem inimesi. Reisiliikluse edendamine Siida-Euroo-
passe on sellel liinil juba praegu teoreetiliselt voimalik ja on dige aeg see
kasile votta. Nii saaksime suhteliselt odaval katse-eksituse meetodil aimu
ettevotmise tegelikust elujdust. Kui reisiliiklus voimalikuks ei osutu, siis
ei aita seda ka uue otseraudtee ehitamine. Kui reisijaid ei ole, siis neid ei
ole. Enne kui ehitada hiigelteater tithermaale, tuleb kontrollida, kas selle
tagamaal on piisavalt véimalikke kiilastajaid. Seeparast on mdistlik juba
praegu katsetada reisiliikluse taastamisega Berliinini, mis praktikas nai-
taks, kuivdrd sel kaval on tulevikku. Teades “railbalticlaste” umbusklikku
hoiakut reisiliikluse suhtes, tuleb see Rail Balticu digustuste hulgast valja
arvata. Rail Balticust jaab jarele suuresti kaubavedu.

Rail Baltic poole lithemaks

Algselt Berliinini kavandatud transpordikoridori uuendamine on jaa-
nud toppama Kaunasesse. Tapsemalt Marijampolésse. Phjuseks on Poo-
la tikskdikne hoiak ja tegelikud voimalused Kaunase ja Varssavi vahelise
raudteeldigu uuendamiseks. Poolas on raudteed enamasti erastatud ja
nende eelistatud huvi on seotud riigisisese liikluse uuendamisega, poh-
ja-lduna ning ida-ladne suunalistel raudteedel. Uhendused Balti riikide-
ga ei ole Poola eraraudteedele kuigi olulised. Saksamaa ja Berliini vaate-
punktist on igapdevane vajadus Rail Balticu jarele samuti iisna tiihine.
Selle kdigega arvestades on leedulased juba hakanud ehitama kahelaiu-
selist (Vene ja Euroopa) raudteed piirilt Kaunasesse, kuhu kavandatak-
se kaupade timberlaadimissélm. Soodne geograafiline asukoht véimal-
dab neil td6delda kaubavooge nii péhja-16una, kui ka ida-l1ddne suunalisel
liiklusel. Leedulased on majanduslikel kaalutlustel Rail Balticu raa-
mes loobunud uute raudteekoridoride rajamisest ja paigutanud need
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olemasolevatele raudteedele. Maade vodrandamise raha hoitakse kok-
ku. Lisaks pressivad nad Rail Balticu kavasse taiendavalt Vilniuse-Kau-
nase-Klaipeda raudtee uuendamist. Kdik kolm eesmarki tdidavad muu
hulgas ka Leedu regionaalpoliitilisi vajadusi. Pealegi on see majandus-
likult maistlik, arvestades raudtee-ehituse véimalikku sotsiaal-majan-
duslikku tulemuse ja hinna suhet.

Sama poliitikat ajavad ka latlased. Nad on projekti lisanud tdaiendavalt
Riia-Ventspilsi raudtee uuendamise. Samal ajal katkeb Riia-Parnu raud-
tee paljuski Lati, eelkdige Riia linnastu regionaalpoliitilisi vajadusi. Neil
ei ole praegu raudteed, mis lihendaks Riiat pdhjapoolsete rannadirsete
aladega. Rail Baltic aitaks Riia linnastut edendada. Praegu ulatub raud-
tee vaid Saulkrastini. Teisisonu, otseraudtee aitaks neil muu hulgas Riia
linnastut laiendada.

Araspidine regionaalpoliitika

Erinevalt meie 16unanaabritest oleme Rail Balticu raames otsustanud
loobuda oma regionaalpoliitilistest eesmarkidest. Paraku on see pool-
tode. Enamgi veel. Taistdde peitub selles, me kavatseme Tallinna-Riia
otseraudteega rahastada Kesk- ja Kagu-Eesti mahajatmist. Rahastame
tegelikult oksasaagimist, mille me ise istume. Samuti Tartu tdhtsuse va-
henemist Eestis. Seeparast pole meil suuri valikuid enam jadnud ja Rail
Balticu Parnu variandist tuleb loobuda Tapa-Tartu-Valga kasuks. Nagu
todesid Harju, Rapla ja Parnu maavanem, ei suuda Eesti kaht raudtee-
koridori tulal pidada. Kuna neil oma arvamust olla ei saa, siis tegemist
on varjatud vormis riigi ametliku seisukohavotuga. See tuleb edasise
arutelu vaatepunktist meelde jatta. Veel on oluline teada, et ELi rahalise
toetuse puhul Rail Balticule ei tohi riik seda kahjumi korral maha jatta,
vaid peab edasiste piisikulude voimaliku puudujaagi riigieelarvest kinni
maksma. Kavandada samaaegselt Tartu suunale tulevikus 160 km tun-
nikiirusega reisiliiklust on vee peale kirjutatud lubadus. Kui nende tait-
miseks ldheb, ei ole lubajaid enam véimu juures. Kuna me juba teame, et
iiks teedest tuleb maha jatta, siis rasked valikud tuleb teha nende jarel-
tulijatel. Paraku ei tohi seda teha ELi toel ehitatud uue raudteega. Latla-
sed ja leedulased on selle riski suuresti maandanud Rail Balticu paiguta-
misega olemasolevatesse raudteekoridoridesse.
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Kas vajame ulikiirust?

Nagu ma eelnevalt tddesin, ei ole reisi-liiklus enam Rail Balticu keskmes.
Seega peab reisirong liikuma seal, kus elab vdimalikult palju inimesi, sa-
mal ajal kaubaomanikud ei vaja tilisuurt kiirust. Kaubavedude jaoks ei
ole kavandatust 100 km pikem teekond enam olulise tdhtsusega. Kaup
Tallinna-Tapa-Valga liinil sdidaks ehk tunnike kauem. Koormatud kau-
barongid ei s6ida Rail Balticul kiiremini kui 100 km/h (tiihjad kuni 120
km/h). Seda liigtundi ei panda tildse tahele. Seega tekib kiisimus, kas ai-
nitiselt ebamaarase tulususega reisliikluse jaoks on kallist 240 km/h
tunnikiirusega raudteed praegusel ajal iildse vaja. Teoreetiliselt vuhi-
seks rong tlikiirelt Tallinnast Kaunasesse ja hakkaks seejarel jonkadi-
jonkadi kolistama Poola raudteedel.

Vahest peaks Rail Balticu méttelennus hoogu ja kavandaks odavamat
raudteed, mille reisiveo suurim kiirus oleks 160 km/h. See ei véta tulevi-
kuvdimalust soodsate olude juures kiirraudtee rajamiseks.

Ettevaatlikud meeleolud on ka meie ldunanaabritel. Kiirraudtee-
de rajamisega peab olema iisna labinagelik. Just &sja liikkkas Kasahstan
mairamata ajaks edasi Alma-Ato-Astana kiirraudtee ehituse, mis oleks
praeguse raudteega vorreldes olnud 300-400 km lithem. Kogupikkus
veidi tle 1000 kilomeetri. P6hjuseks toodi ehituse kdrge hind, edasised
raudtee korrashoiu suured kulud (ldhtudes Hiina kogemusest) ja reisi-
jate vahesus. Reisijate hulga oleks pidanud tagama Astana ja Alma-Atd
elanikkond.

Olgu margitud, et Astanas elab praegu “ainult” 800 000 (tuleviku-
kavas 1,2 mln) ja Alma-Atds 1,2 miljonit inimest. Meie reisijate hulk on
kordades vaiksem. Kiire raudtee ehituseks peab oidu olema, nagu nai-
tab muu maailma kogemus. Kui ldhinaabrite eeskuju ei ole usaldus-
vaarne, siis voiks Aafrikas ringi vaadata. Ehitatav Djibouti-Addis Abeba
Euroopa laiusega raudtee vdoimaldab taielikult elektrifitseerituna reisi-
kiirust kuni 160 km/h. Kaubarongid liiguvad kuni 120 km/h. Valmimis-
aeg 2015. aasta. Eelmisel nddalal alustati Mombasa-Nairobi uue raudtee
ehitust. Kavandatavad kiirused enam-viahem samad. Ehitusaeg kolm-ne-
li aastat.
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Rail Baltic 1dbi Tartu ehk kolm iihes

Esiteks elavdaksime Kagu-Eesti, ja eriti Tartu vdimalusi. Ulikoolilinna
jaoks on vaja kiireid tihendusi. Tartu on ajaliselt (peaaegu) kdige halve-
mini kattesaadav iilikoolilinn Euroopas. Selle valikuga saaksime Rail
Balticusse tuua tagasi regionaalpoliitilise mddtme. Asi ei puuduta ainult
Tartut. Mdistlik on 16unanaabrite eeskujul liillitada projekti moni kiilg-
raudtee. Kas selleks on Valga-Koidula, Tapa-Narva véi koguni Riisipere-
Haapsalu, see on pigem olupoliitiline tundekiisimus.

Teiseks aitaks Tartu-Valga koridor suurendada Venemaa-suunali-
se kaubavoo kaasamist Rail Balticu tasuvusse. Praegu on see tiielikult
korvale jaetud, nagu ka regionaalpoliitika. Paraku asjata. Lithim raudtee
Peterburist Riiga ja sealt Stida-Euroopasse laheb labi Pihkva, Petseri ja
Valga. See vdiks anda majanduslikku hingamist Koidula véi Valga raud-
teesdlmele, kus saab kavandada veeremi ratastevahetust. Pealegi tuleb
Eestis Rail Baltic ehitada osaliselt kahe rédpmelaiusega. Uhel muldke-
hal Tartust Tallinna v6ib asetseda Euroopa laiusega tee, teisel aga kom-
bineeritud Venemaa ja Euroopa laius. See jatab voimaluse kasutada Rail
Balticut osaliselt ka Venemaa ro6pmelaiusega. Seega oleks raudtee kasu-
tatav tdnastele Venemaa kaubavoogudele, mis Tartu-Tallinna raudteed
praegu majanduslikult toidavad. Pole pdhjust Venemaa kaubavedu ka
edaspidi dra polata. Pigem tuleb Peterburi piirkonda loomuparaselt kaa-
sata, sest geograafiat ei saa muuta.

Kolmandaks véimaldab Rail Balticu viimine olemasolevasse raudtee-
koridori vihendada ELi nn vaavlidirektiivi méju meie raudtee tasuvusele.

“Vaavlidirektiiv” kui kahe teraga mook

Koormamata lugejaid selle 2015. aastal joustuva direktiivi peensuste-
ga, seisneb selle mote vahendada vaavlirikka kiituse kasutamist eelkoi-
ge laevanduses. See muudaks mereveo Ladnemerel kallimaks ning loo-
detavasti suunaks osa Soome kaubavedusid laevadelt Rail Balticule. Me
saame neist muudatustest teada juba 2015. aastal, kui Rail Baltic on al-
les paberil. Kui see tdesti nii juhtub, siis tabab “railbalticlasi” 6nnetunne,
kuid kurvastaksid meie sadamaid, kes loodavad Venemaa kaubavedu-
dele. See direktiiv vihendaks meie sadamate kasulikkust Vene kauba-

vedajatele, sest vedu Euroopasse muutub nende oma ladnesuunaliste
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raudteede kaudu odavamaks. Sadamad vdivad kiill asemele saada Soome
kaupa, kuid Tartu raudtee jaab sellega hatta. Samal ajal Parnu raudtee
oilmitseks. Seeparast peab Rail Baltic olema Tartu suunal. See tasandaks
“vaavlidirektiivi” mdju, tikskoik millises suunas ja ulatuses see toimiks.
Argem unustagem, et ELi toetatud Rail Balticu koridori me maha jitta ei
tohi. Isegi siis, kui me kaht raudteed tilal pidada ei suuda.

Olgu margitud, et “vaavlidirektiivi” mdju on veel teadmata. Vaevalt
on vilunud lobito6tajatena tuntud Pdhjamaade laevafirmad nagu lam-
bad, kes lasevad end iihe eurodirektiivi parast tapale viia. Juba praegu
ehitatakse osa laevu limber veeldatud gaasi kasutamiseks. Direktiivi
voib mitmeti tolgendada ja laevade heitgaasidest saab ka vaaveloksiidid
kinni ptlitida. Voimalusi on palju ja tulevik teadmata. Soome on oma kau-
bavedude olemuselt saar. Seeparast isegi suhteliselt modduka osa kau-
pade vedu raudteel aitaks meie raudteid elavdada. Seda juba ammu enne
Rail Balticu véimalikku valmimist. Hiina kaupade p&hja-lduna suunalist
liikumist ma ei kisitleks, sest ...

Palju raagitakse Rail Balticu Tartu variandist, kui hinnalt iile jou kéai-
vast ehitusest. Paraku ei ole paljud hindajad arvesse vétnud olulisi as-
jaolusid. Sageli radgitakse Tartu raudtee kurvilisusest. Paraku on see
eksitus. Pigem kipub Parnu raudtee looklema nagu madu maastikul.
Pdhjuseks otseteele jadvad kaitsealad, asulad, tootmisettevétted jne.
Tallinna-Tapa-Tartu-Valga raudtee kavandasid omal ajal ikkagi raudte-
einsenerid, kelle taga oli Vene tsaaririigi vagi ja vdim. Seeparast tundsid
nad raudtee kavandamisel peaasjalikult joonlauda. Uldiselt on praegune
raudteekoridor iisna sirge.

Aegviidustja Tapalt1abi soites véiks rong korraks kiiruse maha vétta.
Kaarepere ja Tabivere vahel saab teha paar 6gvendust, Tsirguliina taga
monekilomeetrine tee veidi otsemaks ... Kuni 160 km tunnikiirust voi-
maldava raudtee ehitamine on oluliselt odavam kui 240 km raudtee.

Seega 70 lisakilomeetrit Eesti pinnal on viiksemate ehituskulude-
ga tasandatav. Pealegi ei tule peaaegu lildse maid vodrandada, milleks
praegu on arvestatud veidi iile 100 miljoni euro riigieelarve raha. Nn
kaks tihes pdhimottel saaksime uuendada Tallinna-Tartu raudtee, mil-
lele tuleb praeguse kava kohaselt teha eraldi lisakulutusi. Need jadksid
ara. Taiendavalt voimaldaks kava raudtee elektrifitseerimist, mis hiljem
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vahendaks veo omahinda. Pealegi on olemasoleval raudteel muldkeha
olemas, mida saab vihemalt osaliselt kasutada.

Mullatddd on kodiksugu ehituste juures iiks igavene kulude mutiauk.
See oleks samuti oluline kokkuhoiukoht. Veel maksab aeg, mis kulub iga-
suguste vaidluste ja tiilide lahendamiseks. Tallinna-Tapa-Tartu-Valga
Rail Balticu raudteed saaks osaliselt juba praegu projekteerima haka-
ta. Vaiksemates linnades Tapal, Jogeval véi Elvas voib linna ldbiva kiire
rodpmepaari panna osaliselt kaetud stivendisse, mis vahendaks miira ja
segaks vahem linnaelu. Kogu raudtee ulatuses saaks lahendada mitmed
kahetasandilised iilesdiduvajadused ja 6koduktid, mis praeguse kava ko-
haselt tuleks ilmselt taas kanda téies ulatuses Eesti riigil.

Projekti poliitiline taust

Praeguseks on joutud olukorrani, kus Tallinna-Parnu trassivaliku puhul
on oluline kohalike elanike vastuseis. Paljud loodavad salamisi, et uuen-
datud raudtee labib ikkagi Tartut ja Kagu-Eestit. Valitsus tahab suruda
raudtee sinna, kuhu ei taheta, ega vii sinna, kus see oleks soovitud. Po-
liitiliselt on see lisna asjatundmatu. Pealegi on parast kunagist valitsuse
otsust asjaolud meil ja mujal suuresti muutunud. See annab valitsusele
voimaluse otsus muuta. Nagu iitles kunagi Konrad Adenauer parast jar-
jekordset pohiméttelist kursimuutust poliitikas: “Kellelegi pole keelatud
targemaks saada!”

Eesti-siseste regionaalraudteede kiisimuse vdiks lahendada vastu-
pidiselt riigikogu saadiku Aivar Koka ettepanekule. Eesti-sisese regio-
naalraudteena tuleb kisitada Tallinna-Viljandi raudteed. Sellel suunal
on pendelriande vaatepunktist viahemalt Raplani oluline méju maantee
asendamisel raudteega - seoks Tallinnaga tdhusamalt Tiiri ja Viljandi.
See oleks tervikuna kokkuhoid. Tulevikus on vahest voimalik pikendada
Viljandi raudteed ldbi Mulgimaa, Ruhja (Ruijena) Volmarini (Valmiera).
See s6ltub omakorda Mulgimaa valdade ja Lati huvist.

Tagatipuks on seni puutumata iiks iitlemata ebameeldiv teema. Prae-
guse 2014. aasta riigieelarve jatkuvaidluse taustal pole selge omarahas-
tuse allikas. Kuna Rail Baltic on ka selles mottes tisna kallis ettevotmine,
siis millal ja milliseid makse tuleks Rail Balticu rahastamiseks suurenda-
da? Seda ei ole veel kiisitud.
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Rail Balticu ideaalmaastik

Hardo Aasmde
https://arvamus.postimees.ee/2649776/hardo-aasmae-rail-balticu-ideaal-
maastik. Postimees, 03.01.2014, kell 15.47

Planeeritava kiirraudtee edu séltub suuresti sellest, kui kiiresti me otsus-
tame Pdrnu suunal jonni lopetada ja paigutada ta olemasolevasse Tal-
linna-Tapa-Tartu-Valga transpordi-koridori, kirjutab majandusgeograaf
Hardo Aasmde.

Ideaalmaastikku ei ole olemas, kui mitte kdrvale jatta Peeter Simmi
vandatud samanimeline mangufilm. Isegi seal varises noore komsomo-
litootajast kiilvivoliniku Mait Kukemeri (osatiitja Arvo Kukumaégi) unis-
tus ideaalmaastikust kokku. Sama naib juhtuvat Rail Balticuga.

Kunagi tdommati kaardile ligikaudne sirgjoon ning asuti selle jargi ta-
litama. Paraku on geograafiateaduses ammu teada asi, et moistlik tee
kahe punkti vahel ei ole tavaliselt sirgjoon. Ma ei laskuks praegu kaarti-
de kasutamise peensustesse. Piisab sellest, et panna tahele, kui hoolima-
tult ja korratult on maailm loodud.

Joed ja jarved, sood ja rabad, metsad ja mied, mered ja ookeanid...
koik see segab inimkonna ideaalset elu. Paratamatult tuleb inimkonnal
kohaneda, mitte stalinlikult loodust alistada. Oma elu rannuradadel olen
neid “otseminejaid” ndinud metsades, médgedes ja kdrbetes. Pilt on ena-
masti olnud haletsusvaarne. Ajalugu teab kiilluses edevaid ja juhme vae-
tilemaid, kes on otseminemisega oma kadsualused hukutanud.

Sama on juhtumas Rail Balticuga. Algselt sirgjooneline raudtee Tal-
linnast Riiga on juba praegu loogeliseks perutunud. Alljairgneva moist-
miseks poleks tileliigne meenutada isegi prantsuse ulmekirjanikku Jules
Verne'i, kes oma raamatus tahtis inimese kahurikuulis otsejoones Kuule
lennutada. Paraku koperdavad tanapaeva kosmosesoidukid Kuule kiil-
laltki koveraid teid pidi.

Paistab, et Rail Balticu trassi valik Eestis ldks kohe algul valesse roopas-
se. Algsete lahtekohtade méotestamisel tehti pohimétteline viga. Seda kasit-
leti ainitiselt majandusliku otsustusena. Veel halvem, otsustuse aluseks ei
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olnud niivord Eesti, kuivord kusagil eemal asuva majanduse vajadused.

Paraku vajab raudtee ehitamine terviklikku sotsiaal-majanduslikku
kasitlust. Pohjuseks on tésiasi, et majandus teenib inimesi (iihiskonda),
mitte vastupidi. Raudtee rajamisel on meil sotsiaal(6koloogilised) asja-
olud suuresti regionaalpoliitilise sisuga. Selle kdrvalejaitmisega astusime
kohe ekslikule rajale.

Sotsiaal-majandusliku otsuse jarel tulnuks edasiste arutuskolblike
transpordikoridoride valikute leidmine anda oma ala asjatundjate kat-
te. Uleriigilise ruumikorraldusiilesande raames saab juba iihise terviku-
na hinnata raudtee ehituse sotsiaalseid, majanduslikke ja 6koloogilisi as-
pekte. Selleks jagub asjatundjaid inimgeograafidest geoloogideni ja koik,
mis sinna vahele jaab.

Paraku on Rail Baltic ldinud iseenese harrastustarkuse teed. Ise ot-
sustatakse, ise tehakse. Kujutage ette perearsti, kes avastab oma pat-
siendil voimaliku pimesoolepdletiku. Selle asemel et ta kirurgi juurde
saata, asutakse koos hambaarstist naabrimehega pimesoolt vilja 16ika-
ma. Raamatupidaja voetakse ka appi.

Praegu on aeg teada saada, kumb raudtee on otstarbekam, kas ldbi
Parnu voi Tapa-Tartu-Valga. Argimdistus iitleb, et arutada pole siin mida-
gi. Raudtee labi Parnu on otsem ja liihem. Igapaevaste ja odavate asjade
puhul kdlbab argimoistus otsustusteks kiill. Paraku ei tohi kallite asjade
puhul argimdistust usaldada. Uldjuhul toob see kaasa viirad otsused ja
laheb kallimaks kui mitmekiilgselt ldbikaalutud kavad. Rail Baltic ei ole
kallis, vaid véaga kallis rajatis.

Praegu me ei tea, kui pikk on Rail Balticu kavandatav raudteeldik
Parnu kaudu Eesti 16unapiirile. Uhtedel andmetel on see 229 kilomeet-
rit. Teisalt vGiks ta kaardilt mddtes olla isegi liithem, ligikaudu 210 kilo-
meetrit. Samas on tdpselt teada, kui pikk on raudtee Tallinnast Valka -
273 kilomeetrit. Seega on iihel juhul Valga raudtee Parnu variandist 63
kilomeetrit, teisel juhul 44 kilomeetrit pikem. Kui arvestaksime pikkuse
rahasse, mis kulub maade vodrandamiseks, siis Tapa-Tartu-Valga l16igus
on see mitu korda odavam kui Parnu-Ikla vahel. Seega, kui teisendame
raudteealuste maade vodrandamise maksumuse raudtee tinglikuks pik-
kuseks, oleks olemasolev Tartu-Valga raudtee oluliselt “lithem». Kui pal-
ju, see vajaks tdpsemat arvutamist.
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Raudteele on vaja rajada muldkeha. Parnu suuna lithema variandi pu-
hul tuleb seda kahe r66pmepaari jaoks kuhjata 460 kilomeetrit. Samas
vajame Tapa ja Tartu kaudu Valka jéudmiseks ideaaljuhul vaid 195 kilo-
meetrit uut muldkeha. Sellest vaatepunktist on Valga suund Parnu omast
tinglikult 265 kilomeetrit “lithem».

Edasi vdiksime moelda raudtee elektrifitseerimisele. Parnu suunal
tuleb elektrifitseerida 460 kilomeetrit roobasteid. Kuna Aegviiduni on
raudtee elektrifitseeritud, siis ideaaljuhul oleks Tapa-Tartu-Valga teel
vaja elektrifitseerida 422 kilomeetrit. Seega oleks raudtee elektrifit-
seerimisel Valga suund tinglikult 38 kilomeetrit “liithem». Mdistagi vaid
ideaaljuhul, sest asjatundajad peavad hindama, kuivord olemasolev kon-
taktvork on Rail Balticu jaoks kasutatav.

Edasi voiks arvutada roobaste “pikkust». Mbistagi vajab 16ik Tal-
linn-Parnu-Eesti 1dunapiir ainuiiksi raudteer66paid vahemalt 840 kilo-
meetrit. Seda lithema variandi puhul. Pikema variandi korral aga 916 ki-
lomeetrit. Olemasoleval raudteel iile Tapa-Tartu-Valga on praegu maas
700 kilomeetrit rodpaid. Vajatakse aga 1092 kilomeetrit. Kui palju neist
on taaskasutatavad, seda iitlevad asjatundjad. Ka selles méttes tundub
Valga tee lithem olevat.

Niimoodi tuleks labi kaaluda ja arvutada paljud teised raudteed puu-
dutavad mojurid, et I6puks leida otstarbekaim lahendus. AECOMi uuring
meid palju ei aita, sest seal on arvutused tehtud ideaalmaastikust lahtu-
des. Paraku pole viimast olemas.

Loppude I6puks paistab tiha enam, et Rail Balticu edu soltub suuresti
sellest, kui kiiresti me otsustame Parnu suunal jonni 16petada ja paigu-
tada ta olemasolevasse Tallinna-Tapa-Tartu-Valga transpordikoridori.

*3%kx
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Partsi “jobu”-solvang t6i skandaali: Leedu
valitsus nouab Eesti suursaadikult selgitust

https://www.delfi.ee/news/paevauudised/eesti/partsi-jobu-solvang-toi-
skandaali-leedu-valitsus-nouab-eesti-suursaadikult-selgitust?id=67637024.
Delfi &rileht.ee 19.01.2014

Leedu valitsus tegi laupdeva 6htul avalduse, milles teatas, et Eesti majan-
dusministri Juhan Partsi poolt ajalehes Wall Street Journal tehtud harul-
daselt jouline avaldus Leedu valitsusliikmete pihta rikub elementaarseid
diplomaatilisi tavasid, on laimav ning sunnib néudma selgitusi Eesti suur-
saadikult Leedus.

Valitsuse teatel on maailma maineka majandusvaljaande veebilehel
Partsile omistatud sénad “vastuolus elementaarsete diplomaatiliste ta-
vadega, nditavad austuse puudumist naabrite suhtes ning laimavad”.
Seetdttu tegi Leedu peaminister Algirdas Butkevicius valisminister Li-
nas Linkeviciusele iilesandeks kutsuda Eesti suursaadik Leedus olukor-
da selgitama.

“Labiraakimised kdikidele Balti riikidele vérdselt tahtsa Rail Balticu
projekti iile on endiselt kdimas ning Leedu piiiiab kaitsta oma rahvuslik-
ke huve - see on meie kui valitsuse kohus. Me tahaks uskuda, et Eesti ma-
jandusministri poolt avalikult 6eldu on arusaamatus. Ootame, et Eesti
suursaadik selgitaks olukorda,” litles Butkevicius.

Parts avaldas ajalehes Wall Street Journal pahameelt Leedu uue valit-
suse otsuse vastu asuda Rail Balticu projekti uuesti lile vaatama, nime-
tades Leedu valitsusliikmeid jobudeks.

“Leedu valitsuses istuvad jobud,” iitles Parts. “Kui uus valitsus ame-
tisse sai, lasid nad end mojutada Leedu Raudtee lobitddst. Leedu valitsus
raiskab lihtsalt projektiga alustamiseks aega.”

Artikli 16pus oleva selgituse jargi kasutas Parts intervjuus eestikeel-
set sona “jobud”, mis algselt oli Wall Street Journalis tdlgitud inglise keel-
de kui “idiots”, ent praeguseks kui “fools”. “Tema (Partsi - toim.) sdnul
on eestikeelse sdna “jobud” (ainsuses: “jobu”) parem tdlge “fools”,” seisis
selgituses.

kokk

4



Lithuania Tribune/PM

Leedu majandusteadlane:
Rail Baltic ei tasu end ara

Lithuania Tribune/PM

https://maailm.postimees.ee/2667816/leedu-majandusteadlane-rail-baltic-
ei-tasu-end-ara. Postimehe veeb 20.01.2014

Leedu majandusteadlase ja keskpanga asejuhi Raimondas Kuodise sénul
pole Rail Baltic majanduslikult kasulik projekt.

Kuodis markis intervjuus raadiojaamale LRT, et suurprojekt voib olla
kasulik vaid neile, kes on ostnud maad Rail Balticu plaanitavale teele
ning kes loodavad sellega niiiid kasu teenida.

«Valitsus avaldas moni aeg tagasi Rail Baltica planeeritava marsruu-
di ja koik, kellel oli ligipaas sellele infole, on ostnud kokku maatiikke ja
ootavad niitid Euroopalt ja Leedult - see tdhendab maksumaksjatelt -
nende maatiikkide valjaostmist miljonite littide eest,” titles Kuodis.

«Podhimotteliselt on kogu projekt groteskne. Keegi ei suuda delda, mil-
line on selle projektiga kaasnev kasu ja tegelikult seda ei olegi, kuna see
kulgeb paralleelselt [olemasoleva raudteega]” mérkis Kuodis, kelle sdnul
oleks projekt métekas vaid siis, kui Balti riikidel poleks rongiiithendust
ladnega. “Kuid niiiid ehitatakse paralleelset raudteed,” markis Kuodis.

Majandusteadlase sénul pole projekti kulusid ja tulusid piisavalt
analtitisitud.

«Peamine transpordivoog kulgeb idast 1adnde, mitte pdhjast ldunas-
se nagu Rail Baltic. Need, kes kauba teele panevad, ei ole valmis maksma
selle transpordi eest rohkem, vahet pole, kas saadetis jbuab oma siht-
punkti pool tundi varem voi hiljem,” lisas Kuodis, kelle sonul ei soovi kee-
gi kauba transportimise eest uuel raudteel rohkem maksta.
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Pilt Rail Balticu tuleviku-
perspektiividest on naeruvaarne

Toomas Kiimmel, geograaf
https://www.delfi.ee/archive/toomas-kummel-pilt-rail-balticu-tulevikuper-
spektiividest-on-naeruvaarne?id=67653613. Delfi 21.01.2014

Kui uurida tdnaseid reisirongide sdiduplaane, kuidas Balti riikidest oleks
voimalik reisida Berliini, leiame palju iillatavat, mis aitab lahti m&testa-
da Rail Balticu gigantprojektile pandud suuri lootusi. Aga samuti ainsa
eeluuringu, Briti konsultatsioonifirma AECOM, valja pakutud numbreid.

Selle viimase kohta peab muidugi lisama, et konsultant P. Constable
koostatud tilevaade, mille on ile kontrollinud konsultant A. Kakulis ei
pretendeerigi tdsise uurimuse tasemele. Ulevaade viidetakse olevat kiill
kooskdlas iildiselt tunnustatud konsultatsioonipdhimétetega, kuid mis
tahes kolmandatelt osapooltelt saadud teavet, millele AECOM-i konsul-
tandid oma dokumendis viitavad, ei ole koostajad kontrollinud ega tdes-
tanud. Ja laest need numbrid ilmselt véetud ongi.

Latist ja Leedust saab rongiga Berliini kiill,

Eestist mitte

Paring Saksamaa, Poola, Leedu ja Liti raudteefirmadele asja selgitami-
seks ei vota iile poole tunni aega. Ning igatiks voib veenduda, et kolmest
Balti riigist on Eesti ainukene, kellel puudub reisirongiithendus Euroopa
maailmajao siidariikidega. Mdeldes kavandatavale Rail Balticu gigant-
projektile, oleks siinkohal pdhjust esitada paringu tulemused, nii ajali-
sed kui ka geograafilised raamid.

Berliini on téna véimalik reisirongiga sbita nii Kaunasest, Vilniusest
kui ka Riiast. Loomulikult imberistumistega. Aluseks on voetud 21. jaa-
nuari sdidugraafikud.

Berliin-Varssavi kiirrong valjub Saksamaalt kell 9:37 hommikul. Esi-
mene limberistumine on Varssavis Minski rongile, edasi Valgevene pea-
linnas Vilniuse rongile ja sealt samuti iimberistumisega juba Kaunasesse.
Kaunases olete niimoodi reisides jairgmise pdeva, 22.jaanuari, hommikul

43



Toomas Kiimmel

kell 8:50. Puhast sdiduaega koguneb niimoodi reisides 21 tundi ja 12 mi-
nutit. Kui lisada iimberistumisteks kuluv ooteaeg, kestab reis kokku 23
tundi 13 minutit. Muidugi rahutu unega veedetud 66 sinna juurde. Hea
uudis on aga see, et ajavahe tottu kaob iiks tund vahemaks.

On vdimalik sdita ka Berliinist otse Minskisse ilma Varssavi timberis-
tumiseta, kuid sel juhul tuleb Valgevene pealinnas oodata rongi iile seits-
me tunni ja see teeb reisi palju pikemaks.

Ka Riiast saab Berliini Minski kaudu. Kahe pealinna vahe on 655 km ja
reisirong labib selle vahemaa 12 tunni 30 minutiga. Ei ole teab mis kiirus.

Moéni kiuslik bilirokraat voib muidugi 6elda, et Eestist saab ju soita
reisirongiga Peterburi, sealt Vilniusesse jne. Aga jaitame Lissaboni kau-
du Nuustakule reisimise kui ebaratsionaalse korvale. Lepime sellega, et
Eesti on ainus Balti riik, kust praktiliselt ei ole voimalik tina reisirongiga
Berliini sdita. Seega voime delda, et meie 16unanaabrid on tasapisi nokit-
senud ja siiski suutnud rahvusvahelised reisirongi liinid lahti hoida.

Areneb ka kahe riigi vaheline koost66 reisirongi liikluse alal. 1998.
aasta veebruarini ldbis Riia-Peterburi rong Valga-Véru-Petseri liini, kuid
Eesti Raudtee loobus selle teenindamisest, kuna reisirong jdi vaidetavalt
kaubavagunitele jalgu! Niiiid pole nii seda kui teist ja raudtee lihtsalt ma-
daneb. Latlased on hiadagalahendanud probleemi koost66s leedulastega.
Riiast sdidab Peterburi rongi koosseis Rezekne s6lmjaama, kus vagunid
haagitakse Vilnius-Peterburi rongi kiilge. Eelmisel nadalal kohtusid Lati
ja Leedu raudtee t66grupid ning arutasid reisirongi liikluse taastamist
Riia-Siuliai liinil. Parast seda oleks ithendus ka kahe riigi pealinnade va-
hel taastatud.

Seega naib, et samal ajal kui meie unistame helesinisest helgest tule-
vikust rongiga Berliini kihutada, toimetavad “jobud” leedulased ja “kuue
varbaga” latlased olemasolevate voimaluste piires oma reisirongiliiklust
arendades.

Poola koridor

Uurime sdiduplaane edasi. Loomulikult tuleb siinkohal kiisimus, aga
kuidas saab tdna Leedu piirilt edasi iile Trakiszki-Suwalki-Sokolka-
Bialystoki Varssavisse. Vastus on vaga lihtne, sealtkaudu Leedul iihen-
dust Poolaga ei ole.
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Varssavist on reisirongi ithendus Suwalki-Trakiszkiga tiks kord pae-
vas. Rong sdidab seda suhteliselt tagasihoidlikku vahemaad Suwalkini
5 tundi ja 13 minutit, pilet maksab 17 eurot. Soovitavam on siiski séi-
ta bussiga, sest siis kulub sama maa labimiseks 3 tundi 53 minutit! Asi
selles, et Bialystoki-Grodno euroopa laiusega peatrassilt Sokolkas jarsult
pohja keerav elektrifitseerimata raudteeharu peab sinka vonka otsima
teed horedalt asustatud Podlaasia polislaante ja soode vahel.

Lisaks jaavad teele Poola suurimad rahvuspargid ja loodusalad. Poo-
lakad on Podlaasia looduse iile uhked ja nimetavad seda piirkonda “Poo-
la kopsudeks”. Ei kujuta ette, mis joud sunniks neid oma loodusvaartus-
te keskele havitajalikku raudteemonstrumi rajama. Seega sdidab armas
“piimarong” iiks kord pédevas kena looduse vahel loogeldes edasi ka 30
aasta parast.

Aga praegu ongi Rail Baltic kavandatud ainult Kaunaseni, kus tuleb
limber istuda monele muule rongile. Tana oleks ainsaks vdoimaluseks iile
Minski voi tile Minski ja Varssavi.

Muidugi Vilniusest oleks vdrratult otsem rekonstrueerida raud-
tee Grodnosse, kust muuseas kulgeb Poola suunas ka euroopa laiuse-
ga raudtee, millel peab kaks korda pdevas Varssaviga iihendust Poola
rongikoosseis.

Reisijate massid Berliini suunal
Juhan Partsi “piibel”, mitmel korral mainitud AECOM-i iilevaade, annab
ministrile vastused kdigile kiisimustele, mis seotud tulevase Rail Balticu
gigantprojektiga. Minister tsiteerib igal pool suure sisendusjouga kuu-
te eeldust, mille tulemusena saaks nelja tunniga sdéita Tallinnast Leedu-
Poola piirile. Kuid miks peavad loodushuvilised, kes sdidavad tutvuma
Podlaasia kaitsealade ja iirgloodusega niivérd kiirustama? Igal juhul ta-
sub see dra juhul, kui kiire reisirong hakkab vuhistama Kaunasesse ka-
heksa korda péevas, iga kahe tunni tagant, alates kella kuuest hommikul
viimase rongi valjumiseni siidadosel!

Selleks peab 66paevas soitma Tallinna ja Parnu vahel vahemalt 5000
reisijat ning Parnu ja Riia vahel vihemalt 3500 reisijat.

Aga poorame jalle pilgu séiduplaanidele. Minski labivad Berliinist
Moskvasse suunduvad rongid. Monel paeval valjub Berliinist Moskvasse
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kolm, monel kaks rongi. Varssavi suunas stardib Berliinist iga paev kolm
reisirongirongi, millest kdige kiirem katab selle vahemaa 5 tunni ja 28
minutiga.

Vaatame aga naiteks Berliinist Rooma suunduvaid reisironge. See on
hea vordlus, sest vahemaa ehk 1500 km on sama, mis praeguste kavade
kohaselt Berliinist Tallinna. Rooma véljub iga paev kolm rongi ja reis kes-
tab 18-20 tundi. Halvad on need vordlused loomulikult sellet6ttu, et meie
horedalt asustatud piirkonda koos Euroopa madistes pisikeste linakestega
ei saa iilal toodud liinide juures elava rahvastiku naitajatega kdorvutada.

Pilk kaardile, vaike tutvus reisirongide séidugraafikutega ning on
absoluutselt selge, et meile tinaseks maalitud pilt Rail Balticu tuleviku-
perspektiividest oleks absoluutselt naeruvaarne, kui ta ei oleks nii kurb.
Tanase olukorra ja otsustajate puhul on kiill tdendoline, et realistliku ja
asjatundliku suhtumise tekkimiseta naeme Euroopa toetusraha raudtee
korrastamiseks ja iihenduste loomiseks kui oma kdrvu.

ko

Hardo Aasmae; kus Rail Baltic
kulgeb, on iga riigi siseasi

Juhan Haravee
https://www.ohtuleht.ee/561489/hardo-aasmae-kus-rail-baltic-kulgeb-on-
iga-riigi-siseasi. 21. 01.2014, 07:00

«Me ei tohi teistele nina peale kirjutada, kus peab raudtee kulgema tihes
Vi teises riigis.” Hardo Aasmde

Majandus- ja kommunikatsiooniminister Juhan Parts ei méelnud
kindlasti midagi halba, kui rahvusvahelise meedia kaudu oma Vilniuse
kolleege orritas. Kas aga talle meeldiks, kui leedulased soovitaksid Eestil
Rail Balticu trassi tommata labi Tapa ja Tartu, nagu soovitab majandus-
geograaf Hardo Aasmae?

Niiiid on Juhan Parts oma vabandused Leedu suursaatkonnale Tallin-
nas edastanud ja intsident ndikse olevat vihemalt diplomaatilis-lingvis-
tilisel tasemel lahendatud. Elu ldheb ka Rail Balticu iimber edasi ja paari
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nadala parast kohtuvad Baltimaade peaministrid saavad liigseid emot-
sioone korvale liikates taas trassikaartide kohale kummarduda.

Viiklase nadkluse seebiooper

Just nii iseloomustas kolme Balti riigi Rail Balticut puudutavat suhtlust
mainekas ajaleht The Wall Street Journal (WS]), mis vihemalt Eesti meedia
mitmeks pdevaks lausa keema ajas. Juhan Partsi pahandas Leedu trans-
pordiministri Rimantas Sinkevicius hiljutine avaldus, et Vilniusest m66-
da minev RB trass vdib kogu projekti labi kukutada. Vaidetavalt sundinud
just see kolleegi seisukoht minister Partsi kasutama WSJi ajakirjanikuga
koneldes Leedu valitsuse liikmete kohta ebasiindsat sdna “jobu”. Artikli
ingliskeelses variandis tituleerinud Parts Leedu kolleege idiootideks, mis
aga hiljem asendus leebema keelendiga “narrid/lollid”. See olevat Partsi
arvates veidi onnestunum leid tema humoristliku sénavaliku télkimiseks.

“Leedulastel pole selle Vilniuse jutu taga mingit suurt kavalust,” to-
deb geograafiakandidaat Hardo Aasmae, kes on Rail Balticu senist aren-
gutjalginud varjamatu skepsisega.

“Eesti-poolne mdistmatus on aga tekkinud asjatundmatute inimeste
tilekiillusest raudteeasjanduses. Naiteks Elronis pole vastutavatel ame-
tikohtadel iihtegi raudteelast,” iitleb ta.

Sama hida olevat ka Rail Balticuga, mida juhib ajaloolane, kuigi raud-
tee rajamine on ennekdike siiski tuleviku kavandamine. “Rail Balticu
probleeme on asutud lahendama kui juriidilis-majanduslikku iilesannet
ideaalmaastikul,” radgib Aasmade.

“Paraku geograafiat vilja mdelda ei saa, kuigi just sellest tuleb 1dh-
tuda ja sellega kohaneda. Alles seejarel saab asuda arvutama, kuidas
on maastikku kdige moistlikum labida. Juriidiline osa tuleb kd&ige lopus.
Meil alustati valest otsast.”

Leedu otsustagu ise, mis talle parem
Leedulaste probleem seisneb Aasmée sonul selles, et raudtee rajamisel
Kaunasest otse Varssavisse jaaksid Poola alal ette selle riigi suurimad
looduskaitsealad.

“Sealt poolakad leedulaste, latlaste ja eestlaste huvides otseteed ilm-
selt labi 1ohkuma hakata ei soovi,” lausub geograaf.

47



Juhan Haravee

“Leedulased on ilmselt juba tajunud, mis on voimalik ja mis mitte. Vil-
niusest laheb otsetee Varssavisse, vana Peterburi-Varssavi raudtee, mis
on ehitatud juba XIX sajandi keskel.

Millist teed moédda kulgeb Rail Baltic kolmes riigis, on nende riikide
siseasija me ei tohi teistele nina peale kirjutada, kus peab raudtee kulge-
ma iihes voi teises riigis,” manitseb Aasmae.

“Kui Leedus algul Vilniuse peale viga ei mdeldudki, siis pole sellest
hada midagi. Kellelgi pole keelatud ajapikku targemaks saada. Pealegi on
olemasolevas raudteekoridoris ehitus oluliselt odavam. Ka meil on aeg
targemaks saada ja viia Rail Baltic 1abi Tapa, Tartu ja Valga. Iga raudtee-
kilomeetri ehitus tuleb seal tiikk maad odavam kui labi Parnu. Olen sel-
lele avalikult juba mitu kuud tdhelepanu juhtinud. Leedulaste kirumine
ja Rail Balticu pressimine ldbi Parnu on asjatundmatusest tingitud jon-
nakusmedali kaks erinevat poolt.”

Ministri sonakasutus on enneolematu

Juhan Partsi sGnakasutust Rail Balticu partnerite kohta peab Aasmae
aga ennekuulmatuks. “Mul on vaga piinlik, et lildine asjaajamise tase on
nii madal,” tunnistab ta.

“Kurb on vaadata, kuidas valitsemine biirokratiseerub ja politisee-
rub. Pooled ministrid ei saa oma asjadega ilmselgelt hakkama. Eestis tu-
leb meil itheskoos selles asjas pohimdtteline poore 1abi viia - riigiparteid
on end ammendanud ja véorandunud tegelikkusest.”

Siim Kallas: Vilniuse tihendamine RBga

voib olla véimalik

Euroopa Komisjoni asepresidendi ja transpordivoliniku Siim Kallase vai-
tel voib Vilniuse tthendamine Rail Balticuga olla véimalik, kuid peami-
ne on kogu projektiga edasi liikuda. “Mida kiiremini saab asutatud RB
thisettevote, seda kiiremini saab leida ka lahenduse Kaunase-Vilniuse
kiisimusele, kuna konkreetsete tasuvusuuringute tegemine, rahastuse
leidmine ja lopliku trassi fikseerimine on vastava aritihingu tlesanne.
Euroopa Liit finantseerib projekti vastavalt Euroopa Uhendamise Ra-
hastu maarusele,” iitles Kallas. (BNS)

kK ok
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Kuni Eesti riik ei tea, mida ta
raudteega teha tahab, pole moétet
Rail Balticu tle vaielda

Hannes Luts, kaubaveoettevétte Xrail analiiiitik (Belgia)
https://www.delfi.ee/archive/hannes-luts-kuni-eesti-riik-ei-tea-mida-ta-
raudteega-teha-tahab-pole-motet-rail-balticu-ule-vaielda?id=67952521.
Delfi 14.02.2014, 19:01

Taasiseseisvunud Eestis pole mitte kunagi koostatud iihtegi tosiseltvée-
tavat arengukava, milles oleks selgelt sdtestatud riigi plaanid raudtee-
ga seoses. Kuna riigi tasandil puudub visioon, on loputud vaidlused Rail
Balticu trassivaliku iile ning kahtlused veomahu saavutamise osas samuti
lisna tulutu ettevétmine.

Seetdttu on moistlik minna iiks samm tagasi ning defineerida ménin-
gad variandid, milline tulevane Rail Baltic meie regiooni ja riigi vajadu-
si silmas pidades olla vdiks. Konkreetse lahenduse valimine sdltub juba
sellest, mida Eesti jaoks oluliseks peetakse.

1. variant: 1435 mm réopmelaiusega otsetrass iile Parnu. See on sisu-
liselt riigi esialgne eelistus, mille alusel trassi asukohta madrama asu-
ti. Pohieesmargiks on luua voimalikult kiire tithendus kaugreisijate ning
peamiselt Muuga sadamast algavate kaubavedude teenindamiseks. Suu-
reks véimaluseks on loomulikult ka intermodaalsed veod (konteinerite,
autotreilerite voi nende peal olevate laadungikandjate transport). Para-
ku jaab selgusetuks, kuidas plaanib riik selle arengut toetada - autoveda-
jad ei pea tdna erinevalt rongifirmadest teede kasutamise eest maksma,
mistSttu soosib praegune maksupoliitika hoopis maanteevedusid. Akt-
siise tasuvad aga mdélemad.

Esimese variandi alusel ehitatud raudteel puuduks kohalik médde,
mistdttu on trassi maaramisel oluline valtida inimasutust. Arvestada tu-
leb vaid raudteejaamade asukohaga Tallinna ja Parnu linnas. Meie suhte-
liselt madala rahvaarvu juures on aga kiisitav, kas kdigest kaugreisijate-
le ning suhteliselt kitsale kaubaveosegmendile mdeldud raudtee on siiski
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moistlik. Selline Rail Balticu drimudel on iipris haavatav - mis on plaan B,
kui nende turusegmentide ligimeelitamine ei 6nnestu?

2.variant: 1435 mm ré6pmelaiusega trass iile Parnu, Rapla ning véima-
luste piires teiste vahepealsete asulate. See variant on lahendus, mille
poole trassivaliku tegemine kohalike omavalitsuste soovil praegu kal-
dub. Eesmirgiks on maksimaalselt dra kasutada olemasolevaid raudtee-
trasse, vihendades seelabi barjaariefekti ning muid negatiivseid maju-
sid, mida eraldiseisva raudtee rajamine pohjustaks. Uhtlasiloob asustust
jargiv trass véimaluse kasutada seda ka kohalikuks reisijateveoks.

Seega lisandub niisugusele raudteele kohalik mddde, mis v&ib projekti
edu tagamisel tipris oluliseks osutuda. Miks? Esiteks avab kohaliku reisi-
liikluse lisamine uue turusegmendi, mida 1. variandi puhul teenindada ei
saaks. Teiseks on kohalike elanike poolehoiu saavutamine raudtee suhtes
marksa lihtsam, kui see neile mingeid eeliseid (teenust) pakub. Ka labilas-
kevoime osas ei tekiks regionaal- ja linnaldhiliikluse lisandumisel prob-
leemi, kui raudtee vahemalt Rapla ja Tallinna vahel kaheteeline oleks.

Vastukaaluks tuleb aga niisuguse liini ehitamisel arvestada sealsamas
kulgeva olemasoleva raudtee ning rohkete asulatega: trassi peab suure
kiiruse voimaldamiseks dgvendama ning laiust suurendama, jaamad tu-
leb timber ehitada ning samatasandilised raudteeiilesdidud likvideerida.
Kokkuvottes on nii voimalik ehitada raudtee, mis Rapla ja Tallinna vahel
kulgeb praeguse Edelaraudtee liiniga sisuliselt samas trajektooris.

Edasi Parnu poole liikudes saaks radkida pigem liksikutest pidepunkti-
dest, kuid sellest hoolimata voiks ka seal trassi paiknevus suuremate asu-
late teenindamisega arvestada. Kahtlemata toob selline lahenemine kaasa
taiendavaid kulusid - “pdllule” ehitamine on odavam, kui trassi mahuta-
mine naiteks labi Rapla véi Kohila raudteejaamade. Potentsiaalne kasu kii-
rest ihendusest on aga samuti suurem. Niisugune raudtee ei oleks sugugi
sikk-sakke tegev regionaalliin, vaid mdistlikest voimalustest ldhtuv komp-
romiss suure kiiruse, ehitustingimuste ning kohalike vajaduste vahel.

3. variant: 1435 mm r66pmelaiusega trass iile Parnu, Rapla ning véima-

luste piires teiste vahepealsete asulate, mis asendaks olemasoleva Edel-
araudtee infrastruktuuri. Tegemist oleks lahendusega, mis kasutaks ara
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vana raudteetrassi nii, et seda oluliselt laiendada ei tuleks - iiks raudtee
asendatakse teisega.

Tehniliselt oleks mdeldav nii kogu praeguse Tallinn-Viljandi/Parnu
suuna taristu asendamine 1435 mm ré6pmelaiusel raudteega, kui ka ka-
helaiuselise infrastruktuuri kasutamine. Kiisimus on aga selles, milline
oleks muudatuse mdju Viljandi suunal toimuvale rongiliiklusele. Rapla-Vil-
jandi raudtee konverteerimine 1435 mm peale tdhendaks vastrenoveeri-
tud Tiri-Viljandi 16igu jarjekordset imberehitust. Pealegi kahaneksid nii
oluliselt meile dsja saabunud uute diiselrongide kasutusvdimalused.

Kahelaiuseline raudtee on aga oluliselt kallim, kuna paigaldada tuleb
kahe asemel neli ro6bast (kolmest lahendust ei saa ruumipuudusel ka-
sutada), ning vaja on keerukaid péormeid. Lisaks kujuneb méarksa ras-
kemaks platvormide ja muu infrastruktuuri rajamine, kuna eri laiusel
rongide gabariidid on nihkes. Samas tagab seesugune lahendus Viljandi
suuna jatkuva tthendatuse 1520 mm raudteevdrguga, mis on oluline kau-
bavedusid ning olemasolevate diiselrongide kasutamist silmas pidades.

Kokkuvdttes aga, konkreetsest lahendusest soltumata, on olemasole-
va taristu asendamise eeliseks madalamad kulud terve raudteevorgu hi-
lisemat iilalpidamist silmas pidades. Edelaraudtee taristu asendamisel
kasvaks Rail Balticuga koos meie raudteevorgu pikkus vaid umbes 62
km. Taiesti uue trassi rajamisel on aga ikka tarvis iilal pidada Tallinn-Ra-
pla paralleelset liini, mis kokkuvottes tdhendaks raudteevorgu kogupik-
kuse kasvu 116 km vdrra. Olemasoleva raudtee asendamine langetaks
oluliselt ka liikluskorralduse kulusid senise Edelaraudtee taristuga vor-
reldes. Hetkel domineerib seal veel peamiselt lokaalne liiklusjuhtimine,
mis on téémahukas ning vananenud.

4.variant: 1520 mm rédpmelaiusega trass lile Parnu, Rapla ning véima-
luste piires teiste vahepealsete asulate, mis integreeruks olemasoleva
Edelaraudtee infrastruktuuriga. Kdnealune lahendus tdhendaks pohi-
mottelist muutust Rail Balticu strateegias. Samas ei ole selle eelised su-
gugi vahetdhtsad. Kahtlemata osutuks see odavaimaks lahenduseks koi-
ki kolme Balti riiki silmas pidades.

Nii jadks dra probleemid olemasolevate trasside kasutamise voi
lilejadnud raudteevorguga koostoime suhtes. Viimane on eriti oluline
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linnades, kuhu eraldi raudtee mahutamine véib aarmiselt kalliks ette-
votmiseks osutuda. Uhtne réépmelaius véimaldab linnadesse siseneda
olemasolevatel raudteedel, luues uuelt liinilt peale- ja mahasoite kesk-
linnade labimiseks. Kaubavedude jaoks oleks sellise Rail Balticu potent-
siaalne klientuur oluliselt laiem - mahtusid saab ligi meelitada kogu vene
laiusel raudteevorgu ulatuses.

Paraku ei saaks Eesti sellisel juhul otseraudteed Euroopasse. Kui Soo-
me potentsiaalseid veomahte silmas pidada, oleks see lahendus ka neile
oluliselt ebaatraktiivsem - Kaunases tuleb uuesti kaupu iihelt r66pme-
laiuselt teisele iimber laadida.

Reisijateveo jaoks ei ole see probleem aga sugugi iiletamatu, kuna
juba tana kasutatakse nditeks Hispaanias reisironge, mis suudavad oma
rattapaaride vahekaugust piiril oleval spetsiaalsel teeldigul automaat-
selt muuta. Selleks peab rong vaid korraks kiiruse maha vétma. Seisa-
kuid tarvis ei ole.

Isegi voimalikud talvised probleemid lume ja jadga oleks tdendoliselt
lahendatavad - reisirongis eksisteerib kogu koosseisu ulatuses elektri-
varustus, mille toel saab niiteks mone detaili jadtumise valtimiseks abi-
meetmeid rakendada. Sisuliselt vdiks sarnast lahendust kasutada ka
kaubavagunite korral, kuid sellisel juhul tekivad just kiisimused tehno-
loogia talvistes tingimustes toimimise osas.

Teistest variantidest oluliselt soodsamat maksumust arvestades tu-
leks aga tosiselt kaaluda, kas ei oleks moistlikum subsideerida kauba-
vagunitele kallimate ré6pmelaiuse automaatset muutmist vdimalda-
vate vankrite (vaguni all olev raam koos vedrustuse ja rattapaaridega)
soetamist.

Hetkel lahtutakse liini rajamisel sellest, et Euroopa Liit investeerib
vaid infrastruktuuri. Kas see on aga péhjendatud, kui kombineeritud la-
hendus infrastruktuuri ja veeremi tdiustamisega annaks marksa pare-
ma tulemuse? Kindlasti ei saa seda varianti koheselt otstarbekaks pi-
dada, kuna seni ei ole uuritud, millised on véimalused kaubavagunite
varustamiseks rodpmelaiuse muutmist voimaldavate vankritega. Samas
ei ole kohane vaita ka vastupidist - me lihtsalt ei tea seda.
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Aga Tartu?

Kindlasti voib tekkida kiisimus, miks Tartu variantidest valja jai. Péh-
jus on lihtne - kdnealuse trassi pooldajad ei ole reaalselt hinnanud seda,
kui keerukas ja kulukas niisuguse raudtee ehitamine oleks. Uue trassi
mahutamine olemasoleva raudtee korvale on juba iseenesest suur prob-
leem, seda nii tehnilises kui ka trassi kulgemise mottes.

Praegune raudtee on lihtsalt liiga jarskude kurvidega 240 km/h kii-
ruse saavutamiseks. Madalamal kiirusel oleks see aga konkurentsivoi-
metu - nditeks 160 km/h korral kestaks so6it Tallinnast Riiga ikka umbes
3,5 tundi.

Pealegi alahinnatakse vahemaa olulisust kaubavedude jaoks. Rongi-
operaator, kes konkureerib otseselt autovedajatega, on oluliselt nigela-
mas seisus, kui ta peab Riiga jdudmiseks autost ca 80 km pikema vahe-
maa labi sditma: rong kaotab nii energia- kui ka ajakulu osas.

Pigem on probleem selles, et Rail Balticu kolmandat etappi ehk Par-
nu kaudu kulgevalt kiirraudteed planeerides on riik tdiesti unarusse jat-
nud teise etapi ehk olemasoleva Tallinn-Tartu-Riia liini rekonstrueerimi-
se 160 km/h peale. See oleks just nimelt pigem regionaalne projekt, mis
langetaks oluliselt aeg-ruumilisi vahemaid Eestis: soit Tallinnast Tartus-
se kestaks ca 1,5 tundi, Tartust Riiga pisut alla 2 tunni. Milleks sundida
koiki iile Tartu s6itma, kui Louna-Eesti rongireisija saaks Riias kiiremale
Rail Balticule timber istuda?

Seega on konealuse projekti puhul oluline selgeks radkida, mille jaoks
Rail Balticut vajatakse. Milline saab olema iilejadnud raudteevérgustiku
areng? Vaga palju soltub ka riiklikust maksupoliitikast maanteevedude
osas ning sellest, kui kaua kestab olukord, kus lennuliiklus on erinevalt
rongiliiklusest praktiliselt taiesti maksuvaba tegevusvaldkond. Alles
seejarel saame otsustada, milline Rail Balticu tehniline lahendus neisse
tingimustesse kdige paremini sobib.

kkk
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Keskkonnatihendused: Rail Balticu
planeerimisel tihe trassi valjavalimine oleks
ennatlik ja digusvastane

drileht.ee
https://arileht.delfi.ee/news/uudised/keskkonnauhendused-rail-balticu-
planeerimisel-uhe-trassi-valjavalimine-oleks-ennatlik-ja-oigusvastane?id
=68018623. Delfi Arileht 20.02.2014

Eesti Keskkonnaiithenduste Koda (EKO) ja Keskkonnadiguse Keskus
(KOK) saatsid eile Rail Balticu planeerimise toériihmale iihise kirja, mil-
les rohutavad vajadust jatkata raudteetrassi asukohavalikul erinevate
alternatiivide kaalumist. Organisatsioonide hinnangul oleks eelistatava
asukoha valik praeguses etapis ennatlik ning digusvastane.

Lahiajal kavatsetakse langetada otsus, milline on raudtee rajamiseks
kdige sobivam asukoht, kaalumata sealjuures pohjalikumalt valjapaku-
tud alternatiive. Seda naeb ette nii koostatavate maakonnaplaneeringu-
te kui ka keskkonnamdju hindamise ajakava. Erinevatel alternatiividel
on samas erinev keskkonnamoju, mis s6ltub naiteks sellest, kas need la-
bivad kaitsealasid voi loomade randeteid.

EKO koordinaator Kai Klein pidas ruttamist nii olulise otsuse tegemi-
sellubamatuks. “Hetkel ei ole asukoha valikuks piisavalt andmeid v&ima-
like keskkonnamdjude kohta. Samuti ei ole sisuliselt kaalutud Eestimaa
Looduse Fondi ning mitmete teiste osapoolte valja pakutud alternatiive,”
nentis Klein pressiteates. “Planeeringu koostamise eest vastutavad asu-
tused peaksid tulevase raudtee asukohta ning selle véimalikke alterna-
tiive pohjalikumalt analiiiisima.”

KOKi juristi ja juhatuse liilkme Siim Vahtruse sonul oleks I6plik trassi
asukohavalik praeguses etapis iihtlasi otseselt digusvastane. “Loplik ot-
sus trassi sobivaima asukoha osas tuleks teha alles planeeringu kehtes-
tamisel, mitte praegu, planeeringu algfaasis,” selgitas Vahtrus. “Parima
alternatiivi valik niivérd varases etapis oleks vastuolus nii planeerimise
kui keskkonnamdju hindamise diguslike reeglitega,” lisas ta.

EKO ja KOK peavad oluliseks, et kdik Rail Balticu projektiga seotud
otsused oleks pohjalikult erinevate osapooltega, sh kodanikuiihenduste
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ja ekspertidega, 1abi arutatud. Nii suure ulatusega ja mojuga taristu pla-
neerimisel on vaga oluline iiheksa korda mooéta ja vaid iiks kord l6igata.

Euroopa rédpmelaiusega kiirraudteetrassi Rail Baltic rajamiseks on
algatatud Harju-, Rapla- ja Parnumaa maakonnaplaneeringud ning nen-
de keskkonnamojude hindamine. Planeeringud ndevad ette raudteetras-
si rajamise suunal Tallinn-Parnu-Ikla, planeeritav raudtee peab véimal-
dama reisirongidel liikuda kiirusega 240 km/h.

%k

Rail Baltic l16hnab
korruptsiooni jarele?

Hardo Aasmde, majandusgeograaf
https://www.delfi.ee/archive/hardo-aasmae-rail-baltic-lohnab-korruptsioo-
ni-jarele?id=68641603. 11.05.2014, 12:05

Rail Baltica Il on muutumas iiheks keskseks valimieelseks vditlusteemaks
Euroopa parlamendi valimistel. See on liks viheseid otseselt Euroopa Liidu
eelarvet puudutavaid kiisimusi, mis omakorda vajab Euroopa parlamendi
heakskiitu. Samas on Rail Baltica praegusel Pdrnu variandil juures tugevad
eurokorruptsiooni tunnused, mis langevad kokku Venemaa huviga hoida
Rail Baltica eemale Tallinn-Tapa-Tartu-Valga raudteekoridorist. See jdtaks
Tartu suuna raudtee tasuvuse Venemaa kaubavoogude meelevalda.

Teatud mdttes on Rail Baltica asjad ajutiselt seiskunud. Ametnikud
teevad nii meil kui mujal veel vanast harjumusest oma igapaevast t66d,
kuid otsustajaid praegu sisuliselt ei ole. Eestis vahetus valitsus. Riigiko-
guvalimised on sedavord ldhedal, et vaga kaugeleulatuvat otsust tegema
ei hakata. Suvepuhkused on kohe tulemas. Siigisest minnakse valimis-
eelsele poliitilisele seisundile.

Euroopas on vaikielu veelgi suurem. Transpordivolinik Siim Kallas
jattis vahepeal oma t66koha maha, et Eestis valitsust moodustada. Niiiid
tahavad tegemata t66d jareltegemist. Samas asendab ta kolleeg Olli Reh-
ni, kes peab Soomes valimiskampaaniat. Kaks ametit korraga ja oma
vaegtdod kaelas.
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Pealegi kulub suur osa Euroopa komisjoni aurust praegu Ukraina
peale. Tagatipuks on alanud Euroopa parlamendi valimiskampaania.
Rail Baltica rahastamine ei toimu ainitiselt EL jargmisel eelarveperioo-
dil, vaid ka iilejargmisel. Euroopa komisjon vahetub, tuleb uus transpor-
divolinik... TAna pole ka Briisselis otsustajaid. Seeparast on meil siin Ees-
tis natuke aega, et Rail Baltica asjade rahulikult taas 1abi mdelda.

Rail Baltica II jark

Paljudel on valitsevas teabemiiras jadnud ekslik mulje, nagu oleks prae-
gu 0hus saatuslik kiisimus:” Kas Rail Baltica tuleb voi ei tule ?”. Kahjuks
on tegemist avalikkuse sihiliku eksitamisega, mille taga hiilivad varja-
tud kitsarinnalised majandushuvid. Tuleb veelkord rohutada, et Rail
Baltica arendusprojektina juba kaib, mille esimene jark on sisuliselt 16-
petatud. Selle raames ehitati Koidula (suuresti tiihjalt seisev) piirijaam,
uuendati Tallinn -Tartu - Valga raudteed jne... Praegu kaib jutt Rail Bal-
tica II jargust. Selleks on pakutud iilikiiret nn “Kallase karestikku” Tal-
linnast Varssavini, 1abi Vahe - Eesti polismetsade, Lati, Leedu ja Poola
vaartuslike loodusharulduste. Sellel liinil peaks mé6da ideaalmaastikku
kihutama sinilinnuna reisirong.

Tanaseks on see idee kuhtunud ja jarele jaanud vaid biirokraatlik
inerts. Rahutu maailm ja Ukraina siindmused on muutnud inimesed t&-
sisemaks ja meelelahutusliku iseloomuga ulmeplaanid, ka raudtee vald-
konnas, ei leia tihiskonnas kandepinda. Niiiid tuleb meil kdigi muude as-
jaolude korval arvestada Eesti raudteede arengus veel ka Amari sdjavie
lennubaasi vajadusi.

Oidu peab olema

Igas suures ja tdsises asjas peab oidu olema. See on eesti vanarahvatar-
kus. Kdigepealt veidi teooriat. Suurte raudteeprojektide puhul on suured
kasusaajad enamasti liini l1oppotstes. Nemad on enamasti ka ehituste ra-
hastajad. Kulusid ei kanna raudtee trassil olijad. Nendele peab see olema
tulu, mitte kulu. Kuna meie peaksime praeguste kavade jargi maksma
Rail Baltica II jargu Eesti 16igu rajamise kuludest 44%, siis peab Eesti
olema selles asjas selge kasusaaja. Vastasel juhul peaksid maksjaks ole-
ma lihes otsas Soome ja teises otsas tinglik Euroopa. Osaliselt see nii
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ongi, sest Soomet esindab paljuski Euroopa Liidu rahastus. Paraku mak-
sab Eesti peaaegu poole kuludest ja seeparast peame sihikindlalt oma
kasu silmas pidama.

Tanaseks on selgeks saanud jargmised asjaolud:
1. Me ei vaja kallist ja tlikiiret reisiliiklust, kus rongid kihutaksid kuni
240 km/t. Piisab 200 kilomeetrisest tunnikiirusest, sest kaubarongid
niikuinii 100 km/t kiiremini ei séida.

2. Ilmselgeks on saanud Tallinn-Parnu-Ikla trassi raskelt iiletatavad 6ko-
loogilised probleemid, mis tdstavad ehituse maksumust ning suurenda-
vad abikoélbmatuid kulusid, mida Eestil tuleb maksta oma riigieelarvest.

3. Tallinn-Parnu-Ikla trass ei ole oluliselt liihem, kuid on kallim, kui Tal-
linn-Tapa-Tartu- Valga trass.

4. Tallinn-Parnu-Ikla trass ei toeta Parnu arengut kuigivord, sest la-
heb linnast eemalt mé6da. Samas jatab vaegarengusse Kesk-, Louna-, ja
Kagu-Eesti.

Uus motlemine Rail Balticas
Rail Baltica II jargu ehituses peame lahtuma Eesti ja Balti riikide raud-
teevorgu iildisest arenguvajadusest. Seeparast tuleb AECOM’i t66 kor-
vale jatta, kui Rail Baltica edasiarenduses ideeline pdhialus. Seeparast
peab raudteearendus hélmama kolme Balti riigi pealinnu: Tallinna, Riiat
ja Vilniust. Raudtee arenduse pohiarusaama tuleb muuta. Nn “Kallase
karestik” tuleb asendada “loomupéraselt voogava raudtee jogikonnaga”.
Sellel on oma pdhiline “voolusdng”, mille dares elab véimalikult pal-
ju rahvast. Eestis on see Tallinn-Tapa-Tartu-Valga liin. Piirkiiruseks vdib
seal 16iguti olla kuni 200 km/t. R66pmelaiuseks iihel rédbasteel on euroo-
pa laius (1435 mm). Teisel ro6pmepaaril paikneb euroopa laius koos vene
laiusega 1520 mm. Seda pealiini “toidab” tdiendavalt Petseri-Véru- Valga
raudtee. Samuti Narva-Tapa liin. Mélemad elavdaksid elu Tapal ja Valgas.
Selle raudteelise “peajde” korval tuleb kaasajastada olemasolev Tal-
linn-Rapla-Tiiri- Viljandi liin euroopa laiusele (1435 mm) ja pikendada
1abi Mulgimaa Ruhja ja Volmarisse (Valmierasse). Tegemist oleks tihe
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roopmepaariga, kus reisirongi suurim kiirus sobivatel ldikudel kiitiniks
160 km/t. Sellega saame varuraudtee reisi- ja kaubavedudeks, kuhu tu-
leb samuti taotleda EL rahastust. Raudtee arenduse terviklik kasitlus
vdimaldaks lahendada mitmeid kohalikke kiisimusi. Naiteks Tallinn-Ha-
apsalu, Tallinna ringtee ning Amari sdjalennuvalja raudtee kavandamine
ja ehitamise.

Ukrainas toimuva taustal on nende rajamine hadatarvilik. Omaette
teemaks on mitmed liithemad haruraudteed. Kaaluda tuleb raudtee ra-
jamist Jarvakandi klaasivabriku tarbeks. Samuti raudteeharu Karknast
Eesti Rahva muuseumini Raadil, mis tekitaks Tartule nn P&hja-Tartu
raudteejaama. See annaks omakorda lisahingamist Tartu vallale.

Voib-olla peab métlema ka Kunda- Rakvere raudtee uuendamisele.
Lahendamist vajab Parnu nn supelraudtee uuendamise vdéimalus ning
selle pikendamine varuraudteena Mdisakiilla ja Ruhja. Kui Tallinnast
Parnusse rongiga sdita, siis ei tohi sellel olla bussist pikem sdiduaeg. Nii-
moodi edasi mdeldes terendaks 16ppude 16puks valgus ka Tallinn-Helsin-
gi raudteetunneli otsas.

Sama raha eest rohkem

Olulise kokkuhoiu Rail Baltica II jargu ehituses annab teede jatmine ole-
masolevatesse teekoridoridesse ja kiiruse tilempiiri kehtestamine kuni
200 km/t. Olemasolevates teekoridorides hoitakse oluliselt kokku mul-
latoode arvelt. See tasandab kuhjaga paari-, kolmekiimne kilomeetrise
raudtee pikenemise kulud. Kordades viheneks raha, mis muidu kuluks
maade voorandamisele. Seda Euroopa Liit ei rahasta.

Samas saastetakse loodusvarasid, kuna kruusa ja liiva varud pole
Eestis piiramatud. Paraneb raudtee tasuvus. Vaheneb séltuvus Venemaa
kaubavedudest. Ulaltoodud kisitlus suurendab Eesti ettevdtete osa Rail
Baltica II ehituses ja hilisemas kasutuses. See vdimaldab oluliselt roh-
kem raha Eestisse jitta, kui praegune kava vdimaldab. Raha jadks ka li-
hikeste haruraudteede ehitamiseks.

kK ok
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Fosforiidisoda ja Rail Baltic

Hardo Aasmde, geograafiateaduste kandidaat
https://arvamus.postimees.ee/2851405/hardo-aasmae-fosforiidisoda-ja-
rail-baltic. 09.07.2014, 11:16

Eesti voim toimib Rail Balticut rajades nagu néukogude véimu kohapealne
esindus fosforiidi=sdja pdevil, kirjutab geograaf Hardo Aasmdie.

Tuleb todeda, et aastatetaguse nn fosforiidisdja ja praeguse Rail Bal-
ticu rajamise puhul kdituvad osapooled sarnase mustri jargi. Eesti voim ja
valitsus toimib nagu kunagise ndukogude voimu kohapealne esindus, ei-
rates Eesti-sisese arengu strateegilisi huve. Rail Balticu (RB) Parnu suuna
vastased toimivad omakorda kunagise rahvaliikumise loogika jargi.

Fosforiidisoja keskmes oli kiisimus looduskeskkonna sadstmisest.
Rahvaliikumise pd&hiline eesmérk oli nurjata Moskva kavandatud suu-
re kaevanduse rajamine. Uhiskonna teadvusse joudis ohutunne, et fos-
foriidi kaevandamisega rikutakse jadddavalt iiks osa Eesti loodusest, eri-
ti selle péhjaveevarud. Puhas mage vesi on tulevikuressurss ja sellega
ei tohi mangida. Samas peab arvestama, et fosforiidisgjas oli 6koloogia
omamoodi relvaks tildisemate huvide kaitsmisel.

Peamiseks probleemiks fosforiidisojas oli néukogude véimu kava ehi-
tada kaevanduse tarbeks 40 000 elanikuga voortodliste linn, mis oleks
oluliselt muutnud Eesti rahvuslikku koosseisu ning tekitanud uusi sot-
siaalprobleeme. See viimane ehk nn taustprobleem oli tegelikult peami-
ne fosforiidisdja lilkkumapanev joud.

RBga on sama lugu. Kavandatav Parnu trassivariant on kdigist voi-
malikest kdige ebasobivam ega vasta Eesti huvidele. Relvaks selle vastu
on kujunenud loodushoiu problemaatika, alates Nabala kaitsealast, Iope-
tades elusloodust parssiva barjaariefektiga.

Paljuski terendab selle taga iildisem kiisimus. RB Parnu variandiga
rahastatakse tegelikult Kesk- ja Louna-Eesti sotsiaal-majanduslikku ma-
hajatmist. See on ohtlik eesti rahva tulevikule. Eesti NSV aegse fosforii-
di kaevandamiseks kavandatud vaortooliste linna ehitamine ning RB
raames rahastatav Kesk- ja Louna-Eesti mahajatmine murendavad eesti
rahva tulevikku erineval viisil, kuid sarnaste tagajargedega.
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Praeguste kavade kohaselt tule-b Eesti maksumaksjal tasuda 44
protsenti RB rajamise kuludest. Seeparast peaks raudtee projekt umbes
pooles ulatuses arvestama Eesti vajadustega. Paraku on RB iiles ehita-
tud peaaegu ainitiselt valishuvide rahuldamisele.

Trassi molemas otsas on ebamairased n-6 Euroopa huvid, mille vas-
tuvaidlematu rahuldamine on meie kohustus. Innukate RB kavandami-
se argiaskelduste varjus piilitakse ldbi viia strateegiline eksitus, mis si-
suliselt ei arvesta Eesti huve. Kui ndukogudeaegne fosforiidikaevanduse
rajamise kava dhvardas Eestit poordumatult kahjustada rahvastiku ja
tootmiskasvu kaudu, siis RB laostab vastupidise protsessi kaudu.

Kui RB ei paigutata Tallinna-Tapa-Tartu-Valga koridori, mis on Péar-
nu suunaga vorreldes odavam, siis jatkub Kesk- ja Kagu-Eesti sotsiaal-
majanduslik kustumine. Koéikvdimalikud jutud Tartu suuna raudtee
edasisest arendamisest on poliitiline hadavale. Me ei suuda praegu tds-
ta lastetoetusi vahegi moistlikule tasemele ja majandus kipub mine-
ma langusesse, mis omakorda ennustab Eesti majanduse pikemaajalist
paigalmarssi.

Rahustada selles olukorras tartlasi reisiliikluse miiiitiliste tuleviku-
rahastusega on moeldud lihtsameelsetele. Horeasustusega aladel elab
raudtee kaubaliiklusest ja téhus reisirongiliiklus saab toimida vaid vii-
mase 0lul. Eesti on valdavalt héreasustusega maa jasiin ei kehti tiheasus-
tusega alade seadusparasused. Meie valitsuses ei suudeta sellest lihtsast
erisusest aru saada, sest sageli puudub inimestel ruumiline motlemine.

Paraku on hore- ja tiheasustuse tingimuste erisused nagu aine eri-
nev tihedus dhus ja vees. Ohu ja vee erineva tiheduse téttu ei tduse lae-
vad 6hku ja lennukid piisivad halvasti vee peal. Ammu oleks aeg moista,
et Eestireisirongiliiklusel ei ole sellist vdimalikku reisijavaru nagu Addis
Ababa ehitataval trammiliiklusel vdi elupdlisel Londoni allmaaraudteel.

Koike seda arvestades vdib tosiseltvoetavast siseriiklikust reisiliiklu-
sest kdnelda vaid Tallinna-Tapa-Tartu-Valga trassil, kus meil on kdige roh-
kem inimesi. Praegu tahetakse luua kaks reisiliikluse trassi. Uks valdavalt
siseriiklikuks tarbeks ja teine rahvusvahelisteks vajadusteks. Tegemist on
uskumatu vohiklikkusega. Kohalik ja rahvusvaheline reisiliiklus peavad
olema tihes koridoris. Samas vajame vaga mitmel kaalutlusel Tallinna-Vil-
jandi raudtee uuendamist ja selle pikendamist Volmarisse (Valmiera).
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Sama lugu on kaubavedudega, mis tagaksid raudtee tasuvuse. Pole
moeldav, et pdhja-ldunasuunalisele kaubale on iiks raudtee (lile Parnu)
ning ida-kagu ja loode suuna jaoks on teine raudtee. Need peavad otstar-
bekuse vaatepunktist olema samuti iihes ehk Tallinna-Tapa-Tartu-Valga
koridoris. Tekib kiisimus, miks iilaltoodud ilmselgeid asjaolusid ei arves-
tata otsuste tegemisel. Ilmselt on tegemist korruptiivsete huvidega, mil-
le late on Euroopa siivikutes. Meil tuuakse korruptsiooni puudumise tur-
bekirjadena Euroopa Liidu sellekohaseid otsuseid.

Meenutame vaid Gerhard Schroderit, Paavo Lipponeni ja Nord Strea-
mi. Eriti tdhelepanuvaarne on kirglik soov rajada RB ainitiselt Briti kon-
sultatsioonifirma AECOM algelisele ja vigasele ettepanekule toetudes.
Naib, et siin tootavad kdsikdes Venemaa ja ELi teatud ringkonnad.

Venemaa tahab Tartu suuna aini-tiselt endast séltuvusse jatta. Eu-
roopas igatseb keegi véimalikult kallist ehituslikku suurtellimust. Eesti
rahvas jadb aga maksma p&hjendamatuid kulusid, mille peame laenama
tulevaste pdlvede arvelt.

kkok

Rail Balticut vanale trassile ei ehita

Anvar Salomets
https://arvamus.postimees.ee/2883995/anvar-salomets-rail-balticut-vana-
le-trassile-ei-ehita. 11.08.2014, 13:24

Tehnilise jdrelevalve ameti asepeadirektor Anvar Salomets kirjutab, et td-
naste rongide pea kaks korda vdiksem kiirus, kddnuline raudteekoridor
ning raudtee korvale jddvate asulate rohkus teevad ebamdistlikuks Rail
Balticu ehitamise vana raudtee sisse voi korvale.

Hoogsalt kavandatav Rail Baltic pole mingi imerajatis, vaid pigem ta-
vaparane keskmisest kiirem raudtee, millesarnaseid on nii meie ldhi-
naabruses Skandinaavias kui kogu Euroopas palju ehitatud - ainuiik-
si viimase kiimne aastaga on Euroopas kiirete raudteede kilometraaz
kasvanud ligikaudu 2000 kilomeetri vérra. Uudne ja oluline on meie
jaoks Rail Balticu projekt seetdttu, et seda planeerides ja ehitades tuleb
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arvestada tidnapdevasele Kkiirele raudteele kehtivate ohutusnouete ja
tehniliste standarditega.

Oluline erinevus tdnase raudteega vorreldes on Rail Balticu kitsam
roopavahe. Eestis kasutatakse n-6 Vene stlisteemi ehk laiemat r6dpava-
het - 1520 mm, seevastu Euroopas on raudteedel rodbaste vahe 1435
mm. Uleeuroopalise raudteevorgu sujuva ja ohutu toimimise nimel ehi-
tatakse koik uued raudteed iihtset standardit jargides.

Teiseks seab uute rongide liikumiskiirus trassile lisanduded. Niiii-
disaegsele raudteele ei saa planeerida mitmesuguseid jarske kdverikke,
vaid tee peab kdorge liikumiskiiruse puhul véimalikult sirge olema. Prae-
gu on Eestis reisirongide maksimaalne séidukiirus 120 km/h, kuid Rail
Balticu raudteel liikuvate reisirongide puhul tuleb arvestada liikumiskii-
ruseks 240 km/h.

Selleks, et tdnased kdverad oleksid laugemad ja tee sirgem, tuleks uus
trass praegusest eemale ehitada, mis aga tdhendab veelgi suuremat raud-
tee alla jadvat maa-ala ning kasutute 16ikude teket kahe raudtee vahele.

Oluline on ka silmas pidada, et tdna kaigus olev raudtee on ehita-
tud hoopis teisel ajastul, paljudest tehnilistest voimalustest, soovidest
ja vajadustest lahtudes. Naiteks Tallinna-Tapa raudteeldik sai alguse
1870ndatel ning see on rajatud nii, et ka parima tahtmise juures tuleks
seda Rail Balticu tarvis paljudes kohtades sirgemaks teha, mis avaldaks
suurt mdju raudtee kdrvale tekkinud asulate elukeskkonnale.

Asulate korvale raudtee piistitamine on teoreetiliselt voimalik, kuid
eeldab suuri imberkorraldusi, kuna praeguse raudtee loogika on liikuda
1abi asustuse. Linnades ja asulates, nagu Tapa, Tamsalu, Elva, Tartu véi Val-
ga, tooks lisanduva raudtee rajamine kaasa teedirsete hoonete lammuta-
mise ja limberkorraldused liikluses. See ei ole aga kaugeltki maistlik.

Tehnilise jarelevalve ameti kdest on korduvalt kiisitud, kas poleks
vGimalik ehitada vana ja uus raudtee iiksteise sisse. PGhjused, miks kahe
erinevarddpmelaiusega raudtee rajamine tiksteise sisse ehk dual-gauge’i
kasutamine pole raudteeliinide rajamisel laialt levinud, on eelkdige seo-
tud tehniliste lahenduste keerukuse ning ohutusega.

Praktikas kasutatakse kahe erineva rodpmelaiusega raudtee raja-
mist liksteise sisse ainult erandjuhtudel, niiteks jaamades, tunnelites
voi lihikestel 16ikudel, kus ruumi on vahe. Pole teada tihtki naidet, kus
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stisteemi oleks kasutatud kogu raudteeliini ulatuses. Kdige kulukam ja
riskantsem on sealjuures rongide liiklusjuhtimissiisteemide tihitamine,
kuna vana ja uus raudtee nduavad eri lahendusi. Lisaks on vaga keeruli-
ne panna koos toimima rongide toiteks kasutatavad elektrisiisteemid.

Selline lahendus tdhendab, et iihele raudteele rajatakse kaks omava-
hel tihitamatut tehnilist standardit, mis suurendab oluliselt ohutusega
seotud riske, tdstab investeeringute mahtu ning muudab raudtee iilal-
pidamise kallimaks. Selline olukord seab lisapiirangud moélema raudtee
kasutamisele, tuues kaasa madalama kiiruse ja labilaskevdime. Sellistel
tingimustel oleks hairitud nii tdna toimiv riigisisene raudteeliiklus kui
ka plaanitava Rail Balticu liiklus.

On kolanud ka arvamusi, et osa olemasolevaid Eesti raudteeldike
tuleks Rail Balticu projekti raames iimber ehitada Euroopas kasutusel
olevat kitsamat r66pmevahe kasutades. Selline lahendus jaotaks ole-
masoleva raudteevorgu eri roopmelaiusega tiikkideks ning reisijate- ja
kaubaveo sujuvus kannataks mérgatavalt. Sel juhul peaks raudteetrans-
pordiks kasutama erinevaid ronge ja korraldama timberlaadimisi viga
lihikeste vahemaade jarel.

Naiteks olukorras, kus Tallinna-Lelle raudteeldigul voetakse kasutuse-
le Euroopa rédpmelaius, tekib automaatselt kiisimus, kuidas teenindatak-
se reisijaid Viljandi suunal. Sellises olukorras jaab kaks valikut: kas rajada
uus raudtee ka Viljandini véi jatta see olemasolevale kujule, kusjuures mé-
lemal juhul on Eesti-sisene tervik tiikeldatud ning liikumine tiilikas.

Kokkuvéttes on Rail Balticu kavandamisel oluline silmas pidada, et
uus kiire raudteeiihendus tingib oluliselt keerukamad tehnilised lahen-
dused ning rangemad ohutusnduded, kui need kehtivad tina Eesti-sises-
tele liinidele. Tanaste Eestis kasutusel olevate rongide pea kaks korda
vaiksem Kkiirus, kdanuline raudteekoridor ning raudtee korvale jaava-
te asulate rohkus muudab ebamédistlikuks Rail Balticu ehitamise vana
raudtee sisse voi korvale. Seetdttu soovitavadki eksperdid rajada taiesti
uus praegusaegsetele ohutus- ja kvaliteedinduetele vastav raudteetrass.
Nii olulise ja pika md&juga projekti puhul tuleb kasutada kiirusi ja tehno-
loogiaid, mis vastavad inimeste ootustele ja vajadustele ka 50 v&i 100
aasta parast.
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Aasmae: 1abi Parnu kulgev trass kustutab
Kagu-Eesti dra. Vaata ERR.ee videot!

Raul Sulbi, toimetaja
https://www.postimees.ee/2979989/aasmae-labi-parnu-kulgev-trass-
kustutab-kagu-eesti-ara. 04.11.2014, 23: 08

Majandusgeograafi Hardo Aasmde sénul on Idbi Pédrnu kulgev Rail Balticu
trass vale, kuna see kustutab Kagu-Eesti dra.

«Kui paneme transpordikoridori tile Tartu, kus maa on juba riigi oma,
hoiab sellega kokku sadakond miljonit eurot, kas voi maade véorandami-
sest. Teiseks, Parnu seda ei vaja. Kolmandaks, mis on iisna uskumatu ja
millest on vahe raagitud - kui see 240 km/h kiirusega reisirong hakkaks
sditma, siis Tallinn on k&ige vdaiksem linn maailmas, mis on selle 16pp-
punktina, aga tegelikult on nii, et mida suurem linn, seda kiirem p&hi-
motteliselt voiks olla rong, mida vaiksem linn, seda vaiksemad kiirused,
siin on eksitud mitme pdhimdttelise asja vastu,” radkis Aasmae ETV saa-
tes “Vabariigi kodanikud».

(Majandusgeograafi Hardo Aasmée sonul on labi Parnu kulgev trass
vale. “See kustutab Kagu-Eesti dra ja on vaga kallis,” selgitas ta.

“Kui paneme transpordikoridori iile Tartu, kus maa on juba riigi oma,
hoiab sellega kokku sadakond miljonit eurot, kas vdoi maade véorandami-
sest. Teiseks, Parnu seda ei vaja. Kolmandaks, mis on iisna uskumatu ja
millest on vihe raagitud - kui see 240 km/h kiirusega reisirong hakkaks
sditma, siis Tallinn on kdige vaiksem linn maailmas, mis on selle 16pp-
punktina. Aga tegelikult on nii, et mida suurem linn, seda kiirem p&hi-
motteliselt voiks olla rong. /.../ Mida vdiksem linn, seda vaiksemad kiiru-
sed. Siin on eksitud mitme pdhimdttelise asja vastu,” radkis Aasmae.

Kodanikuiihenduse Avalikult Rail Balticust esindaja Vahur Tonis-
soo markis saates, et tavaliselt rajatakse uut taristust, kui olemasolev on
oma labilaskevdime ammendanud, kuid tiana Eesti raudteetaristu puhul
seda juhtunud ei ole. “Inimesed ei saagi seeparast aru, miks seda raud-
teed siis vaja on,” lisas ta.

Talisas, et rddkides kaubaveost, siis on tdna pohja-16una suunaline ta-
ristu olemas. “Tdna saaks pohja-lduna suunalist kaubavedu véga edukalt
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Andres Einmann ja Tiina Kaukvere

toimetada, aga miks seda siis ei tehta nendes mahtudes, mis on Rail Bal-
ticule planeeritud,” kommenteeris ta.

https://www.err.ee/523702/transiidikeskuse-juht-pohja-louna-
transiidi-vastu-on-huvi-olemas. Transiidikeskuse juht: pohja-lduna
transiidi vastu on huvi olemas, 04.11.2014 21:30 - toim.)

Kodanikuiihenduse Avalikult Rail Balticust esindaja Vahur Tonis-
soo markis saates, et tavaliselt rajatakse uut taristust, kui olemasolev on
oma labilaskevdoime ammendanud, kuid tidna Eesti raudteetaristu puhul
seda juhtunud ei ole, ta lisas, et radkides kaubaveost, siis on tdna pohja-
I6una suunaline taristu olemas.

%k

Suri Hardo Aasmae

Andres Einmann ja

Tiina Kaukvere, Eesti uudiste pievatoimetaja, BNS
https://www.postimees.ee/3039857/suri-hardo-aasmae?_ga=2.210365717.
1263396966.1571432309-1241016847.1496266887. 30.12.2014, 10:32

Eile 6htul suri 63-aastasena poliitik, iithiskonnategelane ja Tallinna en-
dine linnapea Hardo Aasmdae dnnetusjuhtumi tagajarjel. Hardo Aasmae
tiitar kinnitas Postimehele, et 6nnetus juhtus eile dhtul kella 21 paiku.
Pohja prefektuuri pressiesindaja kinnitusel sai politsei kella 21.15 ajal
valjakutse Tallinna kesklinna Pdrnu maantee 15 maja juurde. Stindmus-
kohal selgus, et Aasmade oli Westmani poe majas trepist alla kukkunud ja
hukkus dnnetuskohal. “Politsei pole menetlust alustanud, kuna asjaolud
viitavad 6nnetusele,” litles politsei pressiesindaja BNSile.

Hardo Aasmae ldpetas 1969. aastal Tallinna 20. keskkooli. Ta 16pe-
tas Tartu Riikliku Ulikooli majandusgeograafina ja saanud Leningra-
di Riiklikus Ulikoolis geograafiakandidaadi kraadi. 2001. aastast oli
Aasmaie Eesti Entsiiklopeediakirjastuse juhatuse liige ja 2002. aastast
peatoimetaja. Aasmae oli aastatel 1989-1991 NSV Liidu rahvasaadik ja
1990-1992 Tallinna linnapea. Ta oli aastatel 1990-1991 Eestimaa Rah-
varinde volikogu ja eestseisuse liige ning 1996. aastal iiks Arengupar-
tei asutajaid. Aasmée tegi aastaid raadiosaateid ja kuulus alates 1998.
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2014

Andres Einmann ja Tiina Kaukvere

aastast saatesarja “Mnemoturniir” Tarkade klubisse. Mullustel kohalike
omavalitsuste volikogude valimistel oli ta Vaba Tallinna Kodaniku linna-
peakandidaat. Tanavustel Euroopa Parlamendi valimistel kandideeris ta
Eesti Iseseisvuspartei nimekirjas, sai 2193 haalt ega osutunud valituks.

kkk

Hardo Aasmée (11.02.1951 - 29.12.2014).

Foto: Arno Saar
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Priit Humal

Rail Balticu mujad

Priit Humal
https://arvamus.postimees.ee/3071245/priit-humal-rail-balticu-muujad.
Postimehe veeb 27.01.2015

Priit Humal MTUst Avalikult Rail Balticust kirjutab Postimehe arvamus-
portaalis Rail Balticu raudteeprojekti miiligimeeste miitigitdést.

Kui miitigimees tuleb koju tolmuimejat tutvustama, on temal tootest
rohkem teadmisi kui kliendil. Ka raudteeehituse erinevate tahkudega ei
ole voimalik tavainimesel piisavalt kursis olla ja seetdttu on valtimatu,
et spetsialistid valikuid ausalt selgitavad. Praegu oleme teada saanud,
et meile miitiakse “ilusat ja ldikivat” Rail Balticut, mis esialgu paistab
maksvat sama palju, mis igale eesti leibkonnale 2000-eurone tolmuime-
ja. Miitigiargumente analiilisides piiliame teada saada, kas miitigimehed
on usaldusvaarsed ja kuipalju kasutatakse meie peal miiiigivotteid.

Kuni stigiseni arvas avalikkus, et Rail Balticu omaosalus on 15 prot-
senti, kuigi ametlikult on olnud teada juba aastaid, et omaosalus on li-
gikaudu pool, kuna toetusmaar 85 protsenti arvutatakse abikdlblikust
osast. Majandusministeerium pole aktiivselt seda avalikkuses levinud
viga parandanud. MKMi lehel oli veel septembris marge, et EL toetus Rail
Balticule on kuni 85 protsenti. Aastate jooksul, kui ajakirjanduses ilmu-
sid artiklid, kus vaideti, et EL maksab 85 protsenti Rail Balticu ehitusest,
oleks olnud majandusministeeriumil voimalik saata ajakirjanikule mar-
kus eksitava info levitamise kohta. Toetusprotsendi kohta kaivale otse-
sele kiisimusele jattis ka Siim Kallas Terevisioonis vastamata, vaites, et
seda ei tea praegu keegi tapselt. [lmselt ei saa me paris tapset protsenti
isegi siis teada, kui raudtee on valmis ehitatud, kuid seda, et parimal ju-
hul katab EList tulev toetus vaid ligikaudu pool ehituskuludest, teadsid
kéik spetsialistid hasti, avalikkus aga mitte. Siim Kallasel oli véimalus
seda vastuolu selgitada, kuid ta valis vastamata jatmise.

Miiko Perise vaidab artiklis (Parnu Postimees: Rail Balticu dnnestu-
mise valem), et Rail Balticu jaoks taotletavaid eurosid ei saa muude objek-
tide tarvis kasutada. Valituse otsuse alusel Rail Balticule méaratud Eu-
roopa ithendamise rahastu (CEF) Eesti eraldise eest ei saaks Kkiill ehitada
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siseriiklikke maanteid ega Saaremaa silda, kuid fondi reeglite jargi voiks
seda eraldist kasutada naiteks Tartu ja Tallinna-vahelise raudtee kiiruse
ja ohutuse tdstmiseks. Rail Balticu ehituse tdttu on praeguse raudtee tar-
beks plaanitud kasutada Uhtekuuluvusfondi raha, mida vdib fondi reeg-
lite kohaselt kasutada ka maanteede ehituseks. Infot, et Rail Baltic tuleb
Tartu-Tallinna-vahelise raudtee ohutuse ja kiiruse tdstmise asemel ning
selle ehitamise t6ttu saab ka maanteid vihem ehitada, pole majandusmi-
nisteerium ka mujal avalikult jaganud, selgitanud ega péhjendanud.
Kuidas peaks hindama Anti Moppeli suvist artiklit “Rail Balticu moo-
toriks on avalik huvi», milles autor stitidistas Hardo Aasmaied valetami-
ses ja kutsus iiles avalikkust mitte eksitama, kuid samas artiklis autori
toodud vastuviited on faktiliselt valed? Moppel viitis: “Koik senised uu-
ringud kinnitavad, et Parnu suund on majanduslikult méistlikum ning
loodusele ja inimkeskkonnale sdastlikum.” Rail Balticu tasuvuse uurimi-
seks on tellitud kaks analiiiisi. Esimese tegi COWI (2007), kus ta analiiii-
sis olemasoleva raudtee kiiruse tdstmist ja alternatiivina uue otsetras-
si ehitust 1abi Parnu. Teine AECOMi poolt (2011) tehtud uuring vordles
1435 mm laiusega uue trassi rajamist labi Parnu ja 1abi Tartu. Mélemad
uuringud (AECOMi uuring lk 200 ja COWI uuring lk 14 ja 128) leiavad, et
Parnu kaudu kulgev trass on kaalutavatest alternatiividest suurima kah-
juliku mdjuga loodus- ja linnamaastikule, liigilisele mitmekesisusele ja
veekeskkonnale. Tartu kaudu kulgeva trassi negatiivset mdju eelloetle-
tud kolmes kategoorias on uuringutes peetud vaikseimaks. COWI Kkirju-
tab, et raudtee uuendamine olemasoleval (Tartu kaudu kulgeval) trassil
v6ib monede liikide elutingimusi isegi parandada. Majanduslike naitajate
suhtes on COWI peamine jareldus (1k 17), et parimad majanduslikud nai-
tajad on olemasoleva raudteetrassi kiiruse tdstmisel. Parnu kaudu kul-
gevat otsetrassi peab COWI kdige riskantsemaks ja ambitsioonikamaks.
Maalehe artiklis “Rail Baltic - kas toesti vaid volad ja tiihi maa?” vai-
dab Anti Moppel ajakirjanikele, et EL kavatseb hakata laevu kimbuta-
ma ning laevatransporti maksudega diskrimineerima, tuues sellega
kaubad merelt raudteele. Tegelikkuses ei ole ELi kavades laevadele uusi
makse kehtestada, kuna laevatransport on oluliselt keskkonnasdbrali-
kum kui raudtee ning on kaupade suunamine merele on ELi prioriteet.
Téaiendavad keskkonnanduded laevatranspordile muudavad selle veelgi
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keskkonnasobralikumaks ning nende kehtestamisel jilgitakse, et uued
nouded ei vahendaks laevatranspordi kasutamist.

Tunnustamist vaarib, et Miiko Peris ndustub kriitikute vaitega, et Rail
Baltic ei hakka kaivitumise jarel kasumit tootma. ELi reeglite kohaselt ei
tohigi raudtee infrastruktuur kasumit toota, kuna infrastruktuuri kasu-
tamise tasude arvutamisel ei tohi sinna isegi koiki kulusid kirjutada, raa-
kimata kasumist. Seega ka juhul, kui Rail Baltic oleks Soomele hea tran-
siidikoridor ja kasutus iiletaks oluliselt praeguseid AECOMi optimistlikke
prognoose, ei oleks pdhjust radkida otsesest kasust infrastruktuuri ka-
sutustasudelt. Suure liikluse puhul ei peaks riigieelarvest maksma uue
raudtee hoolduskulusid, kuid paratamatult kasvavad kulud, mida pole lu-
batud kasutustasus arvestada. Uus Rail Baltic Eesti juht Indrek Orav seda
voib-olla veel ei teadnud kui vaitis EPLi artiklis, et riik hakkab infrast-
ruktuuri kasutustasudelt otsest kasumit saama. Kui seni on kaubavedu-
de eest makstava raudteeinfrastruktuuri kasutustasu eest saanud raud-
teed korras hoida ka reisirongiliikluse jaoks, siis Rail Balticu tasudesse
voib arvutada ainult uue raudtee kulud. Praeguse raudteevorgu kulusid
peab ikka katma ida-suunaline transiit voi maksumaksja. Juhul, kui kaup
liiguks pdhja-lduna suunas olemasolevat raudteed mooda, voiks transiidi
eest saadavat kasutustasu praeguse raudtee jaoks kasutada.

Kaja Kallas (Postimees: Neivelti motted tuginevad kéhutundele) ja
Miiko Peris (ERR: Vabariigi kodanikud 4.11.2014 33:00) vaidavad, et
Euroopas on raudtee projektid olnud prognoositust edukamad. Majan-
dusgeograaf professor Bent Flyvbjerg on vérrelnud 258 infrastruktuuri
projekti, milledest 58 olid raudteeprojektid. Tulemused on vastupidised
Kallase ja Perise vaitele. 90 protsenti projektidest osutusid vahem tulu-
sateks kui prognoositud. Raudteeprojektide puhul oli kasutatavus kesk-
miselt 51 protsenti prognoosist, st prognoos oli kahekordne, vorreldes
tegeliku kasutusega. Alla oli prognoositud ehitusmaksumus - keskmiselt
kallinesid raudteeprojektid 45 protsenti. Uks kuulsamaid - La Manche'i
vaina alune Eurotunnel, mida ka saates naiteks toodi, on kuulus kahe-
kordseks paisunud kuludega. Praegu on kindlasti palju londonlasi, kes
kiiret ithendust naudivad, kuid vihem raagitakse sellest, et tunneli ka-
sutus on osutunud prognoositust vaiksemaks. Ka La Manche’i tunnelit
miiiidi kui sajandi projekti nii nagu praegu Rail Balticut. Kiimme aastat
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peale tunneli avamist tehtud uuringus http://abstracts.aetransport.org/
paper/download/id/2071 todeti, et optimistlikud prognoosid pole taitu-
nud ja Briti majandusele oleks olnud kasulikum, kui tunnel oleks jaetud
ehitamata. Tunneli ehitusega kulutused ei l6ppenud: oli vaja jatkata kiir-
raudteed Londonini (HS1), mis samuti osutus planeeritust kulukamaks
ning valmimise jarel selgus, et inimesed eelistavad rongiséidule Ryanai-
rija drikohtumisteks Skype'i.

Miiko Perise vaide ELi etapiviisilise rahastamise praktikast ei tdhen-
da muud kui seda, et isegi esimese etapi rahastuse otsuse jarel ei vota EL
mingit kohustust projekti samast fondist voi sama toetusmairaga edasi
rahastada. Ehitamise ja rahastamise vastutus jaab liikmesriigile.

Kujutame ette poneva tolmuimeja esitluse pakkumist koos lubaduse-
ga, et EL maksab kuni 85 protdsenti tolmuimeja maksumusest. Esitluse
kaigus raagitakse, et lisaks puhtamale 6hule saame ostmise jarel rikka-
maks, euroopalikumaks ning kdigil rikastel eurooplastel on juba selline
masin. Vaipade puhastamise ajal raagib miiiigimees, et ELi toetus vdib olla
siiski mitte rohkem kui pool, kuid maksetingimused on paindlikud. Tasu-
ma tuleb hakata kohe, aga ainult 200 eurot aastas. Tellitu jduab kohale um-
bes 10 kuni 15 aasta parast, aga ostuotsus tuleb kindlasti teha kohe, et
enne teisi jduda. Leping on pikk ja vaikeses kirjas, seetottu koike lugeda ei
joua, aga silma hakkab klausel: tootmise kaigus v&ib hind kallineda ning
ELi toetuse saamine soltub mitmetest teguritest. Aasta peale lepingu sol-
mimist saame teada, et kuna tolmuimeja toetuse taotlus on juba menetlu-
ses, siis ei ole véimalik maja soojustamiseks ELi toetust enam kasutada.

Tolmuimeja miiiijate eest kaitseb tarbijakaitse. Kes kaitseb meid Rail
Balticu miitjate eest? Uue rongiliini mdju on vorreldamatult suurem kui
tuhandete tolmuimejate ost. Miiiijad, kes sajanditeks tehtavat otsust
ebakompetentselt voi valedega pdhjendavad, sellele to6le ei sobi.

ko
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Sven Soiver | Andres Reimer

Rail Baltic sai raha. Kahju, et sai. Lahtine
on endiselt kiisimus, kas 540 miljonit eurot
saanud Rail Balticut on iildse vaja

Sven Soiver, TV3 uudistetoimetaja
https://epl.delfi.ee/arvamus/rail-baltic-sai-raha-kahju-et-sai?id=71828643.
EPL 3.07.2015

Rail Baltic sai kahjuks Euroopast raha. Kahjuks selleparast, et piisa-
va vastuseta on kiisimus, miks seda raudteed on iildse vaja. Kahjuks ka
selleparast, et siiani pole teada, mida ehitus kaasa toob. Kahjuks veel ka
selleparast, et niitid peab hakkama tdsiselt motlema, kust ja mille arvelt
votta see raha, mille Eesti peab valja kdima. Enne nende vastuste leid-
mist ei veena, et Rail Balticul oleks mdtet. Praeguse info pdhjal oleks te-
gemist totaalse ldbikukkumise ja tiihjalt seisva raudteega.

Ei sdidaks sellel piisavalt reisironge. Mulle meeldiks rongiga Euroo-
pas kaia. Ma ei valista, et sdidaks isegi paar korda aastas. Kui hind oleks
oOige. Aga praeguste prognooside jargi oleks hind vidhemalt sama mis len-
nupiletil, ainult et lennukiga saab kiiremini. Meenutagem, et rongidele
moeldes on inimesed harjunud Elroni piletihindadega. Riigisisest sditja-
tevedu doteeritakse, aga riikidevaheliste vedude puhul seda teha ei tohi.

Edasi lugemiseks ....

kkk

Kilaselts paljastas arvutusvead
Rail Balticu trassivalikul
Andres Reimer, majandusajakirjanik

https://majandus24.postimees.ee/3247557/kulaselts-paljastas-arvutus-
vead-rail-balticu-trassivalikul. Postimehe veeb 3.07.2015

Valitsuskabineti mullu novembris langetatud otsus Rail Balticu trassi-

valiku kohta toetus kolossaalse arvutusveaga dokumendile, kuid Harju
maavanem peab valikut sellegipoolest digeks.
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Andres Reimer | Nele-Mai Olup

Kiilaseltsi arvutused sundisid Harju maavanemat Ulle Rajasalu tun-
nistama, et Leedu konsultatsioonifirma UAB Kelprojektase arvutused
naitavad valitsuskabineti heaks kiidetud trassi tegelikkusest kuni ka-
heksa korda paremana.

«Arvutused tegi konsultatsioonifirma, kes on meilt saanud kiimme
miljonit eurot selle eest, et ta valiks vilja Eestile sobivaima trassikorido-
ri,” lausus eile puhkusel viibinud Rajasalu telefonitsi Postimehele.

Edasi lugemiseks ...

*3kx

Rail Baltic voib plihapaikadest
tile soita

Nele-Mai Olup, reporter
https://www.postimees.ee/3291677/rail-baltic-voib-puhapaikadest-ule-
soita. Postimehe veeb 12.08.2015 16:55

Sel suvel alustasid arheoloogid valjakaevamisi, et ajaloolised leiud Rail
Balticu tulevaselt teelt iiles leida, kuid trassile jadvate looduslike piiha-
paikade tuvastamiseks ja uurimiseks napib voimalusi.

Tartu Ulikooli looduslike piithapaikade keskuse juhataja Ahto Kaa-
siku sdnul mahtusid arheoloogilise uuringu plaani sisse vaid iiksikud
pithapaigad, mille kohta olid olemas arhiiviandmed, kuid olemasoleva-
te arhiiviandmete pohjal on trassil paiku véahe. Pealegi on arhiiviand-
med Kaasiku hinnangul ebamdarased, sest reeglina ei ole seal tapseid
asukohamadaratlusi.

Ohus teadmata arv piihapaiku

«Kogu trassi ulatuses on piihapaigad varem kaardistatud Juuru kihel-
konnas, mujal on need iiles otsimata ning saab vaid kaudselt hinnata, kui
palju parimusega seotud paiku trassil olla véib,” radkis Kaasik, kelle hin-
nangul vdib varasematele uuringutele tuginedes jdada trassile ja ohusta-
tud alale ligi 700 piihapaika, mille alla kuuluvad naiteks hiied, parimuse-
ga seotud kivid, puud ja veekogud.
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«Seniste uuringute pohjal eeldame, et iihes kihelkonnas on véima-
lik leida ja kaardistada keskmiselt 50 ajaloolist looduslikku piihapaika.
Kihelkondi, mida raudtee ehitus puudutab, on 12 kuni 16,” iitles Ahto
Kaasik.

«Kui palju pithapaikasid kunagi on olnud ja kui palju on seda vdima-
likku parimust, seda ei tea mitte keegi,” iitles Muinsuskaitseameti aja-
looliste looduslike piihapaikade komisjoni liige Tonno Jonuks, kes tege-
leb Rail Balticu trassile jadvate piithapaikade uurimisega. “Mingis osas on
eelt6dd jaanud tegemata ja meil pole piisavalt andmeid iitlemaks, et kus-
kil midagi on,” kommenteeris Jonuks.

Tartu ilikooli arheoloogiaprofessori, Rail Balticu uurimisrithma juhi
Valter Langi sdnul on praegusesse arheoloogilisse uurimisplaani kaasa-
tud iiks piihapaik.

«Eeluuringute esimeses etapis vaatasime labi arhiivi andmed. Kaa-
sik edastas trassile jadavad piihapaigad ja neid tuli trassivariantide pea-
le kokku kiimme kuni viisteist. Loplikule trassivariandile jaib ette vaid
iks nendest. Selle eeluurimine on programmis sees ja eeluuringu tule-
musel alles vaatame, kas seal on iildse midagi uurida,” rdikis Lang péri-
musliku ohverdamise kohast Viljataguse kiilas Raplamaal.

«Ohverdamise koha uurimine on meil plaanis ja rohkem praegu pii-
hapaiku otseselt trassile ei jaa. See ei tahenda seda, et neid seal ei véi olla,
aga need on sellised, mida me hetkel ei tea,” tddes Lang, kelle sonul ei ole
plihapaikade viljaselgitamine arheoloogide parusmaa.

«Arheoloogid ei oska plihapaikadega midagi peale hakata, nad ei tea,
mida seal uurima peaks, sest seal pole midagi ndha ega katsuda. Parimu-
se kokkukogumiseks ja piihapaikade valjaotsimiseks arheoloogiliste eel-
uuringute teine etapp mdeldud ei ole,” titles Lang.

«Olen taustalt arheoloog ja liritanud mitmel korral piihapaigalt leida
materiaalset jalge, et aru saada, mida iiks arheoloog saaks Eesti piiha-
paikadest leida. Siiski tundub, et enamik piithapaiku on klassikalisest ar-
heoloogilisest leiumaterjalist tiihjad ja ainsaks siistemaatiliseks allikaks
nende kohta on vaid rahvaparimus. Selles mottes on Ahto Kaasikul digus,
et kui meil parimust ei ole, siis vdivad paigad ehitustoode kdigus havida,”
titles Jonuks.
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Kaalul vaartuslik parand

«Puhapaigad katkevad olulist ja haruldast parandit. Enne, kui 166me
kopa maasse, peaksime teadma, millised on sealsed kultuurilised, loo-
duslikud ja sotsiaalsed vaartused,” litles Kaasik.

Piithapaikade asukohad ja seal talletuvad inimtegevuse jaljed on Kaa-
siku hinnangul vaartuslik materiaalne parand, mis siilitab teavet eel-
miste polvede maailmavaate ja tegevuse kohta, samuti on oluline paika-
de looduslik vaartus.

«Kui plihapaik on siilinud kas v6i rahuldavas seisukorras, siis vaar-
tuslikke liike ja elupaiku on seal rohkem kui iimbritsevas maastikus
keskmiselt. Tegemist on ajalooliste looduskaitsealadega, kus inimesed
on majandustegevust valtinud ja see on kujundanud neist maastikuliselt
ja bioloogiliselt mitmekesised objektid ja piirkonnad,” selgitas Kaasik.

Lisaks on piihapaikadel Ahto Kaasiku sénul oluline sotsiaalne vaar-
tus. “Need paigad hoiavad jarjepidevust, seostades meid mineviku ja eel-
nevate pdlvkondadega. Nendes kohtades peitub oluline lisapdhjus hoida
oma kodukohta ja kodumaad.»

Tartu iilikooli arheoloogiaprofessor ja Rail Balticu uurimisrithma
juht Valter Lang ei pea realistlikuks, et raudtee trassile voiks jadda tao-
lisi suuremaid kohti, mis probleeme valmistaksid. “Need peaksid olema
juba varem teadaolevad. Kui niiiid avastatakse, et on moni selline koht,
siis pole see argument.»

Tédiendavate uuringutega jouaks valmis

Kaasiku hinnangul oleks aga viga mdistlik ja vajalik ptihapaigad Kkiire-
mas korras kaardistada. “Oleme majandus- ja kommunikatsiooniminis-
teeriumis ja Rail Balticu sihtasutuses seda hddavajadust selgitanud, kuid
kahjuks ei ole seni midagi konkreetset piihapaikade uurimise osas sel-
gunud,” nentis Kaasik.

Kaasiku sénul on t66d palju, aga sellega jduaks enne raudtee ehitust
valmis. “Eelkdige on tarvis teha arhiivitodd, koondada kogu olemasolev
andmestik ehk tekstid, kaardid, fotod ja joonised ning osaliselt to6delda
ka helisalvestisi, mis on tehtud rahvaparimuse osas varasematel aastatel.»

Jargmise etapina saaks asuda valitédde juurde. “Selleks on vaja kaa-
sa votta varasem labitootatud andmestik ja kaardid, et minna ja otsida
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vanemaealisi poliselanikke nendest kihelkondadest, kiisitleda neid pii-
hapaikade teemadel ja iihes nendega piilida need paigad iiles leida.»

«Parimuse maletajaid on jaddnud vaheks ning reeglina ei ela nad enam
maletatava paiga ldhedal. Kohalike elanike kiisitlemine on uuringu kdige
mahukam osa. Uksnes arhiiviandmetele tuginedes oleks vdimalik kaar-
distada kuni kolmandik piihapaikadest,” radkis Kaasik.

Kui kaardistamisega kohe ei tegeleta, siis véivad kaardistamata pii-
hapaigad Kaasiku hinnangul edaspidi ehitustoodele takistuseks saada.
“Kui ootamatult selgub, et raudtee trassil on ajalooline piihapaik, tuleb
see vihemalt arheoloogilise teabe paastmiseks paratamatult 1abi uurida.
See t60 voib osutuda aga viagagi ajamahukaks ning peatada ehituse tead-
mata ajaks.»

Toénno Jonuksi sdnul oleks Rail Balticu suhtes ebadiglane, kui nemad
peaksid hakkama kinni maksma uuringuid, mis nii suures mahus trassi
uurivad, kuid ei puutu iildse raudtee projekti. “Selle jaoks on loodud Loo-
duslike piihapaikade riiklik arengukava. Igasuguste kaasnevate prob-
leemide tottu ei ole see arengukava siiani pariselt to6le hakanud, kuid on
toendoline, et lahimas tulevikus laheb see kdima.»

Trassi saab vajadusel nihutada

Majandus- ja kommunikatsiooniministeeriumis Rail Balticu projekti
vedav Andres Lindemanni kinnitusel hdlmas kdimasolev uuring kogu
raudtee lahedusse jaavaid olulisemaid malestisi ja ka looduslikke piiha-
paiku ning avalikkuse ja huvigruppide kaasamine on prioriteediks olnud
projekti algusest peale.

«Praeguseks on korraldatud ligikaudu 50 avalikku arutelu kdigis kol-
mes maakonnas. Nendel kohtumistel saavad kohalikud inimesed teha et-
tepanekuid ja radkida kaasa erinevates kiisimustes, muuhulgas juhtida
tdhelepanu sailitamist vaarivatele loodusobjektidele. Eksperdid saavad
ettepanekuid hinnata ja otsustada, kas ja milliste puhkudel on need poh-
jendatud,” raakis ta.

Muinsuskaitseameti arheoloogiamaélestiste peainspektor Ulla Kada-
ka sonul voib pithapaikade avalikustamisi tulla veel ning see pole prob-
leem. “Kirjad on saadetud kdigile maaomanikele, kelle maad trassile jaa-
vad. Kui kellelgi on teavet trassile jadvate kultuurivaartuste, sealhulgas
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looduslike piihapaikade kohta, mis senise uuringuga valja ei ole tulnud,
siis tuleks sellest projekti meeskonnale teada anda,” radkis Kadakas.

«Raudtee alla jadv maa on umbes 60 kuni 70 meetri laiune, kuid ni-
hutamisruumi on 350 meetrit. See tdhendab, et projekteerimise faasis
saab koigi trassile jadvate objektide osas teha veel tidiendavaid uurin-
guid v&i raudteeliini objekti sdilitades selle kdrvalt médda juhtida,” iitles
Kadakas.

Rail Balticu trassile jaavate piihapaikade uurimisega tegeleva Ténno
Jonuksi hinnangul jaab trass suures osas kultuurmaast kdrvale. “Raud-
tee on planeeritud pigem metsadesse ja soodesse, mistdttu ma leian, et
tekitatav kahju on suurem pigem loodusele kui inimkultuurile,” lisas ta.

kkk

850 miljoni euro suurune auk Rail Balticu
tasuvusuuringus. Tulevase kiirraudtee
tulude puhul arvestati trassi pikkust
Tallinnast Varssavini, osade kulude puhul
aga vaid Leedu-Poola piirini.

Sulev Vedler

https://ekspress.delfi.ee/kuum/850-miljoni-euro-suurune-auk-rail-balticu-
tasuvusuuringus?id=72681027. Eesti Ekspress 14.10.2015

Tulevase kiirraudtee tulude puhul arvestati trassi pikkust Tallinnast
Varssavini, osa kulude puhul aga vaid Leedu-Poola piirini.

Eesti lahituleviku suurima ehitusobjekti, kiirraudtee Rail Balticu ta-
suvusarvestuses laiutab auk. Nimelt rehkendab uuringu koostanud Briti
firma AECOM raudtee ehitamise ja hooldamisega seotud kulusid kokku
liities, et trass kulgeb Tallinnast Leedu-Poola piirini.

Tulude puhul on aga arvestatud mitusada kilomeetrit pikema raud-
teega, mis ulatub Poola pealinna Varssavini.

Kui tulude puhul arvestada iiksnes Baltimaadesse jaiva osaga, oleks
raudtee kasutustasu 851 miljoni euro vorra viaiksem, kui uuring vaidab.

Edasi lugemiseks ....
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Michal ei soovi Rail Balticu
trassiarutelusid uuesti alustada

Uwe Gnadenteich, reporter
https://www.postimees.ee/3384065/michal-ei-soovi-rail-balticu-trassi-
arutelusid-uuesti-alustada. 02.11.2015, 17:11

Majandus- ja taristuminister Kristen Michal ei pea vajalikuks Rail Balticu
trassi suundade, sealhulgas Nabala trassi uuesti kaalumist.

Nabala variandi uuesti kaalumise ettepanekuga tuli septembri 16pus
véalja rahandusminister Sven Sester. Seda on toetanud ka Omanike Kesk-
liit ja méned Teaduste Akadeemia liikmed. Michal ei toeta seda plaani,
pohjendades oma vastuseisu eeskitt ajapuudusega.

«Et valikut lihtsaks teha, siis tihendaks see tegelikult koigi trassi-
voimaluste iile arutelu (taas)alustamist. Kaalunud erinevate osapoolte
pooltjavastu arvamusi, olen hetkel joudnud veendumusele, et ehkki Sinu
kiisimus on kahtlemata asjakohane, ei ole projekti ajakriitilisuse téttu
enam vdimalik minna tagasi eelnevatesse, juba labitud etappidesse,” t3-
des Michal Sesterile saadetud kirjas.

«Trassialternatiivide uus avamine ning analiilisimine toob kaasa
tdiendava ajalise kulu ning v&ib seeldbi seada ohtu kogu projekti ajali-
se dnnestumise Ladnepoolse trassiga todd jatkates saame ehitustéddega
alustada 2018 aasta 16pul. Sellise ajaraami oleme Euroopa Komisjoniga
kokkuleppel tahtajaks seadnud.

Kui vaadelda vaid iiht alternatiivi, siis tdiendav ajakulu ainuiiksi Na-
bala planeerimisele on orienteeruvalt 12 kuud. Selle raames on vaja teha
oigusliku lubatavuse analiiiis, kas Nabala looduskaitseala ja Rail Baltic
raudtee saaksid koos eksisteerida,” selgitas Michal.

«Riskina on vilja toodud, et kaitseala sees on Natura 2000 vorgustik-
ku kuuluvad alad, mist&ttu voib olla vajalik Euroopa Komisjoni heakskiit
kaitsealale raudtee lubamiseks. Selle heakskiidu vdi Natura 2000 teema-
liste vaidluse ajalist kestust ei saa me hetkel prognoosida, kuid see v6ib
tiletada koik projekti ajapiirid.
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Samas on avalikult teada, et keskkonnaorganisatsioonid on Na-
balale raudtee lubamise vastu ja koos looduskaitseala eeskirja muut-
misega tdotab see kaasa tuua viga suure tdendosusega hulgaliselt 6i-
gusvaidlusi. Seega risk erinevate vaidluste osas on vaga korge,” lisas
majandusminister.

Michali sénul jaddb Nabala looduskaitse ala labiva trassi alla lisaks
veel Rebala muinsuskaitse ala, kus muististe olemasolu on hinnatud
vaga toendoliseks. Kdik tdiendavad vaidlused, analiiiisid, arheoloogili-
sed uuringud ja vdimalikud valjakaevamised votavad aega ning seavad
ohtu ehituse digeaegse alguse.

Euroopa Komisjon ei ole ministri teatel juba tdna rahul ehitust6dde
hilise algusega ning lisaajakulu vdib meid ilma jatta Euroopa Liidu edasi-
sest rahastusest.

«Muudatused valitsuskabinetis ei tihenda tingimata valitsuse eelne-
vate otsuste muutmist vdi iimbervaatamist. Vastupidi - valitsus on jar-
jepidev ning valitsuse tegevuse etteaimatavus on nii mitmeski kohtula-
hendis olnud véartus.

Nii on Nabala vdimalikku trassialternatiivi ju varasemas planeeri-
mismenetluses analiilisitud ja kaalutud. 29. mail 2014 toimunud Vaba-
riigi Valitsuse kabinetiistungi tulemusena peeti Nabala trassi perspek-
tiivituks, eelistades muuhulgas looduskeskkonna hoidu véimalikule
rahalisele voidule,” meenutas Michal.

Tema hinnangul véib Nabala trassi uue arutelu tottu tekkida olukord,
mis vaib tuua ka koik teised varasemalt labianaliiiisitud ja korvalejaetud
alternatiivid uuesti kaalumisele.

Michal t6i oma kirjas vilja ka selle, et kaalutavate trasside moju elani-
kele on vahese erinevusega.

«Laanepoolse trassi planeeringukoridori jadb 665 hoonet, vorrel-
des Nabala 608-ga. See tdhendab umbes 8,6% suurust erinevust. Laa-
nepoolse trassi alla jaab ligikaudu 38% vahem vaartuslikku pollumaad
ning 18% vahem metsamaad kui Nabala alternatiivi puhul, samas Naba-
la trassil jaab ligi 16% vahem elamumaad trassi ja lahedaste alade alla.
Raudteemaa alla jdavaid elu- ja drihooneid on ladnepoolsel trassil ca 7 tk,
Nabala alternatiivil ca 5 tk,” loetles Michal.
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Majandusministeeriumi esialgsetel hinnangutel on Nabala trass laane-
poolsestligi 70 miljonit soodsam. Pdhiline hinnaerinevus tuleb rohkematest
eritasandilistest ristetest lddnepoolsel trassil. Samas tdiendav trassi uuri-
mine voib vélja tuua seni teadmata looduskaitselisi aspekte, mis vdivad Na-
bala trassi ehitamise praegusest kallimaks teha voi selle iildse vilistada.

«Leian eelnevale toetudes, et ajakriitilisust, pddeva otsustaja ehk
maavanema seisukohta ning valitsuskabineti varasemat hinnangut ar-
vestades ei ole enam vdimalik ega otstarbekas juba pikalt arutatud tras-
sieelistuste arutelu uuesti algatamine.

Meie iilesanne on tagada Eesti ning Euroopa ajalukku jilje jatva pro-
jekti Gnnestumine. Rail Balticu toppamine omavahelistesse vaidlustesse
tooks ro60mu neile, kes Eestile head ei soovi. Ja nagu teame on neid Eesti
timbruskonnas kiillalt,” 16petas Michal oma Kirja Sesterile.

Modne aja eest loppesid Rail Balticu trasside avalikud arutelud. Maa-
vanemad ja trassi planeerijad menetlevad aruteludel tekkinud ettepa-
nekuid ning kiisimusi, peale mida jargneb trassiplaneeringu saatmine
kooskdlastusringile. Trassiplaneering saadetakse kooskdlastamiseks
kohalikele omavalitsustele, ministeeriumitele ja ametiasutustele. Det-
sembriks peaks trassiplaneeringu menetlus joudma maavanematele vas-
tuvotmiseks. Sellele jargneb veebruaris ja martsis avalik valjapanek koos
uue ringi avalike aruteludega. Kui kdik liigub plaaniparaselt, siis peaksid
maavanemad kehtestama Rail Balticu 16pliku trassi juunis-juulis.

)k

On viimane aeg peatada Rail Baltic
sellisel kujul
Toomas Kiho, ajakirja Akadeemia peatoimetaja

https://maaleht.delfi.ee/news/maaleht/arvamus/toomas-kiho-on-viimane-
aeg-peatada-rail-baltic-sellisel-kujul?id=73072239. 03.12.2015

Me teame lugu Buratinost, kes sattus kass Basilio ja rebane Alice’i moju

alla ning loomade keelitusel otsustas matta raha mulla alla, et sellest
kasvaks rahapuu, mis hakkaks tooma suuremat rikkust.
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Samasuguse lumma kiitkesse on sattunud Eesti, kes on otsustanud
matta palju raha maa alla - kuhjata see uue raudtee muldkehaks jm uus-
taristuks, et ehitada voluraudtee Rail Baltic, mis hakkaks tagasi tootma
uut ja suuremat rikkust.

Asi on ka lisna rehepaplik (ja seetdttu eestlasele eriti peibutav), kuna
esimese markimisvairse summa lubab omalt poolt raudteesse matta Eu-
roopa Liit. Ja tdesti - pakutava euroraha kutsuv helk polegi eestlasi iiks-
koikseks jatnud: ega me ometi saa Euroopa lahket raha vastu vétmata
jatta, kus sa sellega! Vastupidi, peame ruttama, sest kui me ehitust kii-
resti ei alusta, jddme eurorahast hoopis ilma.

kkk

Kohtus liikkas seltside Rail Balticu
kaebuse tagasi: puudub kaebedigus

BNS
https://majandus24.postimees.ee/3623357/kohus-lukkas-seltside-rail-
balticu-kaebuse-tagasi-puudub-kaebeoigus. 18.03.2016, 10:42

Tallinna halduskohus tagastas kaebediguse puudumise téttu Harju-
ja Raplamaa 16 elaniku ja kahe kiilaseltsi kaebuse kohustamaks Harju
maavanemat lisama Rail Balticu trassi asukoha eelvalikusse tagasi me-
netlusest vilja voetud trassialternatiivid.

Kohus tagastas kaebuse 16. martsi maarusega selle esitajatele, iitles
kohtu pressiesindaja Anneli Vilu BNSile, lisades, et kohus leidis, et kaebus
tuleb tagastada kaebediguse puudumise tottu.

Maarusele v&ib esitada maaruskaebuse 15 pdeva jooksul.

Elanikud ja seltsid soovisid kaebusega Harju maavanema kohusta-
mist lisama Harju maakonnaplaneeringu menetluses Rail Balticu trassi
asukoha eelvalikusse tagasi menetlusest vilja voetud trassialternatiivid.

«Leiame, et 37-70 miljonit eurot kallima, kdéige rohkem inimesi mdju-
tava ning vaga oluliste keskkonnariskidega trassi valimine ei vasta Ees-
ti riigi huvidele ja Eesti kodanike diglustundele,” titles Kiili valla Kangru
alevikku kodu rajav Meelis Sokman eelmine nidal.
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«Hagi esitajad taotlevad, et kohus rahuldaks meie esialgse diguskait-
se taotluse ning kohustaks Harju maavanemat lisama Harju maakon-
naplaneeringu menetlusse Rail Balticu raudtee trassi koridori asukoha
madramisel sealt vilja jaetud kaks alternatiivset trassikoridori ning, et
16plik valik tehakse avalikult ja diglaselt kaalutletult,” lisas ta.

Hagile allakirjutanud soovisid, et kohus keelaks maavanemal Harju
maakonnaplaneeringu Rail Balticu trassi koridori asukoha maaramise
iiksnes tihe - ladnepoolse - trassialternatiiviga. Samuti taheti, et kohus
kohustataks maavanemat veel kord analiilisima varasemalt kahte kor-
vale liikatud trassikoridori varianti, millest iiks on 37 miljonit eurot ja
teine 70 miljonit odavam.

kkk

Leedu muutis Rail Balticu
kiilavaheraudteeks

Nils Niitra, reporter
https://majandus24.postimees.ee/3629861/leedu-muutis-rail-balticu-ku-
lavaheraudteeks. 24.03.2016, 10:22

Sellal kui eestlased ja ldtlased punnitavad 240-kilomeetrise maksimum-
kiirusega kiirraudtee rajamise nimel, lasid leedukad projekti juba eos
p6hja - Kaunase ja Poola piiri vahel saab séita kaks korda aeglasemalt.

Tegu on juba tehtud - mullu siigisel avasid tileaedsed 123-kilomeet-
rise Euroopale sobiva ré6pmelaiusega raudtee Kaunasest Poola piirini
ja olid selle iile vaga uhked. Meie tegime Rail Baltica (Leedus kaib a-tdht
16ppu) dra, sellal kui teie seal alles planeerite! Samal raudteeldigul saa-
vad niiiid soita nii kitsama Euroopa kui ka suurema Vene rédpmelaiuse-
garongid.

Ent kogu selle projekti juurde kiib tiks suur “aga»: maksimumkiirus
on raudteel 120 kilomeetrit tunnis ja ei kilomeetritki rohkem! Raudtee
labimist naitavates videotes jooksevad iile relsside loendamatud kiila-
vaheteed - ei mingeid viadukte ega kaitsetarasid. Tallinna-Tartu liinil
sbidavad rongid sama kiiresti.
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Raudteeldiku kaardil silmitsedes on niha, et vahetult enne piiri teeb
see ka hoogsa paarikiimnekilomeetrise kaare, et kiia 1abi vahem kui tu-
hande elanikuga Sestokai linnakesest. Sellal kui Eesti poliitikud tdstsid
Rail Balticu puhul algusest peale esile kiirust ja loobusid seetdttu tras-
sist 1abi Tartu, tegelevad leedulased sulaselge regionaalpoliitikaga, mil-
leks saadi toetust Rail Balticu tarbeks mdeldud Euroopa Liidu rahast.

Ministrite tasemel antud lubadused raagivad endiselt ka kiire Kauna-
se ja Poola piiri vahelise raudteeldigu valjaehitamisest, ent tegelikult ei
usu paljud asjaosalised ise enam ammu selle plaani teostumisse.

Edasi lugemiseks ....
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101 kiri: Avaliku elu tegelaste p66rdumine:
Eesti rahva ja maa tuleviku nimel tuleb
peatada Rail Balticu rajamine kavandatud
kujul

https://arvamus.postimees.ee/3854903/avaliku-elu-tegelaste-poordumine-
eesti-rahva-ja-maa-tuleviku-nimel-tuleb-peatada-rail-balticu-rajamine-
kavandatud-kujul. Postimehe veeb 29.09.2016

FOTO: Arvo Meeks /Louna-Eesti Postimees
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Tundes muret ja kaasvastutust Eesti tuleviku ja ruumilis-geograafilise
arengu parast, soovime, et riigikogu ja valitsus langetaksid vastutus-
tundlikke ning riigi ja rahva kestlikkusele suunatud otsuseid asjades,
mis madravalt puudutavad Eesti maad ja Eesti kestmist.

Arvestades Eesti geograafilist ja geopoliitilist asendit, pole kahtlust,
et vajame Euroopaga ladusaid tihendusi nii energeetikas, mere-, 6hu- ja
maismaatranspordis kui mujal. Seetéttu on méistlik ka senisest palju pa-
rema raudteeiihenduse loomine Kesk-Euroopaga ning véimalusel ka eu-
rolaiusega raudtee pikendamine Eestisse labi Baltimaade. Seda suurpro-
jekti tunneme Rail Balticu nime all.

Rail Baltic on kolossaalne projekt, mille teostamine ja toimivana
hoidmine nduab véga suuri ressursse ja mis tahes-tahtmata muudab
Eestis mondagi. On selge, et niisugust projekti tohib ellu viia viaga vastu-
tustundlikult, kaaludes kdiki plusse ja miinuseid, mitte lihtsalt saadaole-
va euroraha kulutamise parast. Praegu plaanitud ja reklaamitud kujul
ellu viiduna seab Rail Baltic ohtu nii meie riigi sidusa ruumistruktuuri
kui olemasoleva elukeskkonna.

Pole iihtki p6hjust, miks peaks tegu olema kiirraudteega, kuna
Euroopasse soit votab ka iilikiirrongiga nagunii ebamaistlikult
kaua aega ning kaubarongide Kiirust pole ka praeguses Rail Balticu
projektis kavas kasvatada suuremaks kui 120 km/h.

Avalikkuse ees on Rail Balticuga seoses seni réhutatud kaht aspekti:
esiteks deldakse, et sellest siinnib moodne ja kiire raudteeiihendus Eu-
roopaga, ja teiseks, et selle rajamine makstakse suures osas kinni Euroo-
parahaga. Sellega piirdumine annab kogu projektist aga vaara ettekuju-
tuse: tegelikkuses on Rail Baltic Eesti mdistes enneolematu koloss, tegu
ei ole kaugeltki mitte siiiitu imbrusesse sulanduva, tavaparase raudtee
modtu rajatisega. Seetdttu on kahetsusvaart, et see, mida Rail Balticu
ehitamine veel ja pariselt endaga kaasa vdib tuua, on jadnud avalikust
arutelust suuresti korvale.

Esitatud on jargmisi vastuvditeid:

e et pikemate vahemaade taha reisimiseks pole raudtee tdnapaeval
konkurentsivoimeline;

e et kaubavedude maht pohja-16una suunas, kaasa arvatud véimalik
transiit, oleks tiihine;

83



101 kiri

« et ka juba ehitamise ajal oleks Eesti riigieelarvest voetav osa iileméara
suur (lile poole miljardi euro), lisaks sellele jadks tulevikus kogu taris-
tu meie tilalpidamisele;

e et euroraha kiirustades kulutamine tarbetu suurobjekti rajamiseks
lihtsalt pohjusel, et see on saadaval, on lithinédgelik;

« et peaksime jaddma kdigus hoidma kaht peaaegu paralleelset raudteed
Tallinna ja Parnu vahel: lisaks Rail Balticule olemasolevat lahirongide
tarvis;

e et uus raudtee, selle veerem, remondivoimekus jm oleks senise raud-
teestruktuuriga tthildamatu;

* etrajatav raudtee koos teenindusmaa ning mitme meetri korguste piir-
detaradega Iohestab Eesti pohjarannalt kuni 16unapiirini enneolematu
barrikaadiga;

« et Rail Baltic 16ikab 14abi inimeste liikumisteed, sulgeb kaik teed ja ra-
jad, suuremate teede puhul tuleb tiletus korraldada viaduktidega, mida
on vaja vihemalt 80;

e et rajatav kunstlik vall saab iiletamatuks tdokkeks loomade liikumis-
teedele ja see vdib saada saatuslikuks asurkondadele mélemal pool
valli, eriti ladnepoolses Eestis v3ib sattuda ohtu mdnegi loomaliigi
pusimajaamine;

e et ehitus tekitab enneolematu néudluse meie liiva-, kruusa- ja pae-
varude jarele, mis on kaugel ressursside mdistlikust ja saastlikust
kasutamisest;

e et ehitusmaterjalide hind néudluse suurenedes kasvab ja tdstab sedasi
ka muude (maan)tee-ehituste hinda kéikjal Eestis;

¢ et uue raudtee ehitusega on véimalikud ehitusettevétted hoivatud aas-
taid, mille jooksul mujal Eestis (raud)tee-ehitus ja -remont paratama-
tult kannatab;

e et uue trassi rajamine tdhendab enneolematut maade véorandamist ja
kokkuostu;

e et uue trassi imbruses kaotab kinnisvara oma hinda, tekivad miira-,
reostus- jaliikumisprobleemid;

e et trass lohestab valjakujunenud asustusstruktuuri ja maakasutust;

« et pole analiilisitud, millist ruumilist moju trass endaga kdige laiemal
tasandil kaasa toob;
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o et “lilikiirraudtee” ehitamisel Eestisse pole métet, kuna Leedus ja Poo-
las on samal trassil dsjarenoveeritud tavaline 120 km/h raudtee;

* jaldpuks, et kogu Rail Balticu tasuvusuuringu teinud firma AECOM ega
tema esitatud arvutused pole usaldusvaarsed.

Tundub, et avalikkusel lihtsalt ei ole olnud mahti veel Rail Balticu tle sii-
gavamalt jarele mdelda. Suurprojekti elluviimisele peaks eelnema iihis-
kondlik konsensus, praegu tundub asi edenevat aga tihiskondliku apaa-
tia tottu.

Arutelu on jadnud soiku, kuna inimeste tdhelepanu on héivanud mit-
med paevakajaliselt erutavad teemad, mille moju Eesti tulevikule pole
sugugi nii madrav kui planeeritav Rail Baltic, mis kavandatud kujul muu-
daks Eesti maastikku, valjakujunenud ruumistruktuuri ja elukeskkonda
pohjalikult. Rohkem kui kiisitav on Rail Balticu projekti saastlikkus ja
praegu plaanitaval kujul kujuneks ta iihtlasi raskeks koormaks avaliku
sektori eelarvele.

Tuleb ka tddeda, et sellel hiidvallil ei saa tihedat rongiliiklust kunagi
olema. Kohalikke reisijaid siin vedada ei saa, sest peatusi pole, Berliini
keegi rongiga sditma ei hakka ning kaubavedude maht pdhja-l16una suu-
nas pole markimisvaarne.

Pole iihtki p&hjust, miks peaks tegu olema kiirraudteega, kuna Eu-
roopasse sdit votab ka tlikiirrongiga nagunii ebamaéistlikult kaua aega
ning kaubarongide kiirust pole ka praeguses Rail Balticu projektis kavas
kasvatada suuremaks kui 120 km/h.

Eesti rahva ja maa tuleviku nimel tuleb peatada Rail Balticu rajamine
kavandatud kujul!

Selle asemel tuleb kiire raudteeliihendus Euroopaga sisse seada vas-
tutustundlikumal ja sddstlikumal viisil. Nimelt, kui meil on juba eurora-
ha kdeulatuses, et Eesti Euroopaga eurolaiuses raudteega iihendada, siis
tuleks lihtsalt ehitada Tallinnast Iduna suunas minevad praegused raud-
teed imber eurolaiuseks, vajadusel kahe ro6pmepaariga teeks.

Tulemusena saame raudteeiihenduse ligikaudu sama tulemusega, mis
praegu kavandamisel olev Rail Baltic, ainult selle vahega, et tilikiirraud-
tee asemel oleks lihtsalt hea ja kiire ithendus. See ei 16huks keskkonda, ei
ammendaks maavaravaru, ei 16huks inimeste ega loomade liikumisteid
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ja elupaiku, ei nduaks loviosa teede ehitus- ja hooldusrahast, ei vajaks
hiiglaslikke maaoste ja konflikte omanikega, ei kahjustaks inimeste elu-
keskkonda ega vihendaks omandi vaartust, ei vajaks kodikide ristumiste
kahetasandiliseks ehitamist, oleks rentaabel - kuna senised peatused,
teed ning toimivad ruumimustrid jadksid paika jne.

Lopuks, kui meil juba peavad olema eri laiusega raudteed, siis oleks
ka terve Eesti raudteevork loogiline - ida ja kagu suunas oleks laiar6op-
meline raudtee (Tapa, Narva, Tartu), kuna lI6una suunas (Viljandi ja Par-
nu) laheks siis Euroopasse kitsam, eurolaiusega tee. Tdési, sdidukiirus
sellel raudteel oleks 120-160 km/h, aga Tallinnast Parnusse jouab ka
nii tunniga, mis on ainult 15 minutit kauem kui praegu planeeritava Rail
Balticuga. Mille nimel siis havitada nii palju?

Me soovime, et Eesti saaks ja jadks maaks, mille eluruum moodustaks
loomuliku terviku. Soovime, et Eestile oleksid tagatud ladusad iihendu-
sed Euroopaga, mis ei ohustaks ei Eesti inimest ega loodust, ei ohustaks
Eesti tulevikku ega jataks unarule meie siseriigi raudteid, mille kaas-
ajastamine pole viahem tahtis kui raudteelihenduse parandamine muu
Euroopaga.

Oleme veendunud, et praeguses faasis on hea tahtmise korral Rail
Balticu projekti ja kontseptsiooni muutmine jatkuvalt véimalik. Ter-
ve moistuse nimel tuleb praegused Rail Balticu arenduskavad iile vaa-
data ning suurehitise ettevalmistustdo, selleks taotletavad raha ja loo-
dud thisettevotte energia suunata limber olemasolevate raudteede
rekonstrueerimisele.

Eestimaa stigises 2016

Anzori Barkalaja, Anne Daniel-Karlsen, Jaan Einasto, Eenok Haamer, Leh-
te Hainsalu, Vootele Hansen, Toomas Haug, Mati Hint, Indrek Hirv, Aapo
Ilves, Kdrt Johanson, Jaak Jéertitit, Arvo Jdrvet, Toomas Jiiriado, Fred Jiis-
si, Mart Jiissi, Ain Kaalep, Jaak Kangilaski, Mihkel Kangur, Jaan Kaplinski,
Ulle Kauksi, Toomas Kiho, Mart Kivastik, Ulo Krigul, Hasso Krull, Kalev
Kukk, Toomas Kukk, Kalevi Kull, Mihkel Kunnus, Marju Kéivupuu, Urmas
Koljalg, Tonis Korvits, Tonu Kérvits, Tonu Laigu, Karli Lambot, Anu Lamp,
Raho Langsepp, Peeter Laurits, Jiiri Leesment, Marju Lepajoe, Leida Lepik,
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Mdrt-Matis Lill, Pille Lill, Silvia Lotman, Viivi Luik, Tonis Lukas, Regina
Lukk-Toompere, Valdeko Lukken, Alo L6hmus, Asko Lo6hmus, Maarja L6h-
mus, Heino Mardiste, Raik-Hiio Mikelsaar, Valdur Mikita, Sulev Mdeltse-
mees, Tonis Mdgi, Peeter Oja, Mart Orav, Taavi Pae, Peeter Pere, Aare Pily,
Martti Preem, Margus Punab, Ivar Péllu, Peeter Pdll, Tiit Pddsuke, Juhani
Piittsepp, Rea Raus, Elisabet Reinsalu, Hendrik Relve, Jaan Riis, Tiit Riis-
maa, Jaanus Rohumaa, Riina Roose, Remo Savisaar, Jiiri-Karl Seim, Ka-
lev Sepp, Gennadi Skromnov, Kdrt Summatavet, Marek Tamm, Ténu Tan-
nberg, Andres Tarand, Urmas Tartes, Ene-Margit Tiit, Toomas Tiivel, Tiia
Toomet, Kalle Toompere, Hans-Voldemar Trass, Helena Tulve, Jaan-Eik Tul-
ve, Leelo Tungal, Erkki-Sven Tiiiir, Jaak Uibu, Jaan Undusk, Tiit Vaasma,
Maarja Vaino, Heiki Valk, Kalle Vellevoog, Kaupo Vipp, Peeter Volkonski,
Hannes Vérno

kkk

Avaliku elu tegelased selgitavad:
miks tuleks Rail Balticu projekt
peatada?

Liis Velsker

https://www.postimees.ee/3856781/avaliku-elu-tegelased-selgitavad-miks-
tuleks-rail-balticu-projekt-peatada. Postimehe veeb 30.09.2016

101 ihiskonnategelast tegid tdnases Postimehes avaliku podrdumise,
milles néudsid Rail Balticu rajamise peatamist kavandatud kujul. Asja-
osalised ise litlevad, et oma pé6rdumisega tahtsid nad eeskatt tekitada
diskussiooni selle iile, kuidas kogu ettevotmist rohkem Eesti huvides dra
kasutada.

Eesti Rahva Muuseumi direktor Tonis Lukas itles, et tema ei ole raud-
tee ehitamise vastu, vaid liitus pé6rdumisele allakirjutanutega seetottu,
et talle meeldib, kui inimesed elavad kaasa Eestile olulistele teemadele.
Ta réhutas, et podrdumise teinud inimeste seas on koéik eranditult Eesti
kéekaigu parast hoolt kandvad inimesed.
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«Seal piistitatud kiisimustele on kindlasti vaja vastuseid. Ka mina ise
olen seisukohal, et kui seda infrastruktuuri ei anna tildse kohalikeks rei-
sideks kasutada ja see on n-0 paralleelne infrastruktuur ja me vajame ka
kohalikku raudteed samal ajal, siis tundub see kiill iillemaara pompoosne
projekt,” lausus ta.

Lukase arvates on kdige olulisem mdelda sellele, kuidas kogu Rail
Balticu projekti saaks rakendada rohkem Eesti huvides. Selle juures on
tema hinnangul kahtlemata olulised ka keskkonnateemad.

«Minu jaoks on tegemist ulmeprojektiga, mis algab eikusagilt Tallin-
nast ja suubub eikusagile ehk kusagile Leedu-Poola piiri peale. Mis sealt
edasi saab?»

«Oluline on, et ei dimensioneeritaks tile, mida me ndeme siin monede
liikluss6lmede puhul, mis plaanitud efekti asemel tekitavad hoopis ette-
nagematuid olukordi ja suretavad valja kohalikku elu v6i rikuvad liialt
keskkonda,” iitles Lukas.

Ulmeprojekt

Avaliku elu tegelaste pé6rdumisele alla kirjutanud reformierakondlane,
Tiit Vahi kolmandas valitsuses teede- ja sideminister olnud Kalev Kukk
nimetab Rail Balticut majanduslikust aspektist vaadatuna ulmeprojek-
tiks. “Minu jaoks on tegemist ulmeprojektiga, mis algab eikusagilt Tallin-
nast ja suubub eikusagile ehk kusagile Leedu-Poola piiri peale. Mis sealt
edasi saab?” radkis tajalisas, et Poolal on ajaloos varemgi infrastruktuu-
ri rajamisega probleeme olnud.

Esmalt tuleb vaadata, mis raudtee rajamine maksab. Veelgi suure-
maks mureks saavad olema ekspluatatsioonikulud ehk kulud, mida tu-
leb teha selleks, et raudteed tileval hoida, arvab Kukk.

«Kui liikluskiirus raudteel kasvab aritmeetilises projektsioonis, siis
kulutused sellele raudteele vihemalt geomeetrilises projektsioonis ehk
teisisdnu: iga kilomeeter tunnis, mis lisandub, ldheb jarjestja jarjest roh-
kem maksma,” raikis ta.

«Kurb on see, et raha ei loeta. Sellisel kujul ei ole see raudtee majandus-
likult moistlik, samuti Eesti ruumistruktuuri seisukohalt,” lisas Kukk.

Rail Balticu peaks Kuke hinnangul rajama tdiesti teistsugusel kujul.
“Sellel raudteel peaks olema ka Eestile mingisugust kasu, mitte nii, et ta
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sbidab labi Eesti ilma, et sellest kellelgi sooja ega kiilma oleks. Kiisimus
on selles, miks me sellist tilikiiret raudteed vajame, mis me sellega peale
hakkame? Kas meil on olemas neid, kes seda raudteed reisijatena kasuta-
vad?” arutles Kukk ja meenutas, et alles paar nidalat tagasi teatas Esto-
nian Airi jarglane Nordica, et peatab talvehooajaks lennud Berliini, kuna
ei ole reisijaid. “Niiiid me loodame, et me tekitame selle raudteega suure
reisijate buumi - see on tiiesti naiivne lootus,” leidis Kukk.

Pole peatusi

Omaette kiisimus on Kuke arvates seegi, kas Eesti vajab raudteed, mis ei
1abi Eesti jaoks peaaegu iihtegi olulist asustatud punkti. “Mina peaksin
toesti Tartut labivat trassi méistlikuks variandiks,” moonis ta. Reformi-
erakonda kuuluv Kukk lisas, et on oma arvamust erakonnakaaslastele
avaldanud juba viimased kiimme aastat.

Eesti iihiskonnategelane ja matemaatik Toomas Kiho iitles, et prae-
gusel kujul Rail Balticu rajamine on vastutustundetu nii majanduslikult,
rahaliselt kui ka keskkonnaalaselt. “Rail Baltic ei ole jatkusuutlik ja sinna
lahevad taiesti kujuteldamatud rahavood - nii praegu kui ka tulevikus
on see nii planeeritud,” lausus ta.

Kiho tdi vilja, et kui tuleva aasta riigieelarves on teaduse rahastami-
seks planeeritud 8 miljonit eurot, kuigi see peaks olema justkui oluline
valdkond, siis Rail Balticu projektile on 2017. aastaks ette nahtud 49,3
miljonit eurot, mis ldheb trassi, viaduktide ja teede projekteerimistdo-
dele. “Proportsioonid on téiesti paigast dra,” nentis ta.

Ka Kiho ei nde praegu kavandataval n-0 kiirrongil eriti motet. “Prae-
gusel trassil ei ole isegi peatusi. Sellega ei saa Eestis peaaegu kuhugi soi-
ta. Selle kdrval tuleb kaigus hoida teist raudteed nendele, kes tahavad
soita Tallinnast Kohilasse, Raplasse ja Sakku,” nentis ta.

Kiho kinnitas, et tema seisukoht nii resoluutne ei ole ja tema poolest
vGib trass minna ka labi Parnu. “Antud kiri raagib sellest, et see trass
vGiks minna ka labi Parnu, aga peaasi, et see ei oleks selline tervet maad
16hestav,” leidis ta.

Poordumisele alla kirjutanud Eesti endine peaminister Andres Ta-
rand raakis, et iile aasta aja tagasi arutas sama teemat Eesti Rooma Klubi
méttekoda. “Uks esimesi argumente oli see, et meile ei meeldi trassi valik
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Parnu kaudu, kuna Tartu oleks oluliselt sidusam. Teiseks ei ole ka neid
ilikiirusi tdesti motet taga ajada, kuna see teeb ehituse oluliselt kalli-
maks,” lausus ta. Tarand selgitas, et inimesed, kes praegu peamiselt ron-
giga séidavad, on iilidpilased.

Tarand tddes, et on ka oma kodukandis Harjumaal Padise vallas kruu-
saprobleemiga isiklikult kokku pdrkunud. “Tekkisid tiilid, et jalle haka-
takse kruusa votma jne. See toepoolest koormab kdvasti meie maavara-
de kaevandamist,” markis poliitik.

Tarand nentis, et vidga suurt lootust tal siiski pole, et thisp66rdumine
projektis suuri muutusi kaasa tooks. “Ma olen mdnevdrra skeptiline sel-
liste peatamiste véimaluste tile, aga korra véiks siiski koik selle projekti
maksumusega seotud asjad 1abi vaadata,” lisas ta.

kK ok

Rail Balticuga eksiteele

Andres Reimer, majandusajakirjanik
https://arvamus.postimees.ee/3857103/andres-reimer-rail-balticuga-
eksiteele. 02.10.2016

Sadakonna avaliku elu tegelase vaide, et Rail Baltic oma praegu kavanda-
tud kujul seab ohtu eesti rahva ja maa tuleviku, ei kdla usutavalt. Kiill aga
satuvad ohtu Venemaa Raudteede &riplaanid.

Rail Balticu rajamine &rritab kolme huvigruppi. Mned tartlased ei
suuda alla neelata, et uus raudtee hakkab kulgema labi Parnu ning rah-
vusvahelisust janunev iilikoolilinn jaab liinist ilma. Teisena valutavad
kohalikud maaomanikud ja looduskaitsjad siidant traktorite ja potrade
liikumisteede parast.

Kolmas ja koige mdjuvéimsam huvigrupp on 1520-millimeetrise
raudteelaiusega Venemaa raudtee, mis sdna otseses mottes suudab liigu-
tada magesid ja valitseb taristut Soomest kuni Mongooliani.

Rail Baltic mdjub sellele siisteemile justkui koeranael kannikal. Mo-
raalne kahju tuleb asjaolust, et Euroopa 1435-millimeetrine rédpalaius
likatakse raudteeimpeeriumi ribide vahele. Venemaa Raudteed soovib
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ise ehitada 1520 raudteeliini Slovakkiast KoSicest Viinini. Samuti pdhja-
ldunasuunaline Rail Baltic kerkis selle projekti korvale ohtliku konku-
rendina, sest vdisteldakse samade klientide parast, kes liigutavad oma
kaupu samal suunal.

Eurooplaste ehitatav Rail Baltic on palju efektiivsem ja konkurent-
sivoimelisem. Kui meie kavatseme 728 kilomeetri pikkuse Rail Balticu
valmis ehitada ligi nelja miljardi euroga, siis Venemaa Raudteed tahab
450-kilomeetrisesse Viini taristusse matta iile kuue miljardi euro. [Ima
sdrmi painutamata arvutame, et Venemaa kavatseb kulutada tihe raud-
teekilomeetri rajamiseks enam kui kaks korda rohkem kui Rail Balticu
rajajad. Kahe raudtee konkurentsis voidab efektiivsem. Samuti voivad
rahaallikad hakata esitama tiilikaid kiisimusi suurte kulude kohta.

Téendoliselt muudavad Kremli raudteeprojekti kallimaks nn huma-
nitaarsed kuluartiklid, mida euroopalikesse rajatistesse sisse ei kirjuta-
ta. Siit saame tdmmata iihendusjoone Eestisse. Meie rikkusime suhted
Venemaa raudteega kuus aastat tagasi, kui kaitsepolitsei avalikustas, et
Venemaa Raudteede president Vladimir Jakunin lubas Edgar Savisaarele,
et Keskerakond saab parlamendivalimisteks 1,5 miljonit eurot toetust.

Kattemaksuks blokeeris Jakunin Eesti-suunalised raudtee kauba-
veod ja seda needust pole Eesti transiidiarilt tdnaseni dra voetud. Veel
enne ametist tagandamist ja Venemaa Ukraina-vastast agressiooni aval-
das Jakunin intervjuus venekeelsele Delfile oma kasitluse eestlastest,
keda ta vordles kirikutrepil laulvate kerjustega. Kui mina oleksin Vene-
maa spindoktor, siis ma iitleksin niiiid Eesti transiidiettevotjatele, et kui
nad toetaksid Rail Balticu vastast kampaaniat, voiks see aidata kaasa
raudteeblokaadi ldpetamisele. Maksaks see mangu korgete panuste kor-
val sente, sest kerjused palju ei vaja.

Kuna aga Rail Balticu peatamist ndudvalt kirjalt leiab vaid vaimuelii-
di esindajaid, siis nagu ndha, voib eksiteele sattuda ka soéltumatu motte-
t606 tulemusel.
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Kas Rail Baltic on Eesti Nokia?

Priit Humal
https://arvamus.postimees.ee/3877299/priit-humal-kas-rail-baltic-on-
eesti-nokia. 16.10.2016, 16: 43

Uue kiire raudtee entusiastid ptiiiavad riske véttes saavutada imet nii val-
mimiskiiruse kui ka raudtee tulemuslikkuse poolest. Miks siis ikka on neid,
kes seda selget edulugu veel ei méista, kiisib Priit Humal kodanikuiihendu-
sest Avalikult Rail Balticust.

Kui tavaliselt planeeritakse suuri taristuobjekte aastakiimneid, nagu
naiteks @resundi silda (esimene projekt esitati 1936), voi isegi aastasa-
du, nagu Eurotunnelit (esimene projekt valimis 1802), siis Rail Balticut
rajades vdetakse iihisettevotte juhi Baiba Rubesa sénul eeskuju idufir-
madest! Loe: kiiresti ja riskides edulugude hulka! Idufirma 6hinaga in-
vestorite otsimist jargib ka Andres Kaju Rail Balticu PR-juhina. Idee:
majanduskasvu ja euroopalikkuse miiiimine avalikkusele. Seejuures on
kerge unustada, et enamik idufirmadest ei jaa ellu. Idufirmade loomine
ja kadumine on normaalne ja innovaatiline 6ppimisprotsess. Taristuob-
jektid seevastu mojutavad paljude inimeste elu, kes ei osale dppimisprot-
sessis, ning nendega ei mangita.

Lugu jatkub ...

Avalik Eesti

BATICUT?

BALI
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RAIL BALTIC - et unistusest ei
saaks veskikivi kaela

Kalev Kukk

https://digileht.maaleht.delfi.ee/arvamus/rail-baltic-et-unistusest-ei-
saaks-veskikivi-kaela?id=76797382. Maaleht 19.01.2017

Kurb, kui Rail Balticu tulevasi kasutusvdimalusi ja ekspluateerimisku-
lusid silmas pidades peame tihel hetkel tunnistama, et ehitamisr6om ei
kaalu tiles pealemaksmist.

Rail Balticu idee laks ringlema kiire reisirongina Tallinnast Berliini.
Onneks maistsid métte algatajad dige pea, et inimesi, keda sellel raudteel
sdidutada, lihtsalt ei ole. Hea kui dnnestub kedagi Riiga vedada. Nokk
saadi lahti, saba jai aga endistviisi kinni. Milles asi? Jatan siinkohal tead-
likult korvale keskkonnalised ja regionaalsed probleemid ning vétan
vaatluse alla iiksnes majandusega haakuvad murekohad. Nende juures
pole tegelikult eriti suurt vahet, kas unistuste Rail Baltic ldheb tile Par-
nu voi Tartu. Rusikareegel titleb, et kui kavandatav kiirus suureneb arit-
meetilises progressioonis, siis taristu ehitus- ja ekspluatatsioonikulud
geomeetrilises. Ehk et hakkama saaksime kolm-neli korda odavamalt.
Kuna Eestis ei leia parimagi tahtmise korral ldunasse saadetavat kaupa,
on unistused stlilidimatult pandud Soomele. Ent kust parineb see Soome
kaup, mis voiks Rail Balticu abil leida tee Idunasse? Kui reisijaid pole ja ka
kaupa pole, kes siis maksab kinni ekspluatatsioonikulud?

Edasi lugemiseks: ...

kK k
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152 kiri: Avaliku elu tegelaste p66rdumine:
Eesti vajab raudteed Euroopasse, kuid mitte
praegu planeeritud kujul

PM
https://arvamus.postimees.ee/3991809/avaliku-elu-tegelaste-poordumine-
eesti-vajab-raudteed-euroopasse-kuid-mitte-praegu-planeeritud-kujul.
Postimehe veeb 25.01.2017

FOTO: Aldo Luud / Ohtuleht

Tundes tiha muret ja kaasvastutust Eesti tuleviku ja ruumilis-geograafi-
lise arengu pdrast, soovime, et riigikogu ja valitsus langetaksid vastutus-
tundlikke ning riigi ja rahva kestlikkusele suunatud otsuseid asjades, mis
mddravalt puudutavad Eesti maad ja Eesti kestmist.

Eesti on alati olnud nutikate ja mdistusparaste lahenduste maa. Kir-
jeldus “vaike rahvas, aga suur motlemine” on seni kdinud eeskétt seda
teed pidi, et méodukate vahendite abil leitakse tdhusad lahendused. Seda
ilmestab meie kiire edasiminek e-riigi iilesehitamisel ning palju muudki.

Eesti vaarib korralikku ja méistlikku raudteeiihendust riigi sees ja
Euroopaga, kus saab moistliku hinnaga sbita:

94



152 kiri

1. 3-3,5 tunniga Tallinnast Riiga ja sealt edasi Euroopasse;
2.90 minutiga Tallinnast Tartusse, Parnusse ja Viljandisse;
3.2 tunniga Tartust Riiga.

Kavandatud Rail Balticu kontseptsioon vajab muutmist, sest:

1. Praegu kavandatav RB ei too odavat ega kiiret reisimisvéimalust Eu-
roopasse, nagu alguses arvati. RB iihendab vaid Tallinna ja Leedu-Poola
piiri. Edasine on jatkuvalt ebaselge.

2. Kaubavedu roobiti merega, nii nagu praegune RB koridor kulgeb, pole
majanduslikult méttekas. Merevedu on palju odavam ja keskkonnasaast-
likum. Praktikas pole paralleelselt merega kulgevate raudteekaubave-
dude prognoosid tiitunud. Ka Soomest viidaks kaup Poola vdi Saksa-
maale meritsi, mitte RB-1. Kaubaveoks pole vaja 240 km/h vdimaldavat
raudteed, sest kaubarongide séidukiirus on alla 120 km/h.

3. Alakasutatud RB ei too majanduskasvu, vaid tdiendavat kulu kiimneid
miljoneid eurosid aastas. Juba praegune raudteeliiklus Eestis on kahju-
mis ja vajab riigieelarvest 40-50 miljonit eurot aastas. Nii méjub uus RB
havitavalt senisele raudteevorgule ning Eesti elanike liikumisvdimalus-
tele raudteel.

4. RB suurendab julgeoleku- ja majandusriske, kuivord RB tasuvusarvu-
tused ndevad ette suurt kaubavoogu Venemaalt, millele ei saa kindel olla.

5.Kahju loodusele on palju suurem, kui kiirustades tehtud analiitisid nai-
tavad. Looduskeskkonna kahjustamist ei ole voimalik viltida vaid tun-
nelite ja tlilekdiguteede rajamisega potradele, tegemist on ka ulatusli-
ku veereziimi hairimise, metsade ja soode hdvitamise ning maavarade
kaevandamisega.

6. RB sotsiaalmajanduslik analiilis on tdiesti tegemata ning sotsiaalse
keskkonna pikaajalised kahjud kasitlemata. Sotsiaalselt vastutustundlik
majanduse arendamine peab iileilmse osise korval vastutuse votma ka
kohalikus kogukonnas, lokaalses méotmes.
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7. Eestile nii olulise projekti puhul nagu RB pole moeldav ebatépse in-
formatsiooni edastamine ega mis tahes asjakohaste dokumentide amet-
kondlik salastamine. Ei piisa kodanike vormilisest kaasamisest, RB ra-
jamise otsus saab langeda vaid juhul, kui kodanikud méistavad, millega
tegu. Novembris 2016 Turu-uuringute ASi korraldatud kiisitluse jargi pi-
das 68% vastajaist ennast RB osas vahe informeerituks. Me ei taha ju, et
RBga korduks - aga palju suuremas modtmes - Saaremaa siivasadama,
Utah'’ polevkivikaevanduse vdi Estonian Airi lugu.

8. EL ei kingi meile RBd. See on ka meie raha ja meil on kohustus kasu-
tada seda sdastlikult ja otstarbekalt, arvestades nii Eesti kui ka Euroopa
vajadusi. Kdesolevaks rahastusperioodiks oleme saanud seitsmendiku
RB ehitusrahast. Jargmiseks eelarveperioodiks, mis algab 2021. aastal,
EL lubadusi anda ei saa. Kui meile ka eraldataks taas uus seitsmendik
RB jaoks, peame llejadanu leidma ise: kas vottes laenu vo6i kasutades tei-
si abiprogramme. Kuna riigile on kdigi projektide jaoks kokku eraldatud
kindel summa, jadksid RB eelistamisel eurorahata teised ettevotmised:
maanteed, veevark, koolid.

9. Meist rikkamateski riikides ehitatakse rahvusvahelisi rongiliine nii,
et need iihtlasi rahuldaksid vdoimalikult paljude elanike transpordivaja-
dusi: raudteed labivad linnu ja asulaid ning seal sdidavad nii kiired kaug-
kui ldhirongid.

Seega pole korraliku rahvusvahelise ja riigisisese raudteeiihenduse sis-
seseadmiseks tarvis ehitada uut ja hirmkallist teed, millega kaasnevad
halvad majanduslikud, sotsiaalsed ja 6koloogilised tagajarjed. Sama ees-
margi saavutamiseks saab kasutada olemasolevaid trasse, kus rongid
liiguvad 160 km/h, mis omakorda vdimaldab hoiduda trassi laustaras-
tamisest ning kaotab vajaduse kdikide iilesditude ja -kdikude kahetasan-
dilisuse jarele. See omakorda vahendab oluliselt ehituse hinda ja iilalpi-
damiskulu ning ei tekita p66rdumatuid majanduslikke, sotsiaalseid ja
okoloogilisi tagajargi Eestile. Ning 16puks ei too see kaasa ka reisiaja olu-
list pikenemist isegi mitte Parnu suunal, mujal aga paranevad liikumis-
tingimused margatavalt.
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Seetdttu oleme seisukohal, et Rail Balticu rajamine praegusel kujul
tuleb peatada ja asuda kavandama Eesti vajadustest lahtuvat raudteed.
Sest raha eest, mis me nagunii ise peaksime RB-le kulutama, saaksime
palju parema lahenduse.

Ave Alavainu, Grete Arro, Anzori Barkalaja, Anne Daniel-Karlsen, Hel-
je Eelma, Jaan Einasto, Rein Einasto, Mart Einpalu, Eenok Haamer, Lehte
Hainsalu, Vootele Hansen, Toomas Haug, Riina Hein, Eik Hermann, Mati
Hint, Mart Hiob, Tiina Hiob, Indrek Hirv, Priit Humal, Kalev Hdrk, Aapo
Ilves, Heigo Jelle, Jaak Johanson, Kirt Johanson, Jaak Jéertiiit, Onne Jégi,
Arvo Jdrvet, Toomas Jiiriado, Robert Jiirjendal, Fred Jiissi, Mart Jiissi, Ahto
Kaasik, Jaak Kangilaski, Jaan Kangilaski, Mart Kangur, Mihkel Kangur,
Jaan Kaplinski, Margus Kasterpalu, Ulle Kauksi, Toomas Kiho, Mart Kivas-
tik, Orest Kormasov, Ulo Krigul, Kalev Kukk, Toomas Kukk, Egge Kulbok-
Lattik, Jako Kull, Kalevi Kull, Mihkel Kunnus, Marju Kéivupuu, Urmas Kél-
jalg, Ténis Kérvits, Tonu Kérvits, Ragne Kéuts, Karli Lambot, Anu Lamp,
Olaf Langsepp, Raho Langsepp, Kalev Lattik, Peeter Laurits, Marju Lepa-
joe, Leida Lepik, Mdrt-Matis Lill, Pille Lill, Aleksei Lotman, Viivi Luik, Té-
nis Lukas, Regina Lukk-Toompere, Alo L6hmus, Asko L6hmus, Maarja L6h-
mus, Jaak Maandi, Ulo Mander, Rein Maran, Heino Mardiste, Anneli Meri,
Valdur Mikita, Toomas Muru, Ingmar Muusikus, Sulev Mdeltsemees, Tonis
Mdgi, Rein Mdnniste, Silvia Nagelmaa, Jaan Nuga, Endel Oja, Eve Oja, Mart
Orav, Tanel Ots, Taavi Pae, Hannes Palang, Jiiri Parik, Aare Pily, Martti
Preem, Margus Punab, Liisa Puusepp, Ivar Péllu, Tiit Péddsuke, Juhani Piit-
tsepp, Vladas Radvilavi¢ius, Rea Raus, Jaan Riis, Tiit Riismaa, Jaanus Ro-
humaa, Riina Roose, Emil Rutiku, Aivar Ruukel, Remo Savisaar, Jiiri-Karl
Seim, Kalev Sepp, Hiljar Sibul, Mari Sibul, Riho Sibul, Gennadi Skromnov,
Kdrt Summatavet, Kalle Suuroja, Marek Tamm, Tonu Tannberg, Andres
Tarand, Urmas Tartes, Juhan Telgmaa, Ene-Margit Tiit, Valdur Tiit, Too-
mas Tiivel, Peep Tomingas, Tiia Toomet, Kalle Toompere, Toomas Trapi-
do, Helena Tulve, Jaan-Eik Tulve, Aleksei Turovski, Péirtel Tonsberg, Erk-
ki-Sven Ttiiiir, Kristina Ude, Jaak Uibu, Jaan Undusk, Maarja Undusk, Marju
Unt, Emil Urbel, Arne Uusjdrv, Tiit Vaasma, Eero Vainikko, Maarja Vaino,
Kalle Vellevoog, Alar Veraksits, Villu Veski, Tonu Viik, Kaupo Vipp, Peeter
Volkonski, Ulo Vooglaid, Hannes Vérno, Airi Virnik
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Rahva teenrid

“Rahva teenrid”: Rail Baltic pole
kuigi méistlik projekt

https://www.err.ee/581518/rahva-teenrid-rail-baltic-pole-kuigi-moistlik-
projekt. ERR portaal 28.01.2017

Vikerraadio saates “Rahva teenrid” osalenud ajakirjanikud Urmet Kook
ja Mikk Salu leidsid, et Rail Baltic osutub Eestile liigseks rahaliseks
koormaks.

Urmet Kook rahvusringhdalingust markis, et kuigi Euroopa Liit on
andnud suurprojektile maksimaalse rahastuse, pole mingisugust kind-
lustselles, etjairgmise eelarveperioodi EL-i rahastuse maar pole vaiksem.

“Meil tuleb ikkagi ise rohkem maksta. Jutt, et ehitame Euroopa raha-
ga, ei vasta toele, vaid votame vaga pikaks ajaks rahalise kohustuse, mis
igal aastal hakkab riigieelarvest viima vaga palju raha,” todes Kook.

Kook maérkis, et ta hea meelega sdidaks rongiga kiiresti Riiga, kuid
Berliini kindlasti mitte, vaid eelistaks lennukit. Positiivset ndgi Rail Bal-
ticu puhul Kook seda, et on tekkinud arutelu Eesti-Soome tunneli iile, mis
kunagi tundus taiesti utoopiline projekt.

Mikk Salu Eesti Ekspressist tunnistas, et on Rail Balticu suhtes ol-
nud algusest peale skeptiline vdi pigem vastu. “Arvan, et see risk, et Rail
Baltic ei tasu ennast dra, on viga korge - jddme sellele igavesti peale
maksma, ehitus laheb kallimaks kui naitavad kalkulatsioonid,” oli Salu
umbusklik.

Ta avaldas kahtlust, et ehitus kulgeb nagu planeeritakse ja tdi nditeks
praamihanke, kus tihtaegadest ei suudetud kinni pidada. “Sama rahaga
saaks palju paremaid asju teha, naiteks Estonian Airi kiimme korda tiles
ehitada ja pohja lasta,” tdhendas Salu, lisades, et reisirongiliiklus ei tasu
end dra, kuna riik peab hakkama sellele peale maksma.

Salu markis, et otsustajad on lihtsalt endale pahe votnud Rail Balticu
ehitamise ega tunnista vastaste argumente.

kkk
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Transpordi- ja logistikaekspertide p66rdumine:
poole miljardi euro kiisimus ehk mida muud
saaks Rail Balticu omaosaluse eest?

Hannes Luts, Karli Lambot, Alvar Toruke, Jaan Lepp,
Meelis Arumeel, Peep Tomingas, Parbo Juchnewitsch
https://epl.delfi.ee/arvamus/transpordi-ja-logistikaekspertide-poordumine-
poole-miljardi-euro-kusimus-ehk-mida-muud-saaks-rail-balticu-oma-
osaluse-eest?id=77244280. EPL 16.02.2017

Selle summa eest saaks kogu olemasoleva Eesti raudteevorgu kiiruse
suurendada 160 km/h-ni. Nii saaks Tallinnast Tartusse pooleteise tunni-
ga, Valka pisut iile kahe ja Riiga 3,5 tunniga. Pea kéik teised raudteega
tihendatud Eesti linnad asuksid Tallinnast alla kahetunnise rongiséidu
kaugusel.

On ilmselge, et Eesti vajab korralikke raudteid, mis toimivad nii rahvus-
vaheliselt kui ka riigi sees. Ka meil oleks viga hea meel, kui Tallinnast
viiks rong Riiga ainult kahe tunniga. Paraku naitab Eesti praegune ma-
janduslik reaalsus, et selle eesmargi saavutamine néuab hoolimata EL-i
kaasabist ohvreid, sest mida uhkemat ja kiiremat raudteed me soovime,
seda vidhem raha jaab teiste objektide ja riigi tilesannete tarbeks.

Rongiga sditjate vedamine kaugustele, milleks kulub tle nelja-viie
tunni, ei konkureeri aja ega hinna mottes lennukitega. Kuna Poolas ei ole
meile vajaliku kiirraudtee rajamist lahematel aastakiimnetel ette naha,
siis seda enam on Poola-Leedu piirini sditmine kiirusel 240 km/h kiisita-
va vaartusega luksus. Kaubavedude tarbeks pole jallegi tarvis kiirraud-
teed, sest kaubarongid ei liigu iile 120 km/h ja suuremahuline raudtee-
kaubavedu meretee kdrval nagunii ei konkureeri.

Samal ajal on uute reisirongide tulekuga plahvatuslikult suurene-
nud noudlus riigisisese soitjateveo jarele, mistdttu muutub meie prae-
guse raudteevorgu uuendamine iiha olulisemaks. Raha selleks aga napib,
sest kaubamahud on kokku kuivanud. Ainuke paisetee on riigieelar-
vest rahastamine. Ometi nideme, et isegi praeguse raudteevorgu lisna
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tagasihoidlike vajaduste katmiseks on riigi vahendeid véga raske leida.
Kiiruste suurendamise plaanid on majandus- ja kommunikatsioonimi-
nisteeriumi kinnitusel kiilmutatud.

Seisame silmitsi kummalise olukorraga: iihest kiiljest tahame ehita-
daiile 200 km uut raudteed, teisest kiiljest tuleme vaevu toime praeguse
vorgu iilalpidamisega ja olemasolevate kiiruste hoidmisega. Seeparast
on téendoline, et Rail Balticu otsetrassi nimel tuleb ohverdada osa meie
praegustest raudteedest. Kas me oleme selleks valmis?

Lugupeetud riigikogu liikmed ja kaaskodanikud! See kiisimus on koi-
gile meile. Vaagigem seda.

Kujutlegem kaalusid. Uhele kaalukausile asetagem hiipoteetiline olu-
kord, kui praegustel tingimustel plaanitav Rail Baltic peaks valmima.
See tihendab, et Eesti pinnale tekib uus raudteetaristu: 1435 mm roéop-
mevahega trass Parnu kaudu Riiga maksumusega 1,3 miljardit eurot.

Eesti maksumaksja omaosalus sellise Rail Balticu rajamises on eba-
selge, kuid vajalike lisatoode tottu tdendoliselt vahemalt pool miljardit
eurot. See summa voib aga margatavalt suureneda, nagu igasuguste ehi-
tuste puhul tavaliselt juhtub, sest rahastamine parast 2021. aastat on
koigi jaoks teadmata.

Teisele kaalukausile asetagem voéimalus needsamad 500 miljonit eu-
rot kulutada olemasoleva 1520 mm raudtee rekonstrueerimiseks. Selle
summa eest saaks kogu olemasoleva Eesti raudteevorgu kiiruse suuren-
dada 160 km/h-ni. Nii saaks Tallinnast Tartusse pooleteise tunniga, Val-
ka pisut iile kahe ja Riiga 3,5 tunniga. Pea kdik teised raudteega iihenda-
tud Eestilinnad asuksid Tallinnast alla kahetunnise rongiséidu kaugusel.

Kui meil oleks 700 miljonit eurot, siis voiksime ka Tallinna-Tartu-
Valga liini ja Tallinna-Narva liini elektrifitseerida. Nii viheneksid mar-
gatavalt rongioperaatorite kulud ning tekiks huvi kommertsalustel
liinide kdivitamise vastu Tallinnast Tartu ja Peterburi poole. Kokkuvéat-
tes paraneks kogu olemasoleva raudteevdrgu tasuvus, sest sditjate arv
suureneks.

Kaugliikluse tarvis saaks kasutada kallutustehnoloogiaga ronge,
mis voimaldaksid kiirust veel 20-25% lisada. Ka ré6pmelaius pole tile-
tamatu takistus - tdnapdeva tehnoloogia véimaldab ehitada veermik-
ke, mille rattatelgede vahekaugus on muudetav. Saame hoiduda raudtee
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laustarastamisest ning kaotame vajaduse kdikide tlesditude ja -kdikude
kahetasandilisuse jarele. Selline lahendus ei viiks meid kiill nii kiirelt Rii-
ga kui otsetrass, kuid ohvreid tuleks meil seejuures tuua marksa vahem.

Nii pole korraliku rahvusvahelise ja riigisisese raudteeiihenduse sis-
seseadmiseks tarvis ehitada uut ja kallist trassi, millega kaasnevad hal-
vad majanduslikud, sotsiaalsed ja 6koloogilised tagajdrjed. Rail Balticu
praegusel kujul ehitamine tdhendab paratamatult vihemalt osa olemas-
olevate raudteetrasside haabumist, sest neil on olenemata reiside hul-
gast ja kaubakogustest kindlad piisikulud. Rail Balticu suunamine labi
Tartu-Valga aitaks sellist probleemi valtida. Nii on iihel kaalukausil osa
Eestimaa vaga kiire raudteeiihendus meie naaberriikide pealinnade ja
Riia lennujaamaga, teisel kaalukausil Eesti tihtlasem areng ja ddremaas-
tumise leevendamine.

Kolm korda odavam olemasoleva raudtee rekonstrueerimine on Rail
Balticu reaalne alternatiiv, tuleb ainult valja selgitada kodanike tahe ja
see rahvaesindajate voliga tegelikkuseks muuta.

Ekspertidena oleme seisukohal, et Rail Balticu kavandamine praegu-
sel kujul kdib meile iile jou ja tuleks peatada. Teeme ettepaneku kaaluda
Rail Balticu kavandamist Baltimaid ithendava 1520 mm raudteena tras-
sil Tallinn-Tartu-Valga-Riia-PanevézZys-Kaunas (Vilnius). Kui leedulased,
latlased ja eestlased teevad kaalutletud ja teadliku valiku ning eelista-
vad siiski tiheskoos nn Euroopa laiusega raudtee rajamist, siis selleks tu-
leks kasutada olemasolevaid raudteekoridore. Seejuures tuleb valitsusel
esitada selge plaan ja leida alternatiivsed rahalised véimalused 1520 mm
roopmelaiusega raudteevorgu rekonstrueerimiseks.
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Katrin Idla ja Marek Strandberg

Me ei tea peaaegu midagi sellest,
kuidas Rail Balticut juhitakse

Katrin Idla ja Marek Strandberg
https://arvamus.postimees.ee/4098875/katrin-idla-marek-strandberg-me-
ei-tea-peaaegu-midagi-sellest-kuidas-rail-balticut-juhitakse 03.05.2017, 13.08

Kas riigikogul ikka on kontroll selle iile, mida ametnikud ja Rail Balticu et-
tevotete vorgustiku tegelased teevad, kiisivad tehnoloogiaekspert Katrin
Idla ja ettevétja Marek Strandberyg.

Meile on alati rongiga reisimine meeldinud. Hasti korraldatud raud-
teetihendus teeb vahemaad lithemaks. Arhitektid, planeerijad ja geo-
graafid raagivad Rail Balticu (RB) puhul aegruumist. Mitte kiill sellest
Einsteini omast, vaid sellest, kuidas kiirus toob huvipakkuvat ldhema-
le. Lendamiskiirus on just seetdttu muutnud maailma viaga kompakt-
seks kohaks. Eriti pdnev muidugi, kui saaks veel Soome lahe alt Helsingi
aegruumselt Tallinnaga kokku sulatada. Laevade paaritunnised retked
Helsingit Tallinnaga kokku ei sulata, kiill teeks seda tunnel.

Paari tunni asemel poole tunniga Tallinnast Helsingisse joudmine
oleks sama kui autoga Piritalt Mustamaele to6le séitmine. Voimalikuks
saaks sel marsruudil igapdevane toolkdimine, 6htune teatri- véi kont-
serdikiilastus, kaubanduse elavdamisest jms rddkimata. Tegemist oleks
kindlasti iilesajandilise mojuga ettevotmisega. Kaksiklinnade idee on
juba vana, kuid vaid tunneli abil saaksid kaks linna pariselt tiheks. Pari-
selt, st kultuuriliselt, majanduslikult, sotsiaalselt...

Aga niiiid selle Rail Balticu juurde tagasi. Tegemist on arusaadavalt
suure ettevotmisega ja asja korraldajad on avalikkuse ette toonud k&ik-
voimalikke plaane. Avalikult on véideldud ilihtede trassivalikute poolt ja
teiste vastu. Oleme kuulnud vaidlusi, kas trass peaks kulgema Parnu vai
Tartu kaudu. Me oleme kuulnud ja lugenud, et uus trass Parnu kaudu 16i-
kaks 1abi 6kosiisteemi. See on iseenesest ju dige, kui asja teha tehnoloogi-
liseltja 6koloogiliselt teadmatul voi rumalal moel. On ilmne, et tehniliselt
on vdimalik trassi tosta sildadele ning vajalikke sambaid saab ehitada
soid kuivatamata.
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On ka ilmselge, et trass Tartu kaudu loikaks samuti ldbi dkosiistee-
mi. Trassi planeerimise ja projekteerimise puhul on péhikiisimuseks os-
kus moista ja kombineerida 6koloogilist ja tehnoloogilist teadmist. Nen-
de teadmiste podhjal koostatud projekte ja analiiiise on voimalik omavahel
vorrelda. Siiani pole aga teada, milliseid tehnoloogilisi v&i 6koloogilisi la-
hendusi iildse omavahel vérreldakse voi kes seda kompleksset infrastruk-
tuuri sisuliselt arendab, planeerib ja projekteerib? Kes ja millise teadmise
pohjal koostab lahteiilesandeid? On ju ilmne, et kdiki Balti riike labiv RB
trass ei ole trammiliin nr 4, mida ehitatakse linnakeskkonda olemasolevat
roopapaari uuema vastu vahetades ja uue trammi hanget korraldades.

Pilk Latis paikneva Balti riikide {ihisettevotte RB Rail kodulehele it-
leb, et see ndeb vilja nagu klientidega otsesuhtlust kartva telekommuni-
katsiooniettevitte oma. Ei mingeid kontakte, pddrduda saab vaid kom-
munikatsioonijuhi poole.

RBd elluviivate inimeste ametite ja rollide kohta saab aimu vaid siis,
kui moni neist avalikkuse ette esinema saadetakse, voi siis monest har-
vast pressiteatest. Ometi on tegemist Euroopa Liidu ja riikide maksu-
maksjate rahast iilalpeetava ettevottega. Inimestel pole voimalik teada
saada, millal, kelle poolt ja milliste kriteeriumite alustel on kedagi selles-
se slisteemi t66le kutsutud ja ametisse maaratud.

Enamgi, me ei tea nende inimeste oskustest, kompetentsist v&i t66-
lilesannetest mitte tuhkagi. Miks siis peaks? Lihtsal pdhjusel: tegemist
on sedavord kompleksse projektiga, kus inseneeria on tihedalt seotud
nii 6kostlisteemi kui sotsiaalsesse siisteemi. Sellise trassi loojate jaoks
peaks integreeritud métlemine ja toimimine loomulik oskus olema. Isegi
vilunud raudteeinseneri vai tubli logistiku jaoks on see reeglina lihtsalt
iks sisend naiteks keskkonnamdjude aruandest. Paraku on kogu projekt
oma loomult tehnoloogilise, keskkondliku, majandusliku, sotsiaalse ja
rahvusvahelise iseloomuga.

Eelmisel niadalal saime naiteks pressiteatest teada, et RB Raili juhatus
on tiienenud iihe endise Lemminkéainen Eesti ASi to6taja vorra. Pressiteates
vaidetakse, et Lemminkainen on Eestis tegelenud RB ehitamise ettevalmis-
tamisega juba 2014. aastast. Kas toesti? Kdlab ju uskumatuna. Sama hasti
voib tegemist olla blufiga, et ennast tulevastele peremeestele kompetentse-
na ja asjatundlikuna niidata? Millal aga korraldati avalik konkurss sellele
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ametikohale? Kes neid inimesi valib voi maarab? Vastus on, et me ei tea.

RB juhtimisstruktuur on erakordselt hagune. Loodud on Rail Baltic
Estonia OU nimeline valdusettevote, mille iilesanne on Eesti huvide esin-
damine ning haldus- ja tehniliste lilesannete tditmine. Ettevotte ainsa
kodulehena vélja reklaamitud portaalis http://www.railbaltic.info pole
vGimalik lugeda midagi ei valdusettevotte juhtide, struktuuri ega toota-
jate kohta. Ometi peaks ju just see ettevote korraldama ja koordineeri-
ma kogu suurprojekti planeerimist ja ehitamist? Kes valmistab ette han-
keid, kuulutab neid vélja ja valib véitjaid?

Tundub et RB elluviimise kdik niidiotsad jooksevad majandus- ja
kommunikatsiooniministeeriumisse, kes on projekti tellija. Kes on aga
projekti tditja? Kas projekti planeerivad ja viivad ellu riigiametnikud?
Loodud on geniaalne vastutust hajutav juhtimisstruktuur ning jaab mul-
je, et RB ehitatakse maakondlike 16ikude kaupa ja kellelgi polegi iilevaa-
det projektist kui tehnoloogilisest ja 6koloogilisest tervikust. Kujutlegem
aga pintsakut, mille iga detail dmmeldakse erinevas dmblustdokojas,
seal olemasolevatest materjalidest ning erineva kogemusega dmbleja
poolt ldhtudes keskmise eestlase mootudest. Kas telliksite?

On tsna ilmne, et alates esimesest RB teema kristalliseeruma hakka-
mise paevast, kui oli selge, et suur raharong hakkab Eesti, Liti ja Leedu
poole liikkuma, on igasugused pisemad ja suuremad tegelased sattinud
end sellest voost osa saama. Suur motivaator on arusaadavalt soov maa-
ostudeks mdeldud rahast osa saada. See on magus ports, mis Eestis vor-
reldes Lati ja Leeduga palju suuremana planeeritud.

RB avalike suhete meeskond vaarib aga kindlasti aasta voi isegi kiim-
nendi ajupesija auhinda. Kogu suhete vorgustik ja personaalia ning ole-
muslikud tegevused, mis on loomulikult kogu majandustegevuse paris
aluseks, on avalikkuse eest varjus. S66daga heidetud konks on ka alla
neelatud. Keskkonnakaitsjad arutavad kirglikult, kui halb on otsetrass ja
mida koike arvestada tuleks. Logistikaasjatundjad arvutavad sendi tap-
susega kulusid ja arvavad, mida ja kuidas teha tuleks. Roobiti aga maa-
rab keegi kuskil to6le inimesi ja korraldab juba hankeid.

Need on vaid personaalia killud, aga tervikpilt on teada tiksnes va-
hestele. Need vihesed on kindlasti tippametnikud. Varemgi on avalda-
tud arvamust, et ametnikud on moodustanud Eestis omaette seisuse

104



Katrin Idla ja Marek Strandberg

- biirokraadli. Seadusandja ndrk kontroll ja avalikkuse mujale suunatud
tdhelepanu véimaldab eesti biirokraadlil lahedalt kaalutlusdigusest ja
infomonopolist lahtuvalt toimida.

On kujunenud olukord, kus riigikogu valmistub Rail Balticu asjus sol-
mitud lepinguid riiklikult ratifitseerima. Usna huvitav, sest veel eelmisel
nadala ei olnud avalikult kittesaadav avaliku raha eest tehtud Ernst and
Youngi uuring, millest avalikkusele jagatakse Power Pointi vahendusel
kauneid pildikesi ning professionaalselt ette loetavaid télgendusi, mida
siis avaliku elu tegelased ka kinni piitiavad ja edasi korrutavad. Asjaolu,
et analiilisi ennast siiani ndhtud polegi ja lugeda seda ka ei saa, ei nii ise-
gi riigikogu otsustajaid héirivat.

Avalikkusele demonstreeritakse RB eelkokkulepetest, lepingutest,
aruannetest ja tegevustest vaid iliksikuid, kommunikatsiooniettevotte
poolt valja valitud ilupilte. Juhtimisstruktuuri hdgusus jatab mulje, et te-
gelikku tilevaadet suurprojektist pole kellelgi v4i siis on see vaid tiksiku-
tel valjavalitutel. See omakorda on aga suureparane pinnas kasi peseb
katt stiilis sobramehelikeks toiminguteks ja vastutulekuteks.

Lopetuseks on oluline viidata veel iihele eelmisel nadalal jouliselt de-
monstreeritud aspektile. RB toob ettevotluse hindamisel mangu soo-
tuks uue majandusliku méotme, milleks on kompleksne kasu. Ernst and
Youngi salauuring viitavat nimelt sellele, et rahaliselt on projekt kiill suu-
res miinuses, aga kasu majandusele avaldub kaudselt. Naiteks keskkon-
na (miira vihenemine) voi sotsiaalsete (sidususe suurenemine) efektide
naol. Iseenesest ju dige ja arusaadav, kuid praeguses digusruumis regu-
leerimata lahenemine.

Seadusruumist valjapoole jadv on paraku hinnatav kui vastutuse ha-
jutamise jarjekordne viis. Oiguslikult eeldaks selline lihenemine sot-
siaalse ettevotluse legaliseerimist, kus kaotatud kapitali saab asenda-
da naiteks edukalt seotud siisihappegaasi vdi siis vahendatud miiraga.
Praegu Balti riikide ega ka Euroopa Liidu seadused seda ei vdimalda.
Vaevalt et RB arvukas tdotajas- ja juhtkond oleks valmis juba praegu pal-
ka saama vahendatud miira detsibellides voi tekitamata siisihappegaa-
sis. Kohalikku, veokilomeetrite ja vaetisetonnide vaba toitu tootvad et-
tevotted saaksid vajalikud arilised eelised, kui RB aris kasutatud loogika
ka nendeni ulatuks. Kui, siis vordsed voimalused ikka koigile!



Mihkel Kangur

Kisimus, millele voiks osata
iga riigikogu liige enne haaletust
vastata

Mihkel Kangur

https://arvamus.postimees.ee/4101813/mihkel-kangur-kusimus-millele-
voiks-osata-iga-riigikogu-liige-enne-haaletust-vastata. 05.05.2017, 13.31

Ldbipaistmatus Rail Balticu projekti korraldamises véib viia tulemuseni,
kus oleme dra raisanud suure hulga eestlaste ja teiste eurooplaste raha,
kuid kvaliteetset kauba ja reisirongiiihendust meil Euroopaga ikka ei ole.
Seetéttu peaks iga riigikogu liige enne hddletama asumist suutma vastata
tihele kiisimusele, kirjutab Eesti Geograafia Seltsi president Mihkel Kangur.

Kas projektis ette nahtud Rail Balticu praegune koridor on optimaal-
seim valik ja millel see veendumus p&hineb?

Teatavasti on trassi valik dra maaratud vaid tihe pealiskaudse uu-
ringuga, mille tegi 2011. aastaks AECOM. Toonasel valitsusel kulus vaid
kolm kuud otsustamiseks, et AECOMi soovitatud koridor on parim. Siis jai
valitsusel arutamata trassivaliku laiem sotsiaalmajanduslik méju. Selle-
le kiisimusele tiritab vastust anda Ernst&Youngi tehtud tasuvusuuring.

Modlema, nii AECOMi kui ka Ernst&Youngi uuringu puhul on prob-
leemiks fenomen, mida tuntakse kui cherry-picking (kirsi noppimine).
Kui uuringu tulemused ei vasta soovitule, siis valitakse andmetest vilja
need, mis toetavad soovitud tulemust, ning jaetakse tdhelepanuta voi va-
hendatakse nende andmete tihtsust, mis soovitud tulemust ei toeta.

Miira on vaid iiks moodik
Infrastruktuuriobjektide tasuvusanaliiiisi puhul vorreldakse sarnas-
tes mdodetavates iihikutes nii kulusid kui ka voimalikke tulusid. Selleks
viiakse nii majanduslikud, sotsiaalsed kui ka keskkonnanaitajad vorrel-
davale tihikule, milleks tavaliselt on raha.

Kui Rail Balticu majandusliku tasuvuse puhul osundatakse laiema-
le majanduslikule mojule, siis sarnases mootkavas tuleb vaadelda nii
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sotsiaalseid kui ka keskkonnaalaseid tulusid ja kulusid. Metoodikad sel-
liste analiiiiside tegemiseks on olemas ja ka laialt kasutusel.

Avalikkusele kattesaadavaks tehtud Rail Balticu arenduse dokumen-
tides on esitatud vaid vaga iiksikutel néitajatel pohinevaid voéi vaga kit-
sast territooriumi hélmavaid néitajaid.

Naiteks trassivaliku keskkonnamdjude hinnangutes on koige laie-
malt kisitletavaks alaks iiks kilomeeter kummalgi pool planeeritavat
raudteed, kus vaadeldakse ehitise mdju pinna- ja p&hjaveele. [Imselgelt
on see liiga kitsas territoorium.

On ju selge, et kui raudtee ehitatakse 1dbi soo, siis muutub sellega
kogu soo veereziim, mille tagajarjel muutub kogu soo alal kasvuhoone-
gaaside emissioon, mis omakorda mdjutab Eesti kasvuhoonegaaside bi-
lanssi. Uhelt hektarilt kuivendatud soost eraldub aastas viis kuni kiim-
me tonni siisihappegaasi. See on slisinikukaubanduse méttes kasitletav
tthik. Analoogiliselt on leitavad ka teiste 6kosilisteemiteenuste vaar-
tuste muutused seoses ehitatava raudteega. Miks neid pole uuringutes
kasitletud?

Varskelt avaldatud Ernst&Youngi koostatud tulu-kulu analiiiisi 16p-
praport sisaldab vaid kahte keskkonnakaitselist méddet. Miira vahene-
mine ja kasvuhoonegaaside emissioon. Millised on rahalises vaartuses
arvestatavad mdjud meie 6kosiisteemidele ja veereZiimile, seda uuring
ei kasitle. Kusjuures kliimahoiu kontekstis torkab silma, et reisirongi-
de puhul arvestatakse kasvuhoonegaaside emissiooni kuluks null eurot.
Elektrirongide puhul peame paraku arvestama, et meie elekter tuleb jat-
kuvalt pdlevkivist, mistdottu kasvuhoonegaaside emissiooni nulliks luge-
da me ei saa.

Rail Balticu puhul on 2013. aastal uuritud véimalust kasutada ole-
masolevat Tallinna-Parnu trassi. Paraku seati selle uuringu eeltingimu-
seks, et uus trass ei tohi vanast rajast hialbida rohkem kui 20 meetrit. Kes
on modelleerimisega tegelenud, teab vaga hasti, milline on lahte- ja piira-
vate tingimuste mé&ju lopptulemusele. Selle uuringu tulemusel saime tea-
da, et 20-meetrise halbepiirangu korral uut rongi vanale trassile ei ma-
huta. Selline tulemus ei vaari kulunud raha. Vastuseta on aga kiisimus,
millega peaksime arvestama, kui tahaksime uut kiirrongi paigutada va-
nasse trassikoridori?
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Andmestikuga manipuleerimine vdib aidata kiill projekti ilusamaks
muuta, kuid ei tee olematuks riske, mis jadetakse uuringutes analiiiisima-
ta. Keskkonnakaitseliste, sotsiaalsete ja majanduslike aspektide kasitle-
mine eri skaalal ei véimalda k&iki raudtee rajamisega kaasnevaid riske
ette ndha ning nende realiseerumise vastu valmistuda, ega ka projek-
ti eelarvet usaldusvaarselt koostada. Halbade ja viga halbade iillatuste
realiseerumine on seega projekti sisse kirjutatud.

Need on vaid mdningad kiisimused, millele vdiksid riigikogu liikmed
enne otsustamist vastata. Raudtee rajamine ei saa tugineda usule, vaid
teadmistele. Tarka inimest iseloomustab voime mdista oma teadmiste
piiratust, voime otsida tdiendavat informatsiooni, véime kujundada uue
informatsiooni valguses vajadusel oma seisukohad timber. Sama vdiks
iseloomustada tarka riiki. Poliitiliste otsuste puhul ei kiputa sellist p&-
himotet jairgima. Kuna praegusel juhul radgime tulevasi aastakiimneid
mojutavast otsusest, peavad kaalutlemise alused olema selged.

*3%kx

Majanduskomisjon saatis Rail Bal-
ticu lepingu esimesele lugemisele

BNS
https://majandus24.postimees.ee/4105097/majanduskomisjon-saatis-rail-
balticu-lepingu-esimesele-lugemisele? _ga=2.186376873.1263396966.
1571432309-1241016847.1496266887. 08.05.2017, 14:40

Riigikogu majanduskomisjon otsustas esmaspaeval saata Eesti, Liti ja
Leedu valitsuste vahelise Rail Balticu raudteeiihenduse arendamise kok-
kuleppe ratifitseerimise seaduse eelndu riigikogu tdiskogu istungile esi-
mesele lugemisele 17. mail.

Majanduskomisjoni esimehe Aivar Koka hinnangul on projekti esi-
meses etapis oluline valmis ehitada taristud, mis on Eesti riigile igal ju-
hul vajalikud. “Tahtis on 16petada Vanasadama ja lennujaama trammitee
tihendus, ehitada vilja Ulemiste transpordikeskus ja Parnu raudteejaam
ning tihendada Ulemiste transpordikeskus lennujaamaga,” iitles Kokk
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pressiteates ja lisas, et kiirete iihenduste saavutamiseks tuleb investee-
rida ka tlejaanud Eesti raudteevorku.

Kokk markis, et eelndu esimese ja teise lugemise vahel on majandus-
komisjonil kavas tutvuda diguskantsleri ja riigikontrolli arvamustega
Rail Balticu lepingu kohta.

Kolme Balti riigi peaministrid allkirjastasid Rail Balticu raudtee-
lithenduse arendamise kokkuleppe tdnavu 31. jaanuaril. Kokkulepe jous-
tub, kui selle ratifitseerivad kolme Balti riigi parlamendid.

Eelnéu tutvustanud majandus- ja taristuminister Kadri Simsoni so-
nul ootas valitsus enne eelndu riigikokku saatmist dra Rail Balticu ta-
suvusanaliiiisi, mille viis 1abi konsultatsioonifirma EY (eelmise nimega
Ernst & Young). Simsoni sonul hakkas Lati parlament Rail Balticu lepin-
gut arutama juba aprillis, Leedu parlament alustab arutelu maikuus.

& Rail Baltic peab -
# rahvast teenlma‘

Rail Balticu vastane meeleavaldus FOTO: Jorgen Norkroos

Majanduskomisjoni aseesimehe Toomas Kiviméagi sonul naitas EY ta-
suvusuuring, et Rail Baltic on majanduslikult ja finantsiliselt péhjenda-
tud. “Uuring liikkkas timber miiiidi hiigelsuurtest kohustustest osaleva-
tele riikidele peale raudtee valmimist. Uuringu kohaselt vajab raudtee
haldamine esimesel viiel aastal finantstuge summas 28,6 miljonit eurot
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kolme riigi peale kokku ehk hinnanguliselt 2 miljonit eurot aastas riigi
kohta. Alates kuuendast aastast kaob vajadus lisarahastuse jarele,” iit-
les Kivimagi.

«Rail Baltic on ennekdike Euroopaga kiire iihenduse loomise projekt.
On loomulik, et riigid votavad endale sellega kohustusi nagu ka koigi
teiste suuremate infrastruktuuriprojektide rahastamisega,” sonas Kivi-
magi ning lisas, et kaudne kasu on aga sadu kordi suurem.

EY uuringust lahtub. et Ima Euroopa Liidu (EL) kaasfinantseerimise-
ta, millest loodetakse 85-protsendi ulatuses kapitalikulutuste rahasta-
mist, poleks Rail Balticu projekt rahaliselt elujduline. Selle diskonteeri-
tud tulud ehk tulevikus tekkivate kulude-tulude tdnane vaartus ei kata
diskonteeritud investeeringu kulusid kogu projekti eluea valtel.

Kui arvestada diskonteeritud maaraga ehk raha tanase vaartusega,
onraudtee rajamise investeerimiskulud 4,2 miljardit eurot, millele lisan-
duvad selle kdigushoidmise kulud 909 miljonit eurot. Projekti tulud on
aga iiksnes 898 miljonit ja jadkvaartus 255 miljonit eurot, mistéttu on
projekti eluea kogumiinus kokku 3,96 miljardit eurot.

Rail Balticu (RB) raudteeiihenduse arendamise kokkulepe fikseerib
oiguslikult siduva dokumendina riikide kohustused, mis on vajalikud RB
raudteeiihenduse rajamiseks Balti riikide kaudu Kesk-Euroopasse. Kok-
kulepe maarab kindlaks RB iildised tehnilised parameetrid, marsruudi
jarajamise tahtaja.

Kokkuleppes lepitakse kokku RB ehitamise eeltingimustes, nende
taitjas, tihisettevotte RB Rail AS rollis eeltingimuste tditmisel ning RB
rajamises kuni taieliku kasutusvalmiduse saavutamiseni. Kokkulepe
reguleerib ehitatava infrastruktuuri ja sellealuse maa omandikiisimu-
si ning ehitamise rahastamise tingimusi. Lepitakse kokku juurdepaasu
tagamises RB infrastruktuurile ning antakse tildised suunised RB halda-
miseks raudteeinfrastruktuuri-ettevotja madramiseks.

Valitsuse algatatud Eesti Vabariigi valitsuse, Leedu Vabariigi valitsuse
ja Ldti Vabariigi valitsuse vahelise Rail Balticu raudteeiihenduse arenda-
mise kokkuleppe ratifitseerimise seaduse eelnéu menetlus toimub Riigi-
kogu tdiskogus kahel lugemisel. Muudatusettepanekute esitamise tdhtaeg
on 31. mail.
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Riigikontroll avaldas Rail Balticu
kokkuleppe norgad kohad

Andres Reimer, majandusajakirjanik
https://majandus24.postimees.ee/4122677/riigikontroll-avaldas-rail-balticu-
kokkuleppe-norgad-kohad. 24.05.2017

» Geopoliitiliste projektide puhul pole tasuvusanaliiiisi liksiknumbrid
esmatdhtsad.

« Riigikogu roll jdab kontrollija hinnangul Rail Balticu projektis
selgusetuks.

 Riigikontrolli tdstetud kiisimustele vastamine suurendab Eesti
usaldusvaarsust.

Riigikogusse ratifitseerimisele saadetud Rail Balticu riikidevaheline
kokkuleppe jatab vastuseta Eesti poolt vietava rahalise kohustuse suu-
ruse, rahastamisallikad ja riigi tegevuse oluliste muutuste korral, aval-
das riigikontroll.

«Riske, eriti veel mastaapsete ja paljude muutujate ja tundmatutega
projektide puhul ei saa olemuslikult kunagi viia nullini, kuid neid on vi-
malik muuta talutavaks,” iitles riigikontrolér Alar Karis Riigikogule saa-
detud kokkuvdttes.

Riigikontroll soovitab riigikogul té6tada taiendavalt vélja riikideva-
helise kokkuleppe rakendamise regulatsioon. Valitsust peaks kiisima
Riigikogu otsust enne lisakohustuste votmist vdi nende planeerimist.
Samuti tuleb maarata valitsuse kohustuse teavitada Riigikogu regulaar-
selt Rail Balticu projekti arendamise seisust.

Valitsus peab esitama parlamendile analiiiisi ja tegevuskava juhuks,
kui riigi kulutused Rail Balticu projektile suurenevad seoses Euroopa
Liidu kaasrahastuse maara viahenemise, ehituse maksumuse kallinemi-
se vbi kavandatust erinevate Rail Balticu majandustulemustega.

Kokkuleppes ja selle seletuskirjas pole kontrollakti kohaselt selgelt
valja toodud, kui suur rahaline kohustus riigile voetakse. Seetdttu ei ole
teada, kui suure rahalise kohustuse votmiseks Riigikogu valitsusele voli-
tuse annab, millal ja kui palju kavatseb riik Rail Balticu ehitamiseks raha
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kulutada, millistest allikatest vajalik raha saadakse ning kuidas tagatak-
se Riigikogule asjakohased toimivad sekkumisvoimalused riikidevaheli-
se kokkuleppe tditmise edasiste rahastamisotsuste iile.

Riikidevahelises kokkuleppes ega selle seletuskirjas ei ole tilevaate
jarelduste kohaselt kirjas, millisel viisil Eesti, Lati ja Leedu Rail Balticu
projekti rahastama hakkavad. Kokkuleppega votavad riigid tiksnes ko-
hustuse taotleda ELi toetust korgeima lubatud EL kaasrahastamisméara
jargi. Pole teada, kuidas rahastatakse projekti siis, kui ELi toetus projek-
tile peaks vihenema voi ehituse maksumus kallineb v6i Rail Balticu pro-
jekt osutub kavandatust vihem tasuvaks.

Riikidevahelisest kokkuleppest taganemine ja sellega kaasnevad ta-
gajarjed ei ole audiitorite ndgemuses sdnastatud kokkuleppes tiheselt
moistetavalt. Kokkuleppes ei ole reguleeritud kokkuleppe rikkumise
korral osalisriikide vastutust ja vaidluste lahendamise korda ei ole 15-
puni kindlaks maaratud. Kokkuleppe kohaselt lahendatakse kokkuleppe
tolgendamisest vdi kohaldamisest tulenevad vaidlused poolte vahel 1dbi-
radkimiste ja konsultatsioonide teel, viimaste ebadnnestumise puhuks
edasist vaidluste lahendamise mehhanismi kokku lepitud pole. Eraldi
sitteid vastutuse kohta kokkuleppes ei ole.

Riigikogu sisuline roll ning kaasatus Rail Balticu projektiga seotud
otsustes on riigikontrolli ndgemuses selgusetu. Riigikogule esitatud ma-
terjalidest ja Riigikontrollile antud selgitustest ndhtub, et Riigikogul ei
tule parast riikidevahelise kokkuleppe ratifitseerimist rohkem otsuseid
peale riigieelarvete protsessis osalemise seoses Rail Balticu projektiga
vastu votta. Eelnou dokumentatsioonist ei nahtu, kas ja millistel juhtudel
peaks valitsus enne Rail Balticu projektiga seotud otsuste vastuvétmist
vOi toimingute tegemist kiisima Riigikogult heakskiitu.

Raudteeprojekti ratifitseerimisdokumenti analiiiisiti riigikontrol-
li kinnitusel kiretu kdvaltvaatajana, andmata samas Riigikogule tege-
vussuuniseid. “Pikaajaliste geopoliitiliste projektide puhul ei ole tasu-
vusanaluisi tksiknumbrid esmatihtsad, kuid riskide maandamiseks
vajalikud kiisimused peaksid saama selge vastuse,” iitles riigikontrolli
kommunikatsioonijuht Toomas Mattson. “Riigikogu peab ise otsustama,
kuidas meie tehtud markustega toimida, kuid nendele kiisimustele vas-
tamine annab partneritele kindlustunde, et oleme tdsiselt voetavad.»
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Riigikogu otsustab Eesti Vabariigi Valitsuse, Leedu Vabariigi Valit-
suse ja Lati Vabariigi Valitsuse Rail Balticu raudteeiihenduse arendami-
se kokkuleppe ratifitseerimisega votta Eesti riigile kohustuse ehitada
2025. aastaks Eesti territooriumile uus Euroopa rédpmelaiusega raud-
teeliin, kus rongid saavad liikuda kiirusega kuni 240 km/h. Samasuguse
lubaduse annavad oma riigi osas ka Léti ja Leedu.

Rail Balticu ehitus ldheb hinnanguliselt maksma 5,79 miljardit eu-
rot, millest Eestis paikneva raudteeldigu ehitamise kogumaksumus on
esialgsete arvutuste kohaselt ligikaudu 1,35 miljardit. Seda peaks prae-
guste eelduste kohaselt 85 protsenti ehk 1,07 miljardi euro ulatuses ra-
hastatama Euroopa Liidu toetusest ning Eesti riigil tuleks tasuda viahe-
malt 268 miljonit. Euroopa Liidu rahastusméaara vihenemisel voi ehituse
maksumuse kallinemisel vdivad riigi kulutused Rail Balticu véljaehita-
miseks suureneda.

koK ok

Karis Rail Balticu aruandest:
Ei midagi uut. Toesti.

Siiri Liiva, reporter
https://majandus24.postimees.ee/4126063/karis-rail-balticu-aruandest-ei-
midagi-uut-toesti. 26.05.2017, 17:01

«Elame ajal, kus valjadeldut voi kirjapandut tuleb tapse arusaamise kind-
lustamiseks nii monigi kord veel ja veel iile seletada. Eks seletan minagi,”
kirjutab riigikontrolér Alar Karis riigikontrolli blogis sel nddalal avalda-
tud riigikontrolli raporti kohta.

«Eile lugesin lehest, et iihe riigikogu liikme soénul ei maksa oodata,
et sel kolmapéeval koigile parlamendi liikmetele saadetud Riigikont-
rolli raport Rail Balticu kokkuleppe kohta tema parteikaaslaste seisu-
kohta muudaks, sest tema meelest pole raportis 6eldud midagi sisuliselt
uut,” kirjeldab Karis blogis, viidates neljapdevases Postimehe artiklis
kajastatule.

«Ja eri seisukohti kokku vottes nentis leht, et riigikontrolli kriitika
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Rail Balticu kokkuleppe kinnitamist ei vaara,” jatkas riigikontroldr. See-
peale markis Karis, et kes riigikontrolli raportit siivenenult loeb, saab
aru, et selles pole eesmarki ega ootust kedagi Rail Balticu asjus timber
veenda, kedagi kritiseerida.

«Pole seal ka ilmvéimatuid soove sendi pealt kindaks teha, kui palju
raudtee ehitamine maksma ldheb, ega arusaama, et Euroopa Liidult tu-
leks nduda mingeid garantiisid rahastamise asjus,” rohutas ta.

Karise sonul on riigikontrolli ainus eesmark omal initsiatiivil - mitte
riigikogu tellimisel, nagu valjendas meedias iiks majandus- ja kommuni-
katsiooniministeeriumi ametnik - Rail Balticu kohta kaiva lepingu asjus
lilevaadet koostades oli, et riigikogu liikmetel oleks kasutada voimali-
kult mitmekesine info, mille abil kujundada oma siseveendumus.

«Riigikontroll ei vali pooli ega anna oma iilevaates soovitust, kas le-
ping tuleks ratifitseerida voi mitte. Riigikontroll ptitiab omalt poolt kaa-
sa aidata, et Riigikogu liikmetel oleks voimalik teha informeeritud ot-
sus,” sonas Karis.

Loe ldhemalt riigikontrolli blogist http://www.alarkaris.ee/kate-
gooria/ei-midagi-uut-toesti/

kkk

222 kodaniku kiri Rail Balticu kohta

PM
https://arvamus.postimees.ee/4143855/222-kodaniku-kiri-rail-balticu-kohta.
Postimehe veeb 12.06.2017

Palume riigikogul jatta Rail Balticu raudteeiihenduse arendamise rah-
vusvaheline kokkulepe ratifitseerimata.

Allakirjutanud: Arne Ader, Airi Allvee, Evi Arujdrv, Anzori Bar-
kalaja, Anne Daniel-Karlsen, Helje Eelma, Paavo Eensalu, Kristiina Ehin,
Jaan Einasto, Rein Einasto, Mart Einpalu, Alo Ervin, Michael Gallagher,
Eenok Haamer, Vootele Hansen, Hedvig Hanson, Lehte Hainsalu, Toomas
Haug, Urmas Heinaste, Mati Hint, Mart Hiob, Indrek Hirv, Priit Humal, Ka-
lev Hdrk, Aapo Ilves, Ziileyxa I1zmailova, Karin Jaanson, Heigo Jelle, Jaak
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Johanson, Kdrt Johanson, Jaak Jéertiiit, Arvo Jdrvet, Merle Jddger, Toomas
Juiriado, Fred Jiissi, Mart Jiissi, Ahto Kaasik, Kuldar Kaljurand, Maria Kal-
juste, Maria Kalm, Kaido Kama, Jaan Kangilaski, Mihkel Kangur, Jaan Kap-
linski, Minea Kaplinski, Saale Kareda, Mati Karmin, Kaja Karu-Espenberg,
Margus Kasterpalu, Ulle Kauksi, Toomas Kiho, Avo Kiir, Mart Kivastik, Jaa-
na Kormasov, Orest Korma$ov, Mihkel Kraav, Ulo Krigul, Hasso Krull, II-
mar Kruusamde, Kalev Kukk, Kati Kukk, Toomas Kukk, Egge Kulbok-Lat-
tik, Jako Kull, Kalevi Kull, Mihkel Kunnus, Rein Kuresoo, Rainer Kuuba, Tiiu
Kuurme, Marju Kéivupuu, Urmas Kéljalg, Tiia Kénnussaar, Ténis Korvits,
Ténu Korvits, Toomas Kiimmel, Indrek Laanetu, Ténu Laigu, Karli Lam-
bot, Anu Lamp, Mihkel Langebraun, Raho Langsepp, Peeter Laurits, [iiri
Leesment, Marju Lepajoe, Toomas Lepp, Katre Ligi, Anna-Liisa Liiskmaa,
Mdrt-Matis Lill, Pille Lill, Enn Lillemets, Tiina Lokk, Aleksei Lotman, Vii-
vi Luik, Téonis Lukas, Regina Lukk-Toompere, Alo Lo6hmus, Asko L6hmus,
Maarja L6hmus, Jaak Maandi, Ulo Mander, Heino Mardiste, Raik-Hiio Mi-
kelsaar, Valdur Mikita, Kristjan Moora, Rein Murakas, Toomas Muru, Ing-
mar Muusikus, Ténu Méistus, Andrus Mottus, Sulev Mdeltsemees, Helle
Mdemets, Ténis Mdgi, Indrek Neivelt, Tarvo Nurmeots, Endel Oja, Eve Oja,
Martin Oja, Tiit Ojasoo, Helgi Maret Olvet, Mart Orav, Tanel Ots, Tonu Ots,
Taavi Pae, Oie Pak, Hannes Palang, Lagle Parek, Jiiri Parik, lllimar Paul,
Peeter Pere, Lembit Peterson, Marius Peterson, Aare Pilv, Kristiina Pos-
ka, Gert Pottmann, Martti Preem, Raimo Pullat, Margus Punab, Liisa Puu-
sepp, Ivar Péllu, Tiit Pddsuke, Juhani Piittsepp, Mariann Raisma, Inga Rai-
tar, Rea Raus, Urmas Reitelmann, Hendrik Relve, Jaan Riis, Tiit Riismaa,
Jaanus Rohumaa, Celia Roose, Riina Roose, Toomas Rull, Hando Runnel,
Emil Rutiku, Aivar Ruukel, Raido Riiiitel, Ullar Saaremde, Remo Savisaar,
Jiiri-Karl Seim, Ene-Liis Semper, Kalev Sepp, Riho Sibul, Mart Siliksaar, Sii-
ri Sisask, Gennadi Skromnov, Einar Soone, Helen Soovdli-Sepping, Tuuli
Stewart, Kdrt Summatavet, Imat Suumann, Kalle Suuroja, Jaan Sdét, Ind-
rek Talpsep, Enriko Talvistu, Tiiu Talvistu, Ténu Tannberg, Marek Tamm,
Andres Tarand, Urmas Tartes, Juhan Telgmaa, Sirle Teterin, Ene-Margit
Tiit, Valdur Tiit, Toomas Tiivel, Olev-Andres Tinn, Andrus Tins, Lembit To-
mikas, Enn Toom, Tiia Toomet, Kalle Toompere, Jaan Tootsen, Toomas Tra-
pido, Jaak Tuksam, Helena Tulve, Jaan-Eik Tulve, Leelo Tungal, Aleksei Tu-
rovski, Erkki-Sven Tiiiir, Indrek Ude, Kristina Ude, Jaan Undusk, Maarja
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Undusk, Marju Unt, Vivian Unt, Emil Urbel, Tiit Vaasma, Jaanus Vaiksoo,
Maarja Vaino, Heiki Valk, Kalle Vellevoog, Alar Veraksits, Villu Veski, Arvo
Veskimets, Raul Vibo, Tonu Viik, Tonu Viik, Kristi Vinter, Kaupo Vipp, Pee-
ter Volkonski, Ike Volkov, Ulo Vooglaid, Airi Vérnik

AT

Foto: Alar Truu/ Ohtuleht
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Maarja Lahmus

Eesti ajakirjandus on kaotanud
arusaama oma kohusest

Maarja Lohmus, PhD, ajakirjandusteadlane, iiks Rail Balticu
teemalisele nn 101 kirjale allakirjutanutest
https://www.err.ee/602265/maarja-lohmus-eesti-ajakirjandus-on-kaota-
nud-arusaama-oma-kohusest. ERR portaal 15.06.2017 [NB! ERR arvamus-
toimetusele saadetud algtekst 3. osas]

Meie ajakirjandus ei seisa enam jdrjepidevalt Eesti inimeste huvide eest
ning on katkestanud Eesti iihiskonna ja elu jdrjepideva monitoorimise,
vdidab ajakirjandusteoreetik Maarja Lohmus.

Lugedes Eesti perspektiivide analiilise (nditeks E&Y uuringus, mis
peaks olema alus Eesti pika perspektiivi otsustamisele riigikogus, “ek-
sitakse” 4 miljardi euroga) tuleb mulle meelde 30 aasta tagune aeg. Meie
maal olid keelutsoonid ja me séltusime Moskva koloniaalvéimust.

Ajakirjandus tegi sel perioodil vaga palju t66d probleeme avalikus-
tamise ja neile lahenduste otsimise nimel. Muu hulgas selle té6ga seisti
vastu totalitarismile ja suletusele.

Me ei osanud 1987. aastal veel mdelda vai valja 6elda “Eesti Vabariigi
riigikogu“ - need maisted olid kauge unistus. Me oleme liikunud 30 aas-
tat edasi. Need sdnad on juba ammu igapdevane reaalsus.

Kuid 30 aastaga oleme teinud 180-kraadise poorde: meil on jille olu-
kord, kus meil napib informeeritud otsustamist. Informatsiooni on puu-
du, dokumente on salastatud, protsess ei ole ajakirjanduslikult pidevalt
monitooritud.

,Me ei ole saanud tagasi hierarhiavaba inimkesksust: kodanikukesk-
set, igas Eesti paigas elamisvaarsuse eest seisvat ja vditlevat avatud ana-
lidtilist ajakirjandust.”

Me ei kujutanud tdesti 1990ndate algul ette, et ajakirjandus voib la-
kata toimimast kriitilise avalikkusena, mida ta peab igas iseseisvas riigis
olemas olema.

Teadlased on vorrelnud Eesti, Vene ja Soome ajakirjandust 100 aasta
valtel aastast 1905 kuni kaasajani.



Maarja Lohmus

Nende kdrvutuste pohjal ndeme, et nditeks Soome lihiskonnas ja aja-
kirjanduses on pohikiisimus iihishuvi. Soome ajakirjandus on seisnud
labi sajandi Soome tihishuvi eest.

Vene iihiskond on olnud ideoloogiline ja vastavalt ideoloogia muutu-
sele on ajakirjanduse fookused muutunud.

Eesti aga on ideoloogiliselt kaasa kdikunud, seistes vabadel aega-
del samuti ihishuvide eest. Kusjuures meie olukord on olnud selline, et
1950ndate ja 1990ndate ajakirjandustekstide struktuur - inimese ka-
dumine fookusest ja fookusena, inimese tasandi alatdhtsustamine - on
sarnane. Me ei ole saanud tagasi hierarhiavaba inimkesksust: kodaniku-
keskset, igas Eesti paigas elamisvaarsuse eest seisvat ja vditlevat avatud
analiiitilist ajakirjandust.

»Kui Eesti ajakirjandus toimiks, ei oleks see jatnud avalikkuses kajas-
tamata ega lasknud labi selliseid otsuseid nagu naiteks Rail Balticu do-
kumentide salastamine aastal 2011. Uusi, pdhjendamata otsuseid oleks
see aga oigel ajal marganud.”

Kui radgime ajakirjanikust, siis on ta subjekt. Kdik see, mida ajakirja-
nik késitleb, ei saa olla anoniilimne ja/v4i salastatud. Meil aga on tekki-
nud avaliku/avatud informatsiooni ja ajakirjanduse vahele suhtekorral-
duslik filter, ajakirjanikud ei padse enam info otseallikale ligi.

Info pShjal, mis ei pohine otsestel allikatel, ei saa aga enam teha infor-
meeritud otsuseid.

Eesti ihiskonnas on ajakirjandus kummalises seisus, saamata aru,
mis on ajakirjanduse kohus. Meie ajakirjandus ei ole votnud jarjepidevalt
Eesti inimeste huvide eest seista ning on katkestanud Eesti iihiskonna ja
elu jarjepideva monitoorimise.

Kui Eesti ajakirjandus toimiks, ei oleks see jatnud avalikkuses kajas-
tamata ega lasknud labi selliseid otsuseid nagu naiteks Rail Balticu do-
kumentide salastamine aastal 2011. Uusi, pdhjendamata otsuseid oleks
see aga oOigel ajal marganud.

Ajakirjandus peaks praegu vaga kiiresti - ja edaspidi pidevalt - hak-
kama lahtuma kodanikust. Me ei taha olla see neokolonialistlik iihis-
kond, kus asjad Eesti iile otsustatakse mujal.

Toimetaja: Rain Kooli
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Maarja Lohmus, Marju Lepajde, Heiki Valk, ja Tonis Magi

Avalik kiri: Rail Balticu otsustamine
meenutab Eesti NSV-d

Maarja Lohmus, Marju Lepajoe, Heiki Valk, ja Tonis Mdgi
https://arvamus.postimees.ee/4149473/avalik-kiri-rail-balticu-otsustamine-
meenutab-eesti-nsv-d. Postimehe veeb 16.06.2017

Taasiseseisvunud Eesti arengu 26 aasta jooksul on olnud mitmeid vali-
kuhetki, ent praeguse riigikogu nn valmis valiku ette seadmine Rail Bal-
ticu kiisimuses on pretsedenditu vabas iihiskonnas, kirjutavad Maarja
Léhmus, Marju Lepaj6e, Heiki Valk ja Tonis Magi.

P66rdumine Eesti iildsuse ja riigikogu poole

Rail Balticu kiisimuses

Riigikogu ei saa Rail Balticu kohta teha kompetentset, informeeritud
ja kaalutletud otsust, kuna esitus on ultimatiivne ja valikud puuduvad.
Vorm, kuidas Rail Balticu otsustusprotsess on riigikogu jaoks korral-
datud, on meile vddra totalitaristliku siisteemi praktika. Asjade kaik
meenutab Eesti NSV Ulemndukogu tegutsemist, kellele anti ette Mosk-
va ndudmised ja kes pandi sundseisu: otsustada tuleb nii, nagu kérged
ametnikud on juba otsustanud.

Tegelikkuses on 1abi kaalumata eri variandid oma plusside ja miinus-
tega. Ignoreeritakse Eesti teadlaste pikaaegset pdhjalikku uurimistéod,
teadusseltside seisukohti. Sedavord olulise, Eesti tulevikku puudutava
kiisimuse otsustamine riigikogu 19. juuni 66istungil, pika paevakorra 16-
pus on vastutustundetu ja lubamatu.

Oleme kindlal seisukohal, et eelmise ajastu poliitvotted, mis ei vaar-
tusta tihiskonna valmisolekut ja vajadust Eesti arengu plaanid ja pikad
perspektiivid ihiskonnas avatult 1abi kaaluda, ei ole kohased Eesti Va-
bariigi riigikogus. Kui radagime Eestist kui demokraatlikust avatud this-
konnast, siis suletud totalitaristliku siisteemi otsustusprotsessi prakti-
ka kordamine tdnases Eestis ei ole sobiv.

Peame iilioluliseks, et praegu Eesti elanikke oma maast ja varast
lahutav poliitiline suund ei kanduks edasi otsustusfaasi. Eeldame, et
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Maarja Lohmus, Marju Lepajoe, Heiki Valk, ja Tonis Magi

riigikogu otsused lahtuvad Eesti elanike pika perspektiivi huvidest, kus
pohieeldus on Eesti kodude sailitamine ja arendamine, Eesti looduskesk-
konna tingimusteta hoid, elurikkuse sailitamine.

Tdsiseks valikute ja otsustuste valjakutseks on saanud Rail Baltic.
Kujunenud olukorras peame méddapadsmatult vajalikuks alljargnevat:

1. Peatada Rail Balticu nn joonlauatrassi leppe ratifitseerimine riigiko-
gus ning arvata see vélja 19. juuni 66istungi paevakorrast.

2.Rail Balticu trassi asukoha otsustamiseks on vaja informeeritud séltu-
matut ekspertiisi ja sisulisi vordlusi teiste voimaluste (sh Parnu olemas-
olev trassikoridor) ja uuringutega (COWI). Kaalutletud otsuse langeta-
miseks on vaja vihemalt kolme trassi vordlevat analiiiisi ning analiitisil
pohinevat otsustamist riigikogus.

Meil koigil on vodrandamatu digus ja austav kohustus arendada parimal
voimalikul moel Eestit kui meie ainsat kodumaad, Eestit tuleb juhtida ja
arendada demokraatlike pdhimotete alusel. Eesti poliitilise, kultuurilise
ja majandusliku arengu kavandamisse tuleb kaasata me kodanikkonna
esindajaid ja valdkondade asjatundjaid.

Vastavalt Pohiseaduse § 62 on riigikogu liikmetel diguslikud eeldused
tdita oma ametiiilesandeid vabalt, sdltumatult ja igaiihe oma siidametun-
nistusest ldhtuvalt. Loodame, et riigikogu otsustab ka sisuliselt, mitte ai-
nult kummitempli vormis, oma maa ja riigi optimaalsete valikute iile.

Maarja Lohmus, Marju Lepajée, Heiki Valk, Tonis Mdgi

*3kx
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Sots Barbi Pilvre jittis Rail Balticu poolt
hadletamata: lilalpidamiskulud on meeletud,
keskkonnakahjud suured

drileht.ee
https://arileht.delfi.ee/news/uudised/sots-barbi-pilvre-jattis-rail-balticu-
poolt-haaletamata-ulalpidamiskulud-on-meeletud-keskkonnakahjud-
suured?id=78611096. Delfi Arileht 19.06.2017

Barbi Pilvre on tiks kahest sotsiaaldemokraadist, kes Rail Balticu poolt
ei haidletanud - Hardi Volmer haéaletusel ei osalenudki. Sotsi hinnangul
on raudteeprojekti majanduslikud argumendid norgad, keskkonnakah-
jud aga suured.

“Uhest kiiljest: Rail Baltic on geopoliitiline projekt - olen poolt. Julge-
olekuaspekt - poolt. Rail Balticu ettevalmistamine (uuringud, konsultat-
sioonid, PR) toob Eestisse euroraha ja to6kohti ka siis, kui 16puks raud-
teed ei ehitata, kdige tdendolisem (nn. rehepaplus) - olen poolt,” loetles
Pilvre raudteeprojekti haid kiilgi.

Vastuargumentide rida on aga palju pikem, leiab parlamendisaadik.

“Majanduslikud argumendid on nérgad. Olen kuulanud erinevad osa-
pooli. Logistikud on seisukohal, et 1000 km raadiuses on rekkad mdistli-
kumad. Kust tuleb kaup ja kelle seda vedada? Miks peaks Soome hakkama
vedama labi Eesti rongiga kaupa, kui neil on arenenud meretransport?”

“Reisijatele pole sellist raudteed vaja, sest Berliini sdidavad soodsalt
lennukid, Riiga saab bussiga, lennukiga, autoga. Riiga peaks saama ron-
giga, ent selleks on olnud trass labi Valga. Trass labi Parnu on ebamdist-
lik. Vaja oleks kaasajastada olemasolev Tallinn-Tartu-Riia ithendus. Prae-
gu sdidab nditeks Parnusse kaks rongi paevas, sest reisijaid pole! Kust
need siis tulevikus tekivad?” kiisis Pilvre retooriliselt.

“Rail Balticu tasuvus on arvutatud rongiliiklusega tile 2 tunni, nagu
vaitsid RB promoinimesed riigikogus lobit6dd tegemas. Kes reisib ja
veab kaupa libi Baltikumi kahetunniste vahedega Berliini suunas? Ulal-
pidamiskulud on meeletud ja liletavad Eesti vdimalused.

Keskkonnakahjud on suured (kaitsebarjaarid, turvatsoonid, tervete
asulate havitamine),” ldpetas Pilvre.



Toomas Kiho

Vaim ja voim ja meie ehk kellel on
oigus konelda Eesti nimel?

Toomas Kiho, Akadeemia peatoimetaja
https://arvamus.postimees.ee/4247275/toomas-kiho-vaim-ja-voim-ja-
meie-ehk-kellel-on-oigus-konelda-eesti-nimel. 18.09.2017

Kultuuriinimesed jadgu oma liistude juurde, iitles kunagi tiks kurikuulus
poliitik. Rail Balticu hailetusega toetas seda motet riigikogu enamus. Ole-
megi kiipses demokraatias, kirjutab Akadeemia peatoimetaja Toomas Kiho.

Eelmisel esmaspdaeval kogunes riigikogu taas. Terve suve on parla-
mendi kodulehel kiirlingi alt olnud nahtav viimane puhkuse-eelne haa-
letustulemus, kui 63 riigikogu liiget hailetasid seaduse poolt, millega
ratifitseeriti Eesti Vabariigi valitsuse, Leedu Vabariigi valitsuse ja Lati
Vabariigi valitsuse vahelise Rail Balticu / Rail Baltica raudteeiihenduse
arendamise kokkulepe.

Seadusega votab Eesti kohustuse Rail Baltic tdiemahuliselt valmis
ehitada, ning seejuures pole lepingust véimalik meil taganeda ka juhul,
kui projekti rahastamise maar Euroopa Liidu fondidest peaks oluliselt
vahenema (praegu kalkuleeritakse euroraha osakaaluks 80-85 prot-
senti), ega ka siis, kui projekt lausa ELi abikdlbmatuks tuleb tunnistada
(nagu on oma hiljutistes analiilisides osutanud Avalikult RBst, viidates
jamedatele vigadele RB tasuvusuuringus).

Kiillap véime seda - nagu kdiki muidki riigikogu haaletusi - pidada
rahva tahteks: iga poolthdiletanud poliitiku selja taga on kolme- v&i nel-
jakohaline arv Eesti kodanikke ja nende soovid.

Kultuurirahva mandaat

Nii peabki asi demokraatias kdima. Kodanikud valivad endale esindus-
kogu, ja siis sinna t66le saanud poliitikud kujundavad maa edasist palet
ja rahva tulevast saatust. V&ib delda, et ei midagi isedralist - nii toimub
see ju kdikjal. Seda kummalisem on, et aeg-ajalt kuuldub ikka hoikeid, et
kultuuriinimesed peaksid votma rohkem séna ja vastutust kanda Eesti
saatuse kiisimustes.
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Toomas Kiho

Ikka kusitakse, miks on kultuuriinimeste voi teadlaste haal nii nérk
poliitilises protsessis, unustades, et neil pole demokraatlikult saadud
rahva mandaati, ning igatsetakse rumalalt taga aegu, kui Toompeal miit-
tasid mikkmikiverid vdi heinzvalgud.

Pohjus on ilmselt sellest, et Eestis on see nihe vorreldes nn vanade de-
mokraatiatega olnud véga jarsk ning toimunud vaid ithe inimp6lve jook-
sul. Veerandsajandi eest tundus tdepoolest, et maa saatust kujundavad
teistsugused jouvektorid - valitses tunne, et rahva tahe on valdav ja ndh-
tav sdna otseses mottes kdikjal: ta oli kohal lauluvaljakutel, Balti ketis,
igas viimases muinsuskaitseklubis.

Olime laulva revolutsiooni aegadel ja selle tuules harjunud, et rahvast
juhivadki nn kultuuritegelased - kirjanikud, maali- ja sdnakunstnikud,
kelle sonadigus tuleneb nende loomingust. Nende séna jargi joondumine
tundus loomulik ja dige. Meenutagem loomeliitude pleenumit 1988. aas-
ta aprillis, mille mandaat oli valjaspool kahtlust nagu iilemndukogu véi
Eesti Kongressi oma.

Kultuuriinimeste mandaat oli sugenenud pikkamisi - breznevliku
korra ahistustingimustes, kui nad oma tegevusega kujunesid eesti rah-
va paleuse tegelikeks elluviijateks, nendeks, kellest seda usuti. (Kuigi
ka toona tulid tegelikud Eesti saatust puudutavad otsused - nt milliseid
kaevandusi rajada voi milliseid raudteid avada/sulgeda - “valitud” kogu-
dest, ENSV Ulemn&ukogust ja Ministrite Ndukogust vdi ka otse Nduko-
gude Liidu pealinnast.)

Lopuks stlindis seda tiiiipi vabade mdtlejate toona ka meie praegune
pohiseadus. Niiiid on need inimesed ja nende volitused rahva eest kdnel-
da tuhmunud, 16ppenud. Neil pole mandaati. Neil pole lubatud rahva eest
konelda ega soovitada otsuseid, millist Eestit me kujundada tahame. Ja
nii ongi dige.

Selle tabas juba enam kui kiimnendi eest dra kuulus poliitik Villu Reil-
jan, soovitades kultuuritegelastel jadda oma liistude juurde. Tagantjarele
tuleb tunnistada, et see oligi puhas tdde, ning valuline reaktsioon Reilja-
ni sdonadele ei muutnud neid mitte tiihjaks - ei, vastupidi, see annab tun-
nistust hoopis sellest, et Reiljan oli seda iiteldes omast ajast ees. (Nagu ta
voib-olla oli ees ka oma mitmetes muudes tegudes - aga sellegi iile annab
arutust aeg.)



Toomas Kiho

Niild ei radgi oma liistude juurde jadmisest mitte iiksainumas Rah-
valiidu poliitik, vaid seda meelt on kogu poliitiline peavool ja demokraa-
tiline loogika. Oigemini: just nii ongi asjad seatud igas vihegi kiipsemas
demokraatias. Tunnistagem, lugupeetud kaaskodanikud, et oleme ka
Eestiga sealmaal.

Sajad tiihised allkirjad

Meil on tihel poolel inimesed, poliitikud, kes esindavad rahvast, ja viima-
se otsuse pdhjal vaib delda, et nemad soovivad, et 1abi Eesti, Soome lahelt
Lati piirini rajataks hiigelehitis, 66 meetri laiune katkematute taradega
aaristatud liikumiskeeluala, mis mahutab voimsa raudteetammi koos
kahe ro6pmepaariga ning kdvakattelise teenindustee. Mis sellest, et uus
raudtee ei sobitu olemasoleva taristuga mitte mingil moel, ei iihildu ka
looduse ega inimeste seniste liilkumisteede ja asulatega.

Mis sellest, et tasuvusarvutustes on dhku ning vigu. Mis sellest, et
ehitusele kulub tiiratult maksumaksja raha muu taristu arvelt. Mis sel-
lest, et Parnusse soidus voidame vaid 15 minutit. See-eest saavad ma-
gusat t60d ehitusettevotjad ja tuleb avada enneolematus koguses uusi
kruusa-, liiva- ja paekarjaare.

Nad soovivad just nimelt sellist Rail Balticut iga hinna eest - kui sellel
ka suurt rongiliiklust ei tule (kes vajaks kaubaveoks kiirust 240 km/h?),
saame Ema-Euroopaga vihemalt mottelise ithenduse. Ka siis kui rodbas-
tee ei peaks minema kaugemale Poola piirist, saame vihemalt Tallinnast
sirge etteveotee Riia lennujaama.

See kdik ongi ometi riigikogu, eesti rahva demokraatliku otsustusko-
gu padevuses.

Koik olekski ju korras.

Ent Eesti kui noore ja veel poolmetsiku demokraatia puhul on siin see
niianss, et kdnealuse otsuse puhul, mis nii saatuslikul moel muudab Eesti
looduslikku palet ja majanduslikke valjavaateid, on hulk kultuuriinimesi
juhtinud mitme avaliku kirja ja aktsiooniga tahelepanu RB Eesti-vaenu-
likule loomule. Postimees avaldas 30.9.2016 esimese nn 101 kirja, hiljem
jargnes juba 152 allkirjaga pdédrdumine, rida avalikke meeleavaldusi,
ning lopuks 222 allkirjaga tihiskiri otse riigikogu vastava haaletuse eel.
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Kultuuriinimesi - kes muide pole mitte Eesti iihendusteede kaasajas-
tamise vastu ega raudteeiihenduste vastu Riiaga, vaid nad mdistavad, et
Rail Baltic praegusel kujul ei vasta Eesti huvidele mitte mingil moel -
ajendas tegutsema ja meeleheitlikke palveid riigikogule saatma muidugi
ekslik usk, et nendel on kohustus Eesti saatuse kiisimustes kaasa raaki-
da. Aga pole ju? Téepoolest, vdib kiisida, mida teavad Hando Runnel voi
Fred Jiissi Eestist? Mis digus on neil kaasa radkida? Voi Valdur Mikital?

Voi mida oskavad asjast arvata Kristiina Ehin véi Mart Kivastik? Mida
teavad Marju Koéivupuu véi Marju Lepajoe meie raudteevajadusest? Vi
Leelo Tungal, Hasso Krull ja Peeter Laurits — no mida? Ja Lehte Hainsalu-
gi, mis sellest et ta kuulus nii péhiseaduse assambleesse kui Eesti iseseis-
vuse taastanud tilemndukogusse? Ja mida voib titelda Anu Lamp vdi tea-
da maalikunstnik Imat Suumann? Viivi Luik, miks valutab stidant tema?
Mida motleb ometi lugupeetud Lagle Parek?

Voi Andres Tarand, endine peaminister ja keskkonnaminister, kellel
on poliitilist kogemust nii iilemndukogust kui vihemalt neljast riigiko-
gust? Mida Kaido Kama?

Ja Ténis Magi - tema isamaalaulud jadvad ju aastate taha? Samuti
Jaak Johansoni omad ning Jiri Leesmendi varsid, miks on nemad niiiid
sona votmas?

Mida teavad asjast akadeemikud nagu Jaan Einasto, Urmas Kéljalg,
Ulo Mander, Eve Oja, Tonu Tannberg, Jaan Undusk? Mida on muretseda
loodusemeestel Hendrik Relvel voi Aleksei Turovskil? Mida teab Erkki-
Sven Tiiiir Hiilumaalt? Ajakirjanikud nagu Alo Lohmus? Teatrimees Ivar
P6llu? Kunstnik Tiit Paasuke, muusik Villu Veski? Teatrikunstnik Ene-
Liis Semper? Kitarrist ja laulja Riho Sibul? Arhitekt Kalle Vellevoog? Siin
pole nende liistud.

Ajaloolane Marek Tamm? V&i mida on siin kaasa radkida diplomaadil ja
mitmekordsel ministril Jaak Jertiiidil, kes kah olnud tilemndukogu liige?

Kolme riigikokku kuulunud omaaegne keskkonnaminister Vootele
Hansen, Eesti Looduse peatoimetaja Toomas Kukk? Semiootikaprofes-
sor, botaanik Kalevi Kull? Geograafide Opetaja Heino Mardiste? Eesti
statistika ja rahvaloenduste suurdaam Ene Tiit? No mida?

Juhani Piittsepp, jumal kiill? Jaak Tuksam, ja tema unistused kodust
keset metsa?



Toomas Kiho

V&i loetlegem neid, kes omal ajal riigikokku valitud olnud: Mati Hint,
Jaan Kaplinski, Avo Kiir, Mihkel Kraav, Siiri Sisask, Ulo Vooglaid, Tonis
Lukas, Mart Jiissi, Aleksei Lotman ja Toomas Trapido, Tiina Lokk. Ja Ju-
han Telgmaa, kes ka tilemndukogus jéudis olla.

Ammu on maha kdinud ja mitmekiimne aasta taha jaidvad nende man-
daadid ja koos sellega digus rahva nimel rdadkida! Nimetagem veel ku-
nagist ministrit, riigikogulast ja kauaaegset peaministri ndunikku Kalev
KukKe, siis veel Karli Lambotit. Jiiri-Karl Seimi, Indrek Neiveltit, Raido
Riiiitlit jne - raudteendust, transiiti ja &rindust nad vdib-olla kiill tunne-
vad, aga pole neil voli rahva nimel radkida. Ja ammugi mitte erudiit Pee-
ter Volkonskil...

Volitus ja vastutus

Aga pidagem siin loendamisega piiri, kuigi jdudsime vaid 63ni, s.o vaevu
veerandini kultuuritegelaste iihiskirjale allakirjutanutest, millega paluti
riigikogul RB lepingut mitte ratifitseerida. Tiihjagi.

Sest just liks teine 63 inimest oli ka riigikogus ratifitseerimise poolt
haaletajaid: Tiit Terik, Helmut Hallemaa, Liisa Oviir, Toomas Vitsut, Too-
mas Paur, Dmitri Dmitrijev, Maire Aunaste, Johannes Kert, Dmitri Bo-
rodits, Toomas Viinaste, Toomas Jiirgenstein, Marianne Mikko, Valeri
Korb, Jaanus Marrandi, Jaanus Karilaid, Mart Nutt, Andrei Novikov, An-
neli Ott, Kersti Sarapuu, Inara Luigas, Tarmo Kruusimae, Mart Sults;

Jiri Jaanson, Igor KravtSenko, Remo Holsmer, Sven Sester, Viktoria
Laddnskaja, Martin Repinski, Tiina Kangro, Erki Savisaar, Mihhail Korb,
Olga Ivanova, Hannes Hanso, Heljo Pikhof, Aivar Séerd, Kalvi Kéva, Aadu
Must, Andres Metsoja, Enn Eesmaa, Margus Tsahkna, Tanel Talve, Liina
Kersna, Kalle Laanet, Arto Aas, Siret Kotka-Repinski, Madis Milling, Mar-
ko Pomerants, Marko Mihkelson, Marika Tuus-Laul, Helir-Valdor Seeder,
Heimar Lenk, Mihhail Stalnuhhin, Eiki Nestor, Hanno Pevkur, Helmen
Kiitt, Ivari Padar, Maris Lauri, Rainer Vakra, Anne Sulling, Kristen Mic-
hal, Ants Laaneots, Urmas Kruuse, Toomas Kiviméagi.

Nemad tunnevad Eestit ja tema raudteevajadust. Ja isegi kui ei tunne, on
neil ometi olemas volitus ja vastutus Eesti nimel radkida ning otsuseid lan-
getada. Ja loebki see, mida otsustab riigikogu vdi vabariigi valitsus, kui ka
soovitused voivad vahel tulla ELi pealinnast. Nii toimib kiips demokraatia.
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Jaanus Vogelberg

Loe labi musta tindi: MKM saatis Rail
Balticu kriitikutele tadielikult tsenseeritud
dokumendid. Vaata ministeeriumi
saadetud tsenseeritud dokumente!

Jaanus Vogelberg
https://arileht.delfi.ee/news/uudised/loe-labi-musta-tindi-mkm-saatis-rail-
balticu-kriitikutele-taielikult-tsenseeritud-dokumendid?id=79726606. Delfi
Arileht 4.10.2017

MTU Avalikult Rail Balticust (ARB) kiisis majandus- ja kommunikatsioo-
niministeeriumilt (MKM) koopiaid Eesti, Laiti ja Leedu valitsuste vahel
peetud kirjavahetusest raudteeprojekti asjus. Ministeerium kiill for-
maalselt saatis soovitud kirjad, aga on neis kinni katnud kogu teksti, val-
ja arvatud saatja-vastuvétja nimed.

MKM vaidab, et dokumentide avaldamine tiismahus kahjustaks Ees-
ti suhteid Lati ja Leeduga.

“Hindasime Teie soovitud dokumente ning me ei pea vdimalikuks
nende tdismahus avaldamist, sest see kahjustaks meie koost66d ja suht-
lemist teiste projekti osalisriikidega. Seega edastame Teile dokumendid
mahus, milles peame vdimalikuks neid avaldada ilma vélissuhtlemist
kahjustamata,” kirjutas MKM-i transpordi asekantsler Ahti Kuningas.

Loe tsenseeritud kirju siit: 1; 2; 3; 4; 5; 6; 7.




Toomas Pott

“MKM eesmairk on leppida teiste osapooltega kokku, et kdik projekti
seisukohalt olulised lepingud jms oleks avalikkusega jagatud. Samas on
paratamatult palju igapdevast toist suhtlust, mille pidev ja taielik aval-
damine kahandaks véimalusi riikidevaheliseks sujuvaks ja usaldavaks
koostooks,” litles asekantsler.

“Nagu Te teate, on Rail Baltic raudtee rajamine Eesti, Lati ja Leedu rii-
gi thisprojekt. Riikidevaheline igakiilgne ning toimiv koostd6 on selle
projekti eduka teostamise aluseks. Selle projekti raames toimub darmi-
selt palju igapdevast toist suhtlemist: kohtumisi, telefonikdnesid, samuti
kirjalikku suhtlust, mille eesmargiks on iiksteise informeerimine, asja-
olude selgitamine, planeerimine jm. Igapaevase koostdo olulised tulemu-
sed fikseeritakse lepingutes jms,” sdnas Kuningas.

Priit Humal: usaldust see ei suurenda.

“Avaliku ja suure asja juures ei tohiks selliseid tavasid olla. Nende loo-
gika jargi valivad nad ise, mida avaldavad. See tdhendab, et avaldatakse
ainult positiivseid sonumeid, kdik probleemid aga kuulutatakse salaja-
seks. Siis me ei teagi, kui suuri probleeme tegelikult v&ib olla,” iitles MTU
ARB juhatuse liige Priit Humal.

“Usaldust selline kditumine just ei suurenda. Varem kuulutati do-
kumendid lihtsalt salajaseks, aga Andmekaitse Inspektsioon tegi neile
ettekirjutuse. Seejarel hakkasid nad kasutama kinnikatmise taktikat,”

markis Humal.
Kk sk

Analiis: Rail Baltic on muutunud
liiga kalliks projektiks

Toomas Pott, ERR
https://www.err.ee/654565/analuus-rail-baltic-on-muutunud-liiga-kalliks-
projektiks. 16.01.2018

Rail Baltic on muutunud liiga kalliks projektiks, mille vaidetavat tasuvust
on Euroopa Liidu rahastuse saamiseks kunstlikult suurendatud, vaidab
kodanikuliikumise Avalikult Rail Balticust koosatud analiiiis. Eelmisel
aastal valminud Ernst & Youngi raudtee tasuvusanaliiiis manipuleerib
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oponentide kinnitusel veoautode heitenormide ja kiitusetarbimisega.

Avalikult Rail Baltikust hinnangul on koéige suurem pettus seotud
puhta 6hu maksumuse arvestusega alusuuringus. Nimelt on kinnitanud
Rail Balticu juhid, et valmiv raudtee asendab paljuski autovedusid, mis
omakorda annab Shusaaste vidhenemise tdttu 18 protsenti Rail Balticu
plaanitavatest tuludest. Saastajatena on vdetud uuringus aluseks vanad
veoautod, mis 2026. aastal nagunii enam Euroopa teedel ei s6ida, vahen-
das “Aktuaalne kaamera”.

Avalikult Rail Balticust juhatuse liige Priit Humal iitles, et vananevad
veokid kaovad teedelt ka ilma rail Balticuta. “Selle téttu jadb see kasu
palju vaiksemaks kui uuringud naitavad. Kolm miljardit on 6husaastest
tulevat tasu tile arvestatud,” iitles Humal.

Rail Balticu juhid aga kinnitavad, et Ernst & Young lahtus raudtee ta-
suvusanaliiiisi juures Euroopa Liidu metoodikast. Analiiiis kinnitas, et
projekt on kasulik iihiskondlikust vaatepunktist, millega kaasnevad sot-
siaalmajanduslikud kasud iiletavad projekti kulusid.

“Need analiiiisid ja uuringud, mida me oleme teinud oleme projekti
raames, on saanud oma heakskiidu nii tellijalt kui ka siis Euroopa Komis-
jonilt. Meil ei ole pohjust kahelda nende uuringute tulemustes,” iitles Rail
Baltic Estonia projekti koordinaator Kristjan Kaunissaare.

Priit Humala s6nul on Rail Balticu tulusid suurendatud péhjendama-
tult 4,1 miljardi euro ulatuses. Ilma sotsiaalmajandusliku kasuta pole
projekt abikdlblik ega majanduslikult tasuv.

Kristjan Kaunissaare kommenteeris seda jargmiselt. “Me tahame
siiski lihte raudteed ehitada, mis on meile véimalikult kasulik ja sellist
asja eeldada, et keegi iiritab ilustada mingeid asju, et viia iiks Euroopa ja
Eesti ja kolme Balti riigi raudteeprojekt ellu, mis tdepoolest maksab pal-
juraha, sellist eeldust mina kiill ei piistitaks,” sénas Kaunissaare.

Rail Balticu raudteetrassi rajamiseks loodud kolme Balti riigi tihis-
ettevote RB Rail kuulutas eelmise aasta 16pus vilja hanked kolme raud-
teeldigu projekteerimiseks, iiks neist puudutab Parnu-Rapla 16iku. Aasta
alguses kehtestatakse Eestis maakonnaplaneeringud. Raudteed loode-
takse hakata ehitama jagmisel aastal.

Toimetaja: Aleksander Krjukov
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Karli Lambot

Rail Balticu tasuvusuuringust
paljastunud nelja miljardi eurone
auk on ikka lappimata

Karli Lambot, Avalikult Rail Balticust eestvedaja, logistikaettevétja
https://epl.delfi.ee/arvamus/karli-lambot-rail-balticu-tasuvusuuringust-
paljastunud-nelja-miljardi-eurone-auk-on-ikka-lappimata?id=80806641.
EPL 17.01.2018

Eelmise aasta mais avalikustati audiitorfirma EY koostatud tasuvusuu-
ring, milles esitati uue Rail Balticu kiirraudtee projekti sotsiaalmajan-
duslikult tasuvana. Leidsime sellest mitu viga ning esitasime markused
ja kiisimused raudteefirma RB Railile. Septembri 16pus vastas RB Rail
neile osaliselt. Eile avaldasime vastuste pohjal tehtud pikema analiiiisi
MTU Avalikult Rail Balticust kodulehekiiljel.

Miks me vditleme paratamatusega, véivad paljud kiisida. Vastus on
lihtne: praegu ei ole kavandatud kujul Rail Balticu saabumine sugugi
kindlam kui aasta vdi kaks tagasi. Maakonnaplaneeringud on kehtesta-
mata ja ilmselt vaidlustatakse need kohtus.

Kuid veel olulisem - Rail Balticu ehituse rahastamine on endiselt
ebaselge. Loviosa loodetud abirahast on Euroopa Liidust saamata ja sel-
leks tuleb Briisselisse ametlikult esitada kurikuulus tasuvusuuring. Seni
seda meie teada tehtud ei ole.

Tasuvusuuring on aga oluliste vigadega ja naitab, et raudtee kavan-
datud kujul rajamine on hoopis kahjulik ning Euroopa Liit ei tohi taolist
projekti rahastada. Kas me oleme valmis leidma miljardeid eurosid muu-
de asjade arvelt, kui Euroopa Liit raha ei anna vdi kui peame toetuse ta-
gasi maksma, sest jarelauditites on avastatud puudused?

Niisiis oleme endiselt seisukohal, et Rail Balticu sotsiaalmajanduslike
tulude 16 miljardist eurost on vihemalt 4,1 miljardit p6hjendamatud ehk
valed ning et projekt ei ole abikélbulik ega tasuv. Eksitud on hiigelsum-
madega, mis on suuremad kui kolmandik Eesti riigieelarvest.

Kus on need muldvanad autod?

Edasi lugemiseks ...
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Eestlased eelistavad puhast
keskkonda majandusarengule

ERR

https://www.err.ee/686450/eestlased-eelistavad-puhast-keskkonda-majan-
dusarengule. 28.02.2018 11:45

Kui Eesti elanikud peaksid valima puhta keskkonna ja majandusarengu
vahel, kaldub kaalukauss selgelt keskkonna poole, selgus ERR-i tellitud
Turu-uuringute AS-i kiisitlusest.

Kuigi puhas keskkond ja majanduse areng on {ihiskonna jaoks mole-
mad olulised vaartused, eeldab majandustegevus loodusressursside ka-
sutamist ning sellel on m&ju ka iimbritsevale keskkonnale. Seetdttu kii-
sis uuringufirma, et kui vastajal oleks vaja leida kompromiss majanduse
arengu ja keskkonnakaitse vahel, siis kumb neist oleks olulisem?

Kas eelistate puhast keskkonda v6i majandusarengut?

[Kindlasti majandus 4%

Kindlasti keskkend 31%,

. Kindlasti majandus Pigem majandus @ Eioska delda Pigem keskkond

@ Kindlasti keskkond

Andmed: Turu-uuringute AS
Graafik: Allan Rajavee
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Vastustest selgus, et Eesti elanikud on keskkonna-usku: 70 protsenti
annaks alternatiivse valiku korral eelistuse puhta keskkonna sailitami-
sele ning 26 protsenti eelistaks majanduse arengut. Neli protsenti ei osa-
nud seisukohta delda.

Uuringufirma vaatas ka, kuidas suhtuvad keskkonda ja majandus-
arengut eelistavad inimesed suurtesse infrastruktuuri objektidesse.

Keskkonnakaitset majandusarengust rohkem vaartustavate vastaja-
te seas domineerib puidurafineerimistehase suhtes vastuseis (48 prot-
senti) ning markimisvaarsel hulgal vastaseid on ka Rail Balticu ehitami-
sele (42 protsenti).

Seevastu majandusarengut tdhtsamaks pidavate vastajate seas on
ka puidurafineerimistehase suhtes iilekaalus toetavad seisukohad (47
protsenti).

Toimetaja: Urmet Kook

*3kx

400 avalik kiri: valeinfo pohjal
vastu voetud Rail Balticu seadus
tuleb tiihistada!

Enam kui 400 Eesti iihiskonnategelast néuavad Postimehes ilmunud ava-
likus kirjas Rail Balticu seaduse tiihistamist. Teiste seas on alla kirjutanud
Andrus Kivirdhk, Mart Kivastik, Margus Kasterpalu, Indrek Neivelt, Marju
Lepajée, Jaak Jéertitit, Lehte Hainsalu, Ténis Mdgi, Toomas Kiho, Tiit Oja-
soo, Mart Jiissi, Anu Lamp, Hendrik Relve, Riho Sibul, Andres Tarand, Leelo
Tungal, Valdur Mikita, Erkki-Sven Tiiiir, Peeter Volkonski jpt.

https://arvamus.postimees.ee/4464987/400-avalik-kiri-valeinfo-pohjal-

vastu-voetud-rail-balticu-seadus-tuleb-tuhistada. Postimehe veeb 9.04.2018,
paberleht 10.04.2018

P6ordumine riigikogu XIII koosseisu ja 2019. aastal valitava XIV koossei-
su liikmete poole
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Lp riigikogu liige,

19.juunil 2017 ratifitseeris riigikogu Rail Balticu riikidevahelise lepingu,
millega Eesti Vabariik vottis kohustuse Rail Baltic praegu kavandataval
kujul koos Lati ja Leeduga valmis ehitada. Seaduse vastuvotmise aluseks
oli audiitorfirma EY tasuvusuuringu vigane jareldus, et uus raudtee on
tthiskonnale sotsiaalmajanduslikult tulus.

Et EY tasuvusuuring avaldati vaid moni nadal enne riigikogu haale-
tust, puudus otsustajatel ja avalikkusel véimalus mahuka andmekogumi
sisu pohjalikumalt hinnata. Jaanuaris 2018 valminud séltumatust ana-
liitisist tasuvusuuringu kohta selguvad kaalukad pohjused jareldada,
et kogu EY tasuvusuuring on olulisel maaral vigane, seega Rail Balticu
sotsiaalmajanduslik moju Eestile on kokkuvottes hoopis negatiivne! EY
suurendas raudtee tulusid kunstlikult 4,1 miljardi euro vorra. Nii and-
metega manipuleerides kujutati uut raudteed iihiskonnale otstarbeka-
na. Tasuvusuuringu vigade parandamisel saab selgeks, et praegu kavan-
datud kujul on Rail Baltic Eestuke selgelt kahjulik.

Eesti allkirjastas 2001. aastal Arhusi konventsiooni, millega lepi-
ti kokku, et koik keskkonnakusimused on avalikud. Rail Balticu avali-
kel aruteludel on osalenud kiill raudtee piirkonna elanikud, kuid projekt
puudutab tervet Eestit. Olulisi otsuseid on tehtud salaja, teadlasi kaasa-
mata ning teadlikult levitatavate valede andmete alusel.
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Teekond valeotsuseni sai alguse 2007.ja 2011. aastal valitsuskabinet-
tidest, kui Andrus Ansipi valitsusele esitatud salastatud ja valefaktide-
ga memode alusel tehti otsused Rail Balticu muutmiseks. 2011-2018 on
tehtud jarjest Eesti tuleviku huve eiravaid valikuid tehniliselt ja majan-
duslikult, loodushoiuliselt ja sotsiaalselt.

Kodanikena nduame, et uus raudtee lahtuks Eesti tegelikest vajadus-
test ega jadks koormama tihiskonda ja tulevikupdlvkondi. Head ja vaja-
likku tthendust Euroopaga vdime saavutada marksa sidastlikumaltjaloo-
dust oluliselt vahem kahjustades.

Tehniliselt ja majanduslikult: kuigi Euroopa Komisjon tellis eks-
pertfirmalt COWI uuringu, kus 1435 mm roédpmelaiust ei peetud Eesti-
le parimaks, telliti Eesti algatusel uus uuring AECOMilt ainult 1435 mm
raudteele, valistati salastatud otsusega olemasoleva raudtee kasutami-
ne ja olemasoleva raudtee renoveerimise plaan jaeti kdrvale; ehitusmak-
sumuse ja kulutuste plaanid on salastatud.

Eesti maa ja iihiskonna huvides: vigaste lahteandmete pohjal alus-
tati praeguse Rail Balticu maakonnaplaneeringuid, milles pole kaalutud
maakondade endi arenguvajadusi; 2011. aasta valitsuse otsus uurida
uue trassi sotsiaalmajanduslikke mojusid on seni taitmata.

Loodus- ja keskkonnakaitseliselt: keskkonnamdju strateegilise
hindamise aruanne pole padev, m&jude hindamisel ja planeeringu keh-
testamisel on rikutud Natura 2000 ndudeid; planeerimisel pole kisitle-
tud koiki protsessis olulisi asjaolusid, sh olemasoleva raudtee voi raud-
teekoridori maa edasist kasutamist.

Rahvusvabheliselt: Euroopa Uhendamise Rahastu taotluse tasuvus-
uuring on seni salastatud; EY tasuvusuuringus selgunud vigu ei paran-
data vigu ei parandata ja olulist osa uuringust ei avalikustata.

Eeltoodu tdestab, et riikidevaheline, Eestit Rail Balticu projektiga si-
duv leping ratifitseeriti vigase uuringu alusel ja valedel eeldustel.

Austatud riigikogu XIII koosseisu liige!
Teie saate luua pretsedendi tdestamaks Eesti riigi tdelist demokraat-

likkust. Seaduse tiihistamine on julge ja ebatraditsiooniline otsus, aga
antud juhul on see ainuvdimalik riigimehelik samm. Saagu see niiteks,
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kuidas valede pohjal ja demagoogia surve all vastu véetud seadust saab
riigi tulevikku silmas pidades parandada.

Kodanikena nduame, et uus raudtee lahtuks Eesti tegelikest vajadus-
test ega jadks koormama iihiskonda ja tulevikupdlvkondi. Head ja vaja-
likku tihendust Euroopaga voime saavutada marksa sdastlikumaltjaloo-
dust oluliselt vahem kahjustades.

Tode tuleb vilja selgitada siin Eestis meie esivanemate targal pohimét-
tel: iheksa korda méoda, tiks kord 16ika. Need m&6tmised ei tohi olla viga-
sed ega salastatud. Kui praeguseks selgunud faktide alusel peaks saama
kinnitust, et Rail Baltic on kahjulik, tuleb riigikogu sel voi jargmisel koos-
seisul 19. juunil 2017 vastu voetud ratifitseerimisseadus tiithistada.

Vastutuse liikkamine Euroopa Komisjoni ametnikele ei ole tdiskas-
vanud riigile kohane. Kaalukausil on Eesti areng ja tulevik. Meie rabad ja
metsad ei tohi havida koos usaldusega oma riigi suhtes. Téde ja usaldust,
mida me valtimatult riigi kestmiseks vajame, ei tohi uputada sohu Rail
Balticu tammi alla.

Kuni Rail Balticu tasuvusuuringut pole rahvusvahelised ja Eesti sol-
tumatud eksperdid kontrollinud ning kontrolli tulemused avaldatud,
nduame meie, allakirjutanud, kdigi Rail Balticu ettevalmistus- ja ehitus-
toode viivitamatut peatamist!

424 allkirja
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telmann, Hendrik Relve, Liina Remmelg, Jaan Riis, Tiit Riismaa, Evar Riitsaar,
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Ehmatavalt sageli meenutab
kogu see juba aastaid kestnud Rail
Balticu protsess sovetiaega

Jaak Joertilit, kolumnist
https://arvamus.postimees.ee/4467313/jaak-joeruut-ehmatavalt-sageli-
meenutab-kogu-see-juba-aastaid-kestnud-rail-balticu-protsess-sovetiaega.
11.04.2018, 19:00

Ma tahan Eestile igati kasulikku ja head raudteed. Ma tahan, et Rail Bal-
ticu protsessis ilmnenud labipaistmatus, vastuargumentide tuim torju-
mine, teise arvamuse esitajate sildistamine jm selline ei kanduks edasi
jargmiste suurprojektide protsessidesse, sest need tulevad niikunii, kir-
jutab kolumnist Jaak JGeriiiit.

Vahel kdiakse mone majandust puudutava suurteema juures jalle val-
javanakaartalajadge oma liistude juurde, kultuuritegelased-intelligen-
did. Rail Balticu puhul on seda viimase paari aasta jooksul tehtud kor-
duvalt ja esimene valesilt, mis tahtlikult kiibele lasti, ja ringleb siiani, on
see, justkui oleksid Rail Balticu praeguse protsessi puhul probleemidele
tdhelepanu juhtijad lihtsalt suurraudtee vastased. See on puruvale num-
ber tiks.

Niitid libastus korraks sildistamise ja sedakaudu ekslike jareldus-
te valda tillatuslikult isegi nii haritud ja mitmekihiliselt métlev inimene
nagu lugupeetud Raivo Vare, oma &dsjases intervjuus Postimehele. Raivo,
ei midagi isiklikku, aga teeks dige selle liistudeasja paris selgeks, puust
ja siniseks: meie koikide liistud on iihed ja samad: Eesti ja elu Eestis.

Kuid téukudes Kkiill intervjuust, tahan konelda ka muust.

Esiteks. Kas keegi kujutab ette olukorda, et kui teatrisaalis on ndha
istumas gruppi arimehi, siis vihjab keegi jairgmisel paeval lehes, et ega
neil muud pdhjust teatrisse ilmuda polnud, kui et arigrupil tekkis kange
vajadus saada tagasi oma kaotatud avaram positsioon tihiskonnas ja nai-
data end kultuurisammastena; ise nad enamasti ei tea sedagi, mis asi on
misanststeen?
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Teiseks. Kultuuritegelastesse ja nn intelligentidesse pilkava, patro-
neeriva ja sildistava alatooni véi tooni kasutamine on paraku ankurda-
tud sovetiaega. Ma ei kujuta ette, et sellise tooni kasutamine sarnases
kontekstis tuleks kone alla nditeks naabrite juures PGhjamaades, mis on
meil ju pikalt olnud tihiskonna mudel-eeskujuks.

Kolmandaks, veelgi iildisemalt. Kaasamise, avatuse ja vastastikuse
moistmise 6hkkonda kui eesmérki ja ideaali on kuulutanud Eestis koik
poliitikud ja kdikid elualade liidrid pidevalt, nii et sildistamise ohu ilmu-
des oleks moistlik tajuda, kus suured sénad ja vaiksed sonavétud konf-
likti sattuvad.

Kultuuritegelastesse ja nn intelligentidesse pilkava, patroneeri-
va ja sildistava alatooni voi tooni kasutamine on paraku ankurdatud
sovetiaega.

Neljandaks, ikka phimotteliselt. Praeguses maailmas on haridused,
ametid ja tegevused ammu segunenud, nii et iihelisi templeid inimeste-
le laubale vajutades on viga kerge tulema. Ma v&in ennastki nditeks pak-
kuda. Mul on majandusteaduskonna diplom, ma olen tegutsenud aastaid
poliitiku ja riigiametnikuna, asutanud vaikekirjastuse, kirjutanud iile
kahekiimne raamatu ja olen praegu tegutsenud ka ajakirjaniku-kolum-
nistina. Siit saab ju valida sildi vastavalt vajadusele ja maitsele... Vahe-
markusena ja muiates vdiks meenutada kasvéi maailmakuulsat kunst-
nikku Paul Gauguini, kes tegutses hulk aega ka boérsimaaklerina, enne
kui tiidines sellest.

Pealegi, sildid on paraku argumentum ad hominem-meetodi tiks ala-
liike ja see meetod ei kuulu hea tooni juurde.

Viiendaks. P6himétted ja konktreetne Rail Baltic koos. Hiljutine URO
koostookogu (Intergovernmental Science-Policy Platform on Biodiver-
sity and Ecosystem Services) raport, mille koostamisest votsid osa 550
inimest kogu planeedilt, esitab teadlaste analiiiisi, kus keskkonna sei-
sundit uurides anti strateegilisi soovitusi poliitikutele, abiks nende ot-
suste kujundamisel.

Eestist vottis raporti koostamisest osa Tartu Ulikooli teadur, 6koloog
Aveliina Helm. Tsiteerin teda: “Aruande ehk olulisim leid oligi see, et vana
moodi edasi minnes seavad elurikkuse kahanemine ja keskkonnamuu-
tused ohtu meie majanduse, sissetuleku, toidutootmise, puhta 6hu ja vee,
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kahandades nii vaga oluliselt meie elukvaliteeti. ... Jutt ei ole sajanditest,
vaid aastakiimnetest. Eks niilid ongi valida, kas votame selle valtimiseks
midagi ette - isegi kui selleks on vaja olulisi imberkorraldusi - vdi pane-
me silmad tuleviku ees kinni.»

Ma pole naiivne ega usu, et riigikogu homme vdi tilehomme teeks
kannapoorde vdi vahemalt hakkaks asja uuesti arutama. Liiga palju on
seal praegu parteilist kuulekust ja liiga vihe summaarset julgust motel-
da valjaspool eilseid raame.

Artiklis, mis on siindinud tema jutuajamisest toimetaja Hans Allaga,
on ka jargmine motlemapanev 16ik: “Kui me maailma jarjekindla pohja-
likkusega rikume, asudes seisukohal, et oleme loodusest kuidagi eraldi,
ega tunnista oma sdltuvust loodusest, kaotame ka selle mugavuse, mille
oleme tdnaseks tootnud.»

Kes vahegi viitsib, leiab konteksti kuuluvat tsiteerimisvaarset veel
javeel, lugematutest allikatest ja mitmes keeles. NB! aga kdikidele, seal-
hulgas poliitilistele otsustajatele on see, et maailma ja elu primitiivne la-
hutamine eraldi tiikkideks nagu keskkond contra majandus jne, toob ta-
gasiloogi just sealt, kust oma tiikist kramplikult kinni hoidjad ja teiste
arvamuste torjujad kdige vihem oodata oskavad.

Kuuendaks. Oma allkirjast 424 kirjale. Ma pole naiivne ega usu, et
riigikogu homme voi lilehomme teeks kannap6orde voi vahemalt hak-
kaks asja uuesti arutama. Liiga palju on seal praegu parteilist kuulekust
jaliiga vdhe summaarset julgust mételda véljaspool eilseid raame.

Aga ma arvan, et nooremad poliitikud ja riigiametnikud ja ajakirja-
nikud ei aimagi, kui ehmatavalt sageli meenutab kogu see juba aastaid
kestnud Rail Balticu protsess sovetiaega, seda labi jargmiste tunnuste:
sagedane labipaistmatus stardist peale; probleemitdstjate halvustav sil-
distamine kuni kuni nende nimetamine vaenlaste vaenlaste kasilasteks
ehk riigivastasteks; hoiak, et mis “lilevalt” tuleb on ainudige ja vasturaa-
kimine on kurjast; ning lootuste ja illusoonide esitamine 99,9 protsendi-
lise kindlusega toe pahe. Ma paraku maletan, millega paljud sarnaselt 1a-
bisurutud protsessid 16ppesid ega taha seda varki tagasi.

Mida te tahate, kiisitakse vahel. Mina tahan lihtsalt arusaadavaid
asju, naiteks seda, et véim oskaks vaielda nendega, kes pole vdimul,
vaielda ilma joupositsioonita, argumentide keeles. Ma tahan Eestile igati
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kasulikku ja head raudteed. Ma tahan, et Rail Balticu protsessis ilmne-
nud ldbipaistmatus, vastuargumentide tuim térjumine, teise arvamuse
esitajate sildistamine jm selline ei kanduks edasi jargmiste suurprojek-
tide protsessidesse, sest need tulevad niikunii.

Ja huvitav kiill, aga niisamuti (arvatavalt) nagu Rail Balticu praegu-
sel kujul jaigalt labisurujad - kes teevad seda ameti, kes kasumi, kes tile-
mustehirmu téttu - igatsen minagi, et Eesti elu jadks elamisvaarseks
igas mottes. Ning et 16puks tekkiks normaalne arvamuste vahetamise ja
kokkupuutepunktide otsimise kultuur. Siiski.
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Avalik kiri professor Erik Terkile:
tasakaalustatud arutelu Rail Balticu tiimber
saab pohineda avaldatud uurimustel

Alo Ervin
https://arvamus.postimees.ee/4476210/alo-ervini-avalik-kiri-professor-
erik-terkile-tasakaalustatud-arutelu-rail-balticu-umber-saab-pohineda-
avaldatud-uurimustel. 22.04.1018

Rail Balticu kriitikute ja pooldajate vdidete péhjendatus ning falsifitseeri-
tavus peab olema tasakaalus, kirjutab humanitaarteaduste magister ar-
heoloogias Alo Ervin.

Austatud professor Erik Terk!

Kirjutan Teile kui tuleviku-uuringute professorile arheoloogina - see-
ga aastatuhandete tagant aastatuhandete taha, lootes siiski kokku viia
need kaks toru, millest selle nddala “Suud puhtaks” saates konelesite.

Tanuvaarselt on Postimees Teie sonavéttu juba refereerinud, ent tsi-
teerin Teid lugejatele ka ise: “Me peaks siia diskussiooni tooma iihe nagu
elemendi sisse veel. Aga tegelikult on ikka olemas ka selline fenomen
nagu korralik ekspertiis.»

Taiesti ndus - vajame korralikku ekspertiisi! Suurepérane on, et ole-
te koos Jiiri Sakkeuse ja Aado Keskpaigaga koostanud uurimuse “Freight
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Flow Forecasting from Arctic Sea Route and Adriatic Route to Rail Bal-
tica Railway Line», millele korduvalt viidatakse uuringufirma EY koosta-
tud Rail Balticu tasuvusanaliitisis (viited 99, 100, 102, 107, 108).

Paraku ei ole Rail Balticu suhtes kriitilistel kodanikel, sealhulgas tead-
lastel, seni dnnestunud nimetet uurimust lugeda, ja seda vaatamata kor-
duvatele ametlikele ning avalikele palvetele too uurimus avaldada. Noud-
sin tolle uuringu viivitamatut avaldamist ka ERRi arvamuskiiljele lahkeks
avaldamiseks saadetud lugejakirjas, mis juhtumisi publitseeriti just kol-
mapaeval kell 13:53 ehk loetud tunnid enne “Suud puhtaks” saate algust.

Utlesite sealsamas telesaates suurprojektide kohta, et tegu on kee-
ruliste probleemidega, kus on “paris palju tegureid, nad peavad olema
omavahel tasakaalus». Ndustun selle vaitega téielikult, ent lisan, et tasa-
kaalus peab olema ka Rail Balticu kriitikute ja pooldajate vaidete pohjen-
datus ning falsifitseeritavus.

Me ei saa ju ometi ses kogu Eestit puudutavas arutelus lahtuda Re-
formierakonna uue esimehe Kaja Kallase vadrast arusaamast voi taiesti
ebadnnestunud sonastusest, et faktid on kokkuleppelised.

Nimelt titles Euroopa Parlamendi saadik Kallas 13. aprillil Vikerraa-
dios Arp Miillerile: “Ma olen lugenud kogu seda siis materjali, mis puudu-
tab metsade majandamist, mis puudutab ka seda uut tehast. Siis tegeli-
kult seal ei ole pooled isegi faktides kokku leppinud.»

16. aprillil Postimehes ilmunud intervjuus Joosep Vargile sonas ta:
“Metsa osas pole isegi faktides kokku lepitud. Juurdekasvu ja raiemahtu-
de puhul radgivad iihed iihest ja teised teisest asjast. Kui lepiksime fakti-
des kokku, saaksime hakata probleeme lahendama.»

Faktid nimelt ei ole kokkuleppelised nagu Teie, lugupeetud professor,
erudeeritud teadlasena kahtlemata ammu enne mind teate, kiill aga tu-
leb meil - nii kavandatava Rail Balticu pooldajatel kui ka kriitikutel - jou-
da selgusele, mis on fakt ja mis ei ole fakt. Ei voi jatta lisamata, et seda
selgust plitidsid kriitikud taotleda ka Postimehes 10. aprillil ilmunud 400
kirjaga, millega liitusin.

Nagu eelnevastki ndhtub, ei ole faktide osas selguse saamine kaugelt-
ki esmakordne probleem ega puuduta ainult Rail Balticut. Naiteks on Tar-
tu Ulikooli looduskaitsebioloogia juhtivteadur Asko Léhmus keskkon-
naministeeriumi kasutatava metsainfo paikapidavuse kontrollimiseks
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tehtud uuringu kohta delnud: “Me tegime oma uuringu, kuna ei paist-
nud olevat valjapaasu sellest infoummikust. See jant tuleb ara 16petada,
peab selgeks saama, mis on tdeline argument ja mis ei ole.” («Looduskait-
sebioloog litkkab timber riikliku metsastatistika vaited», ERR Novaator,
25.10.2017)

Rail Balticu puhul on vabatahtlike ekspertide Priit Humala, Kar-
li Lamboti, [llimar Pauli ja Raul Vibo kontrolluuring “Major mistakes in
Rail Baltica Cost-Benefit Analysis made by Ernst & Young Baltic. Inclu-
des replies from all parties and the European Commission. MTU ARB.
January 2018», mille nad koostasid uuringufirma EY tehtud Rail Balticu
tasuvusanaliiiisi kohta, kdigile avalikult ja tasuta kattesaadav keskkon-
naorganisatsiooni Avalikult Rail Balticust kodulehel.

Loodan, et ka Teie, Jiri Sakkeuse ja Aado Keskpaiga koostatud uuri-
mus “Freight Flow Forecasting from Arctic Sea Route and Adriatic Route
to Rail Baltica Railway Line” saab peatselt olema kdigile tasuta kattesaa-
dav, et diskussioon Rail Balticu iile saaks l6puks ometi pdhineda teadus-
likel argumentidel ka kaubaveo prognoosi osas.

Teid tervitades ja nimetet uuringu avaldamise eest juba ette tdnades

Lugupidamisega
Alo Ervin
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Tallinna linnriik -
kuidas sellest hoiduda

Mart Hiob, doktor, ruumilise keskkonna planeerija
https://arvamus.postimees.ee/4478190/tallinna-linnriik-kuidas-sellest-
hoiduda. Postimees, AK 28.04.2018

Eesti juubeliaastal oleme otsinud suurt ideed, mis vdiks olla meie riigi li-
pukirjaks jargmise aastasaja kiinnisel. Meil on paljus pdhjust olla uhke ja
rodmus Eesti edusammude tile. Niitid on 6ige aeg hetkeks seisatada, et pi-
dada aru, kas ikka tahame samas suunas jatkata, soovitab doktorikraa-
diga ruumilise keskkonna planeerija Mart Hiob.



Tonis Oja

Veebruari keskpaigas tuli avalikkuses jutuks Eesti jagamine kaheks
piirkonnaks Euroopa Liidu iihtekuuluvuspoliitika raames. V6ib 6elda, et
sellega oleme lootusetult hilinenud - Eesti on juba ammu kaheks jagatud,
kuigi dokumentides see nii kirjas pole. Lohe kahe Eesti vahel kasvab pi-
devalt. Enesele seda tédielikult teadvustamata oleme riigi arengutee vaga
selgelt dra madranud. See on tee Tallinna linnriigi loomisele.

Kahetsusvaarselt ei ole Eesti kaheks jagamisel kuigi palju tdhelepanu
saavutanud kiisimuse pohituum: kuidas kasutada Euroopa tduketoetu-
si Eesti piirkondliku arengu tasakaalustamiseks, milleks need eelkdige
moeldud on. Lahenduste pakkumise asemel kuuleme nii ametnike kui ka
poliitikute suust hoopis muret selle parast, et akki ei suudeta kogu meile
pakutavat raha valjaspool Harjumaad moistlikult dra kasutada. Maini-
mata, et selle raha kulutamine Harjumaal oleks vastuolus nii abi eesmar-
gi kui ka meie enda seatud sihtidega tasakaalustatud arengust.

Edasi lugemiseks .....
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Kontrollikoda: Euroopa
kiirraudteede vork on aeglane,
kallis ja ebaefektiivne

Tonis Oja, majandusajakirjanik
https://majandus24.postimees.ee/4510252/kontrollikoda-euroopa-kiirraud-
teede-vork-on-aeglane-kallis-ja-ebaefektiivne. 27.06.2018, 11:12

Euroopa kiirraudteede vork on aeglane, kallis ja “ebaefektiivne lapitekk»,
kritiseeris kalleid projekte, mida on viidud ellu pigem poliitika, mitte
konkreetsete vajaduste pdrast, kirjutas Euroopa Kontrollikoda eile ava-
likustatud raportis.

Raportis kirjutatakse, et rongid liiguvad harva taiskiirusel. Keskmi-
ne kiirus on 45 protsenti oma potentsiaalsest ning vaid kahel auditeeri-
tud liinil ulatus see iile 200 kilomeetri tunnis ja mitte iiheski ei ulatunud
250 kilomeetrini tunnis.
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Raportis auditeeriti kuut Euroopa Liidu liikmesriiki ning auditeeri-
tud liinide pikkus oli kokku 5000 kilomeetrit.

Raporti prognoosi kohaselt ei suuda Euroopa Liit tdita oma eesmarki
saada aastaks 2030 kokku 31 000 kilomeetrit kiirraudteid ning suunata
sellega reisijad autoteedelt raudteedele. Eelmise aasta ldpu seisuga oli lii-
dus 9100 kilomeetrit kiirraudteid ning ehitamisel on veel 1700 kilomeet-
rit, vahendab Financial Times.

«Leiame, et ELi pikaajalist plaani, mida ei toeta tdsiseltvdetavad ana-
liitisid, ilmselt ei saavutata ning sellel puudub iileeuroopaline strateegili-
ne lahenemine,” kirjutatakse raportis.

Uheks probleemiks, miks Euroopa Liit ilmselt oma eesmirki ei saavu-
ta, on ehitamise aeg, mis on keskmiselt 16 aastat.

Labi Austria kulgev Miincheni Verona raudtee ei saa valmis enne 2040.
aastat ehk 37 aastat parast toode algust. Venimise pohjuseks on Saksamaa
huvi puudumine, tuuakse tiheks naiteks. Selle tihe osa ehitamine Ida-Alpi-
des oli ka auditeeritud raudteedest kdige kallim, ulatudes 145 miljoni eu-
roni kilomeeter. Keskmine kilomeetrihind on 25 miljonit eurot.

)k

Rail Baltic — kas tasuvusanaltiiise
tasub usaldada?

Raivo Soosaar
https://www.sirp.ee/s1-artiklid/c9-sotsiaalia/rail-baltic-kas-tasuvusan-
aluuse-tasub-usaldada/. Sirp 09.11.2018

Uheksa megaprojekti puhul kiimnest osutub kulu planeeritust suure-
maks, vaid iiks megaprojekt kiimnest toob lubatud tulu.

Moeldes kogu maailmas ellu viidud megaprojektidele ehk projektide-
le, mille eelarve on tile miljardi dollari, ja vaadates nende ajalukku, on
vastus pealkirjas esitatud kiisimusele selge ei. Tunnustatud megapro-
jektide eksperdi Oxfordi iilikooli professori Bent Flyvbjergi uurimuste
tulemused!® on lpris Sokeerivad: iheksa megaprojekti puhul kiimnest
osutub kulu planeeritust suuremaks, vaid liks megaprojekt kiimnest

145



Raivo Soosaar

toob lubatud tulu (kasutajate hulga) ning kdigest umbes kiimnendik
suurettevotmistest valmib tahtajaks. Prognoosi paikapidamise osas ei
ole ajas tehtud mitte mingisuguseid edusamme: raudteeprojektide pu-
hul on keskmiselt kulu tiletatud 44,7% ning ndudlust iilehinnatud 51,4%
ulatuses.

Rohkem kui 50%-line kulude iiletamine reaalsetes rahatihikutes ei
ole ebatavaline (nominaalsetes ehk inflatsiooni sisaldavates iihikutes on
naitajad veelgi hirmudratavamad). Flyvbjerg toob kiimneid naiteid, mil-
lega vorreldes Prantsusmaad ja Suurbritanniat ithendava La Manche’i
raudteetunneli 80%-line kulude alahindamine on suhteliselt hea tule-
mus. Teinekord, niiteks Sidney ooperimaja puhul, iiletab tegelik kulu
prognoositu rohkem kui tuhat protsenti. Flyvbjergi artiklis toodud fak-
tid jadvad faktideks ka siis, kui uuringutesse on sattunud disproportsio-
naalselt palju ebadnnestunud projekte, kuna ebadnnestumised kéidavad
enamasti rohkem tahelepanu. Pealegi, kui hinnang prognooside edukuse
vallas on isegi kaks v&i kolm korda liiga pessimistlik, siis prognooside tu-
lemused jadvad endiselt kaunis nadiks.

Mis kannustab megaprojekte looma? Flyvbjerg toob vilja neli tegurit:
esiteks inseneride soov proovida uusi tehnoloogiaid, teiseks poliitikute
huvi piistitada endale monument, kolmandaks drimeeste, ametiiihingu-
te, konsultantide tellimuste ja to6kohtade ihalus ning neljandaks soov
ehitada ning nautida suurejoonelisi objekte. Prognoosivigade selgita-
misel on nende huvide korval olulised tegurid megaprojektide ebastan-
dardsus (ainulaadsuse téttu puudub kogemus) ning inimestele igal pool
omane nn optimism (optimism bias): arvavad ju peaaegu koik, et nad on
alla keskmise alkoholijoojad ja tile keskmise autojuhid.

Kas Rail Balticu puhul on kéik teisiti ja Flyvbjergi nimekiri ei saa
prognooside osas jarjekordselt taiendust? Vaevalt. Uhelt poolt on selge,
et uus Kkiire ja mugav raudteeiihendus meelitab juurde reisijaid ja kau-
pu, teiselt poolt ei tohiks ootustega iile pingutada. Voib ju naiteks loo-
ta, et Venemaa suunalt hakkab massiliselt sellist kaupa tulema, mida
siin Muugal lddnelaiusega raudteele timber laadida, aga kuigi realistlik
lootus see ei tundu. Vaadakem kas vo6i Koidula raudteepiirijaama prae-
gust saatust, mille kohta Eesti Raudtee juht Erik Laidvee on septembris
2017 Mirjam Nutovile lausunud: “Vaga valus kiisimus. Koidula piirijaam
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tootab tegelikult kiimnendikuga oma véimsusest, isegi vahem".? Unusta-
da ei saa, et ka konkureerivate transiidikanalite puhul tehakse pingutu-
si, et mitte kaotada mahtudes.

Mis tahes prognoose on aga raske kahtluse alla panna, sest kahtlu-
sed ise tuginevad samuti prognoosidele. Aktiivne kodanikuiihendus
Avalikult Rail Balticust, kes nimetab end Euroopaga méistliku raudtee-
lihenduse arendamise eestseisjaks, on fookustanud projekti kriitika ehk
kdige paremini riinnatavale aspektile. Juhitakse tahelepanu, et keskkon-
nasadstu on Ernst & Youngi teostatud tasuvusanaliiiisis kdvasti iile hin-
natud, kuna eeldatakse, et raudteeliiklus asendab vaga saastavad ajaloo
hdmarusse kaduvad veoautod. Keskkonnasddst saasteainete vahene-
mise tottu on teatavasti teine pohiline Rail Balticult loodetav tuluka-
tegooria ajasdastu kdrval. Piletitulu ei ole reaalne sotsiaalmajanduslik
tulu, kuna tegu on raha tihest taskust teise tdstmisega. Markimisvaarne
reaalne tulu on aga naiteks veel liiklusdnnetuste vihenemisest tulenev
kasu. Finantsiliselt kahjumis projekt voib sotsiaalmajanduslikult olla po-
sitiivse puhastuluga.

Praegusest suurejoonelisest kavast marksa parem lahendus tundub
piirduda Tallinna-Tartu-Riia ja Tallinna-Parnu-Riia tavaraudtee (kuni
160 km/h) arendamisega kas taielikult véi tildjoontes juba olemas kori-
dorides: iiks ré0pmepaar Tartu kaudu ja teine ladnelaiusega Parnu kau-
du. Seejuures on liks voéimalus dra kasutada ka Parnust Iklasse 1970. aas-
tateni kulgenud kitsar66pmelise raudtee trass.

Meil napib s6ltumatute ja asjatundlike majanduspoliitika uuringu-
te vajaduse moistmist. Senisest enam tuleks tutvustada sotsiaalse tasu-
vusanaliiiisi pohimétteid, et inimesed tunnetaksid paremini uuringute
tarvidust ning saaksid elementaarsel tasemel aru, kas analiiiis on tehtud
hasti voi halvasti. Pohiprintsiibid ei ole keerulised: analiiiisi tuleb haara-
ta koik olulised tulud ja kulud, kindlama tulemiga projekti tuleks eelis-
tada riskantsemale ning arvestada tuleb neto- ehk puhasefektiga. Uue
trassi ddres majandustegevuse hoogustumine tdhendab kusagil mujal
majandustegevuse kadumist. Arvestada saab seega vaid puhast produk-
tiivsuse kasvu, mis tuleneb uues paremas asukohas paiknemisest.

Laiemale avalikkusele projekti maha miitia iritades pole jdetud
seegi kord tegemata klassikalist viga: tookohti ja kohalike ressursside
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rakendamist kasitletakse projekti tuluna. Tegelikult on ehitajate palk
jms projekti kulupool. Rail Balticu rajamise tottu jadb ehitamata mida-
gi muud riigi arengule kasulikku, sest rakendatavaid ressursse saab ka-
sutada ainult iihes kohas. Ei megaprojektide ajaloo ega kavandatava Rail
Balticu lahem uurimine siisti poolehoidu sellele projektile. Rajades Kkii-
resti Rail Balticu praegusel kujul, kaotame paljude asjade hulgas valiku-
vbimaluse, selle valmis ehitamisel kaotame aga valikuvdimaluse see sel-
lisel kujul rajada vdi rajamata jatta.

! Bent Flyvbjerg, What Yo Should Know About Megaprojects and Why: An Overview. -
Project Management Journal 2014, Vol 45, No 2, 1k 6-19.

2 https://www.err.ee/634099/koidula-piirijaam-on-tootanud-monda-aega-miini-
mumvoimsusega
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Uuele valitsusele: kui praegu
reageerida, saame Rail Balticule
pidurit tommata

Toomas Kiho, Akadeemia peatoimetaja
https://arvamus.postimees.ee/6550446/toomas-kiho-uuele-valitsusele-kui-
praegu-reageerida-saame-rail-balticule-pidurit-tommata. 21.03.2019, 12:57

Lisatud kodanikutihenduste péérdumine!

Toompealt kuulukse, et valitsusliidu labirdadkijad on jbudmas otsusteni
kavandatava Rail Balticu asjas. Esialgu lendab see kiill kuuma kartulina
pdevast pdeva edasi, aga kiill tuleb kord ka seda teemat pureda, kirjutab
Akadeemia peatoimetaja Toomas Kiho.

Inimeste siidamed on valu tdis - ja mitte ainult valged siidameke-
sed sotaiaalmeedias -, vaid ka nendel, kes ndevad plaanitaval kujul
Rail Balticu rajamise riske nii meie loodus- kui majanduskeskkonnale.
Aastate jooksul on need inimesed - ja mitmed neist on ithiskonnas ka
laiemalt tuntud ning tunnustatud kultuuri- ja teaduse-, majanduse- ja
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looduseinimesed - kirjutanud terve rea avalikke Kirju: esimene, nn 101
kiri, ilmus juba septembris 2016, viimane, enam kui 400 allkirjaga p66r-
dumine, mullu aprills. Nende murekirjadega iihinenute arv kiiiinib iile
poole tuhande.

Koos kevade saabumisega (v0i on see pelk kokkusattumus ja pohjus
on hoopis valitsuslabirdakimistes?) voib tiheldada, et senine suhtumine
on hakanud veidi murenema, mis nidhtub sellest, et juba vihemasti moo-
dustatakse tingimuslauseid, mis algavad sénadega: “K u i Rail Balticust
loobuda, siis...” Tosi, esialgu on selliste lausete jarelduspool veel halasta-
matu: “... on seda vaga raske teha,” Ette tuuakse pohjendusi, nagu oleks
Rail Balticu rajamise plaan sedavord rahvusvaheline protsess, mida on
raske peatada; voi et on s6lmitud kokkulepped Léti, Leedu, Soome ja Eu-
roopa Komisjoniga ning on antud rahvusvaheliselt lubadusi, mida ei ole-
vat voimalik tagsi p6orata. Kélanud on ka argument, et juba on alustatud
siseriiklikke protsesse maade omandamiseks, mis tegevat ostsute pea-
tamise raskeks. Lisaks on peatamise vdimatuse pohjusena toodud valja
sedagi, et RB rajamise raames on valminud ka trammitee Tallinna lennu-
jaama! Kokkuvdttes polevat seega véimalik kogu protsessi “pooérata pae-
vaga nulli».

Neid argumente on 6nneks kergesti véimalik kummutada.

Esiteks, rahvusvaheline protsess ei saa sundida Eestit ega meie valit-
sust tegema Eestile kahjulikke otsuseid. Kui vaja, tuleb astuda sammud,
et sellest protsessist véljuda. (Sellel ohule, et Eestil ei tasu protsessiga
liitudagi viitas juba tihelauseline nn 222 kiri Riigikogule RB lepet mitte
ratifitseerida.)

Teiseks. Maade ostmise protsess on dnneks alles paris algusjargus.
Pahatahtlikule kdrvaltvaatajale véib tunduda, et sellega alustatigi sisu-
liselt just praegu, kiirustades, et jduaks ostmisega alata enne, kui koalit-
sioonildbirddkimised ldopevad. Igatahes on protsess algfaasis ja kui see
katki jatta, ei kannata keegi.

Kolmandaks. Trammitee on tdesti valmis ja see ongi viga hea. Vdib
Oelda, et see on ka ainus osa kogu projektist, mis toesti tootab ja mille ja-
rele on olemas vajadus.

Neljandaks, me ei pea keerama kogu asja lihe pdevaga nulli, vaid
jdtma ta seisma siiapaika, kus ta on: ei kuulu valminud trammitee
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tilevotmisele ega kuulu geoloogilsed, arheoloogilised, ornitoloogilised
jm teadusuuringud, mis on trassikoridoris ja selle imbruses tehtud, tii-
histamisele, vaid need on kasuks Eestile.

Niisiis, kui praegu reageerida, saame pidurit tdmmata veel tditsa
moistlikul ajal.

Kodanikuiihenduste p66rdumine

Lugupeetavad valitsusliidu labiraakijad,

teatavasti on praegu ettevalmistamisel Eesti elu, meie majandus- ja loo-

duskeskkonda ldhematel aastatel olulisel médaral kujundav projekt - Rail

Baltic. Kindlasti tuleb sellega tegelda ka uuel valitsusel.

Juhime Teie tihelepanu, et aastate jooksul on hulk Eesti kodanikke
mitmete, sadade allkirjadega avalike kirjadega osutanud Rail Balticu ra-
jamisega kaasnevatele ohtudele, kui seda teha praegu kavandataval vii-
sil. Lisame need avalikud kirjad siin Teile meeldetuletuseks (koos kdigi
seniste allakirjutanute nimedega), iihtlasi rohutame peamist: ka nende
kirjadega iihinenud inimesed soovivad Eestile kaasaegseid ja moistlikke
tthendusi riigi sees ja Siida-Euroopaga, kuid mitte seni plaanitaval kujul.

Kokkuvétlikult toob Rail Balticul praegu kavandataval kujul jargmi-
sed probleemid:

1) keskkonda oluliselt kahjustavad tagajarjed aastakiimneteks, monel
juhul ka jaadavalt;

2) sotsiaalmajanduslik pdhjendus rajaneb vigastel uuringutel, mida ei
ole s6ltumatult hinnatud;

3) moju Eesti elanike liikumisvdimalustele ja selle tagajargedele on
uurimata;

4) EL-i poolne rahastus kogu projekti 16puni pole lepingutega tagatud
ning voib kaduda igal hetkel ning me oleme olukorras, kus oleme
sunnitud ldpetama projekti oma raha vai laenuga;

5) jatkuv salatsemine havitab usaldust ja 16hestab tihiskonda.

Hea ja vajaliku tihenduse Euroopaga vdime saavutada marksa saast-
likumalt ja loodust palju viahem kahjustades. Raudteeiihenduse rajamine
nagu iga suurema otsuse tegemine peab toetuma tdestele ja avalikele do-
kumentidele ning argumenteeritud arutelule.
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Kodanikuiihenduste nimel:

Avalikult Rail Balticust nimel Priit Humal.

Eesti Looduskaitseseltsi nimel Vootele Hansen.
Eesti Geograafia Seltsi nimel Mihkel Kangur.
Eesti Loodusuurijate Seltsi nimel Urmas Koljalg

VIITED:

101 kiri, https://arvamus.postimees.ee/3854903/avaliku-elu-tegelaste-poordumine-
eesti-rahva-ja-maa-tuleviku-nimel-tuleb-peatada-rail-balticu-rajamine-kavandatud-
kujul

152 kiri, https://arvamus.postimees.ee/3991809/avaliku-elu-tegelaste-poordumine-
eesti-vajab-raudteed-euroopasse-kuid-mitte-praegu-planeeritud-kujul

222 kiri, https://arvamus.postimees.ee/4143855/222-kodaniku-kiri-rail-balticu-koh-
ta

400 kiri, https://arvamus.postimees.ee/4464987/400-avalik-kiri-valeinfo-pohjal-vas-
tu-voetud-rail-balticu-seadus-tuleb-tuhistada
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Rail Baltic vajab
teaduslikku analiitisi

Raik-Hiio Mikelsaar
https://www.aripaev.ee/arvamused/2019/04/30/raik-hiio-mikelsaar-rail-

baltic-vajab-teaduslikku-analuusi. 30.04.2019

Ldhiajal tuleks moodustada organisatsiooniline tiksus, kuhu kuuluksid nii
Rail Balticu uut otsetrassi kavandavate asutuste esindajad kui ka olukor-
da analiiiisinud Eesti spetsialistid, et teha teaduslikele meetoditele toetuv
Rail Balticu kava analiiiis, kirjutab Tartu Ulikooli emeriitprofessor Raik-
Hiio Mikelsaar avalikus kirjas riigikogu esimehele, riigikogu liifkmetele,
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peaministrile ning majandus-ja kommunikatsiooniministrile.

Rea aastate jooksul on massimeedias diskuteeritud Eesti ja Kesk-Eu-
roopa vahelise raudteelihenduse kaasajastamise iile. Oluline tahis sel
teemal oli tuntud rahvusvahelise konsultatsioonifirma COWI 2007. aas-
ta ettepanek, mille kohaselt on selle probleemi parim lahendus kasuta-
da olemasolevat Tallinna-Tapa-Tartu-Valga-Riia raudteed, séilitades ole-
masoleva laiuse ja ithe r66papaari. Toid Kiiruse tdstmiseks ja nimetatud
raudteetrassi tldiseks moderniseerimiseks Eestis ka edukalt alustati.

Senini mitte paris selgetel asjaoludel otsustas valitsus oma salasta-
tud koosolekul 2011. aasta septembris peatada alustatud t66d ja, toe-
tudes tehnoloogiakorporatsiooni AECOMi uuringule, keskenduda edas-
pidi ainult Rail Balticu uue nn otsetrassi rajamisele Tallinna-Parnu-Riia
suunal.

Nimetatud koosolekul todeti, et Rail Balticu raudteeliini tasuvusuu-
ringus ei ole kasitletud raudteeliini rajamisega kaasnevaid tldisi sot-
siaal-majanduslikke muutusi, mistottu otsustati arutada Rail Balticu
raudteeliini rajamisega kaasnevate sotsiaal-majanduslike mojude kiisi-
must monel jargmisel valitsuskabineti ndupidamisel. Pole teada, kas ja
milliste tulemustega seda oleks tehtud.

Samuti pole selge, kas Eesti on Rail Balticu uue otsetrassi kavanda-
misel vajalikul maaral taitnud kohustuslikke Arhusi konventsiooni kesk-
konnahoiuga seotud ndudeid.

Rea Eesti vabatahtlike spetsialistide analiiiisid nditasid, et nii kabine-
tikoosolekul aluseks voetud AECOMi uuring kuika hilisem Ernst&Youngi
aruanne sisaldavad kiisitavusi ja isegi eksitusi. Neist kdige olulisem on
eksitus raudtee tasuvusarvutuses, kus lisaks ebareaalsete algandmete
kasutamisele (tulevikus oodatavad kaubavood on leitud ekstrapoleeri-
mise teel 2008. aasta iildise Eesti kaubavedude statistika alusel) niida-
takse uuele trassile kavandatava Rail Balticu kasumlikkust arvutusvea
tottu nelja miljardi (!) euro vorra suuremana kui viidatud tabelist digete
arvude korral voiks oodata. See tihendab reaalset ohtu, et Euroopa Liit
ei finantseeri kahjumlikku projekti ja kogu Rail Balticu uue otsetrassi
ehitus tuleb tasuda Eestil enesel.

Eesti spetsialistide analiiliside tulemused on avaldatud massi-
meedias ja edastatud asjaomastele instantsidele. Lisaks on sajad Eesti
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inimesed esitanud avalikult ka oma kiisimused, soovid ja mured.

Kahjuks pole ei riigikogu, valitsus ega majandus-ja kommunikatsioo-
niministeerium korraldanud Rail Balticu uue otsetrassi ehitamise kava
sisulist ametlikku, teaduslikele meetoditele toetuvat arutelu, kuhu olek-
sid olnud kaasatud olukorda analiilisinud Eesti vabatahtlikud spetsia-
listid. Niisuguse arutelu labiviimine on suurte projektide puhul laialda-
selt kasutatud parim meetod. Sellise analiilisi tegemine peaks Eestis kui
demokraatlikus riigis olema suurte projektide korral nii vajalik kui ka
kohustuslik.

Rail Balticu uue otsetrassi ehitamise kava on loomult majanduslik ja
insenerlik projekt, millel on suur moju paljude inimeste valjakujunenud
elustiilile ja loodusele. Seda saab ja tuleb objektiivselt analiiiisida ja tule-
mustele toetudes teha digeid otsuseid.

Kirjeldatud olukorras esile toodud puuduste kdrvaldamiseks teen et-
tepaneku moodustada ldhemal ajal kdigi pooltega iihiselt organisatsioo-
niline tiksus, kuhu kuuluksid nii Rail Balticu uut otsetrassi kavandavate
asutuste (organisatsioonide) esindajad kui ka olukorda analiitisinud Ees-
ti spetsialistid.

Selle iiksuse iilesandeks oleks teha teaduslikele meetoditele toetuv
Rail Balticu uue otsetrassi ehitamise praeguse kava analiilis ja esitada
kirjalikult soovitused edasiseks tegutsemiseks Eesti ning Kesk-Euroopa
vahelise raudteeiihenduste parandamiseks.
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Naitejuhtum ERRIi portaalis
anno 2017

Jargnevalt publitseerime tsenseeriva toimetamise nditena lihe originaal-
teksti, mis saadeti kolmapdaeval, 14. juunil 2017 kell 13:27 ERRIi veebis
avaldamiseks ja mis avaldati ERRi arvamusportaalis toimetatuna jarg-
misel paeval kell 10:56. Lisame ka toimetatud teksti, markides karped
ning teised suuremad muudatused.

Tekstide vordlemiseks on esitatud originaaltekst ning seejérel toime-
tatud osa joone all. Lugedes 16iguti originaalteksti ning toimetatud ku-
jul ilmunut, véib auvaart lugeja tekste kérvutada ning omad jareldused
teha. Rasvaselt ning tihtlasi labikriipsutatuna (tekst) on triikitud see osa
tekstist, mis toimetaja kde l14bi kaob, rasvaselt ja kursiivis (tekst) aga li-
satud tekst. Paaris kohas on tdhelepanu juhtimiseks allajoonimist nii ori-
ginaaltekstis kui vastavas toimetatud tekstis.

Lisame muutmata kujul ka toimetaja arvamuse tema poolt tsenseeri-
valt toimetatud teksti sisu kohta, mis esmaspaeval, 19. juunil 2017 kélas
Vikerraadios pdevakommentaarina ning avaldati kell 13:21 ERRIi arva-
musportaalis.
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Maarja Lohmus
PhD

ajakirjanik, ajakirjandusteadlane!

EESTI AJAKIRJANDUSE ROLL ON KA OLLA EESTI ARENGUTE
MONITOORIJA JA ANALUUSIJA?

Lugedes Eesti perspektiivide analiiiise, kus nditeks E&Y uuringus on ‘ek-
simine’ ca 3 miljardi euroga ning seesama ‘uuring’ peaks aluseks olema
Eesti pika perspektiivi otsustamisele Riigikogus, tuleb mulle meelde
30-aasta tagune aeg, kus-me-teatavasti-olime kéik-vaimustuses; kui
lugesimeIME—30-aastattagasi: Me maal olid olemas keelutsoonid ja
me séltusime koloniaalvéimust Moskvast.?

Ajakirjandus tegi vaga palju sel perioodil, et ta avalikustas probleeme -

oli suunatud probleemide lahendamisele. fJakuirddgime-ajakirjandu

ning seisis vastu totalitarismile ja suletusele.*

Me ei osanud 1987. aastal tGesti veel méelda vai vilja 6elda ‘Eesti Va-
bariigi Riigikogu’ - need olid mdisted, mis oli uskumatult kauge unistus.
Me oleme liikunud 30 aastat edasi.’

-

Maarja Lohmus, PhD, ajakirjandusteadlane, iiks Rail Balticu teemalisele nn 101
kirjale allakirjutanutest

MAARJA LOHMUS: EESTI AJAKIRJANDUS ON KAOTANUD ARUSAAMA OMA KOHU-
SEST

[LISATUD JUHTLOIK] Meie ajakirjandus ei seisa enam jérjepidevalt Eesti inimeste
huvide eest ning on katkestanud Eesti iihiskonna ja elu jéirjepideva monitoori-
mise, viidab ajakirjandusteoreetik Maarja Léhmus. Lugedes Eesti perspektiivide
analtiiise (naiteks E&Y uuringus, mis peaks olema alus Eesti pika perspektiivi ot-
sustamisele riigikogus, “eksitakse” 3 miljardi euroga) tuleb mulle meelde 30 aasta
tagune aeg. Meie maal olid keelutsoonid ja me séltusime Moskva koloniaalvéimust.

N

w

-~

Ajakirjandus tegi sel perioodil viga palju t66d probleeme avalikustamise ja neile
lahenduste otsimise nimel. Muu hulgas selle todga seisti vastu totalitarismile ja
suletusele.

@

Me ei osanud 1987. aastal veel mdelda vdi vélja 6elda “Eesti Vabariigi riigikogu* -
need moisted olid kauge unistus. Me oleme liikunud 30 aastat edasi. Need sénad on
juba ammu igapdevane reaalsus.
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Kuidas saab olla, et 30 aastaga on tdisring toimunud selliselt, et meil
on olukord, kus meil taas napib informeeritud otsustamist?

ESTINE D pracguatraagimejaii PDartd me-vag

res-oleme;on-informeeritud-otsustamine;—sest informatsioon puu-
dub, dokumente on salastatud, protsess ei ole ajakirjanduslikult pidevalt
monitooritud, mis-envigasuur-viga.®

Me ei kujutanud tdesti 1990ndate algul ette, et ajakirjandus voib la-
kata selles mottes toimimast kriitilise avalikkusena, mis ta peab igas

iseseisvas riigis olemas olema, etjilgidapohjalikult protsesse-etteja
prognoosides-pikkaperspektiivi’

Me oleme teinud teaduses ajakirjandusuuringud, 100 aasta Eesti -
Vene - Soome ajakirjanduse vordlusi aastast 1905 kuni kaasajani, mille
pohjal ndeme, et nditeks Soome tihiskonnas ja Soome iihiskonna ajakir-
janduses on pohikiisimus iihishuvi. Soome ajakirjandus on seisnud labi
sajandi Soome iihishuvi eest. Vene iihiskond on olnud ideoloogiline ja
vastavalt ideoloogia muutusele on ajakirjanduse fookused muutunud.?

Eesti aga, kus-me-olemejamille-infovaljast séltuvad-meie-otsus-
tamised-Eestiperspektiivide-iite, on kaasa kdikunud ideoloogiliselt,

vabadel aegadel seisnud iihishuvide eest. Kusjuures meie olukord on ol-
nud selline, et 1950ndate ja 1990ndate ajakirjandustekstide struktuur -
inimese kadumine fookusest ja fookusena, inimese tasandi alatdhtsusta-
mine on sarnane. Meie ei ole saanud tagasi hierarhiavaba inimkesksust

Kuid 30 aastaga oleme teinud 180-kraadise p6érde: meil on jélle olukord, kus
meil napib informeeritud otsustamist. Informatsiooni on puudu, dokumente on
salastatud, protsess ei ole ajakirjanduslikult pidevalt monitooritud.

o

~

Me ei kujutanud tdesti 1990ndate algul ette, et ajakirjandus voib lakata toimimast
kriitilise avalikkusena, mida ta peab igas iseseisvas riigis olemas olema.

8 Teadlased on vorrelnud Eesti, Vene ja Soome ajakirjandust 100 aasta véltel aastast
1905 kuni kaasajani. Nende kdrvutuste pdhjal ndeme, et nditeks Soome iihiskon-
nas ja ajakirjanduses on pohikiisimus tihishuvi. Soome ajakirjandus on seisnud labi
sajandi Soome iihishuvi eest. Vene iihiskond on olnud ideoloogiline ja vastavalt ideo-
loogia muutusele on ajakirjanduse fookused muutunud.
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- kodanikukeskset, igas Eesti paigas elamisvaarsuse eest seisvat ja voit-
levat avatud analiititilist ajakirjandust.’

Kui raagime ajakirjanikust, siis on ta subjekt. Kik see, mida ajakir-
janik kasitleb, et saa olla anoniilimne ja/v6i salastatud. Meil on tekkinud
avaliku - avatud informatsiooni vahele PR-filter, ajakirjanikud ei paise
enam info otseallikale ligi. Sellise info pdhjal, kui sul ei ole kaes infoalli-
kaid, ei saa teha informeeritud otsustusi.'’

jubaligi-aastaviga tosineteema; stismeie Eesti iihiskonnas praegu

on ajakirjandus hoopis kummalises seisus, kes/mis ei saa aru, mis on

° Eesti aga on ideoloogiliselt kaasa kdikunud, seistes vabadel aegadel samuti iihishuvide
eest. Kusjuures meie olukord on olnud selline, et 1950ndate ja 1990ndate ajakirjandus-
tekstide struktuur - inimese kadumine fookusest ja fookusena, inimese tasandi
alatdhtsustamine - on sarnane. Me ei ole saanud tagasi hierarhiavaba inimkesksust:
kodanikukeskset, igas Eesti paigas elamisvaarsuse eest seisvat ja voitlevat avatud
analiititilist ajakirjandust.

10 Kui raagime ajakirjanikust, siis on ta subjekt. Kdik see, mida ajakirjanik késitleb, ei
saa olla anoniiiimne ja/vdi salastatud. Meil aga on tekkinud avaliku/avatud infor-
matsiooni ja ajakirjanduse vahele suhtekorralduslik filter, ajakirjanikud ei paase
enam info otseallikale ligi. Info pdhjal, mis ei pohine otsestel allikatel, ei saa aga
enam teha informeeritud otsuseid.
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ajakirjanduse kohus - ei ole votnud jarjepidevalt Eesti inimeste huvide
eest seista vOi on katkestanud Eesti iihiskonna ja elu jarjepideva
monitoorimise.!

Kui Eesti ajakirjandus toimiks, siis ei oleks see jatnud avalikkuses
katmata ega lasknud labi selliseid otsustusi nagu naiteks aastal 2011 RB
koosoleku dokumentide salastamlne uute poh]endamata otsuste mitte-
markamme]ne aata ; ekeeluts

Ajakirjandus peaks praegu vaga kiiresti ja edaspidi pidevalt - hakka-
ma ldhtuma kodanikust, etine-teeksime-informeeritud-otsustusisiin
Eestis:

Me ei taha olla see neokolonialistlik iihiskond, kus asjad Eesti iile ot-
sustatakse mujal.!3

1 Eesti tthiskonnas on ajakirjandus kummalises seisus, saamata aru, mis on ajakirjan-
duse kohus. Meie ajakirjandus ei ole votnud jarjepidevalt Eesti inimeste huvide eest
seista ning on katkestanud Eesti {ihiskonna ja elu jarjepideva monitoorimise.

12 Kui Eesti ajakirjandus toimiks, ei oleks see jatnud avalikkuses kajastamata ega lask-
nud ldbi selliseid otsuseid nagu néiteks Rail Balticu dokumentide salastamine aastal
2011. Uusi, pdhjendamata otsuseid oleks see aga digel ajal marganud.

13 Ajakirjandus peaks praegu véga kiiresti - ja edaspidi pidevalt - hakkama lahtuma
kodanikust. Me ei taha olla see neokolonialistlik tihiskond, kus asjad Eesti iile otsus-
tatakse mujal.
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RAIN KOOLI: KUI TOEKSPIDAMINE VARJUTAB VAATE

Rain Kooli, ERRi arvamustoimetaja
19.06.2017 13:21

Rail Baltic pole - hoolimata sellest, et nii selle promojad kui ka vasta-
sed seda nii ndidata piitiavad - mingi ithene ega lihtne tdde. Ka Eesti ela-
nike seas esineb selle suhtes erinevaid arvamusi ning suhtumine selle
vajalikkusesse on jagunenud. Ajakirjandus ei saa sellises olukorras va-
lida thest positsiooni poolt ega vastu. Kusjuures iihe poole valimata
jatmine ei tdhenda teise poole valimist, tddeb Rain Kooli Vikerraadio
pdevakommentaaris.

Paljud meist on kevadel lume sulamise aegu vdi parast véimsamat
suvist vihma sattunud moéne oja kaldale. Vool on hoogne, vulin kaugele
kuuldav. Kogu see totlev veerohkus siimboliseerib elu ja edasiliikumist.

Aga mis tapselt on see, millest oja kui tervik siinnib?

Toesti, selleks ldheb vaja séngi koos kallastega. Kuid ilma selles voo-
lava veeta oleks sang lihtsalt vagu. Ilma sédngita oleks aga koik see vesi
lihtsalt pinnasele laiali valgunud vedelik.

Ja kui laiemalt vaadata, siis ilma paikeseta, mille kevadine soojus
lume sulama paneb - v&i vihmata, mille eeldus on omakorda vee pidev
ringlus atmosfaaris - poleks ka seda vett ning seega poleks kogu oja.

1980. ja 90. aastate vahetusel oli Eesti ajakirjandus toonase pulbit-
seva lhiskondliku oja oluline osa. Koik need artiklid, vestlussaated, ot-
selilekanded otsustavatest kogudest, Balti ketid, tihisaktsioonid ja kont-
serdid kulmineerusid 20. augustil 1991. [seseisvuse taastamisega.

Kuid ma kiisiksin siiski (olles ka ise sedasama 80. ja 90. aastate va-
hetuse ajakirjandust tegemas olnud), kas toonane ajakirjandus ikka oli
uuriv ajakirjandus klassikalises mottes. Selline uuriv ajakirjandus, mis
votab lahti harutada keerulise, viga mitmetahulise, peidetud kompo-
nentidega ning tihetimdistetavustele allumatu 16ngakera, mille haruta-
mise kdigus vdib see, mis on tdde, mitu korda muutuda.

Piiidmata kuidagi pisendada varsti 30 aasta taguse ajakirjanduse
rolli pean tddema, et tegelikult ei olnud.
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Toonased toed ei olnud keerulised, ei koosnenud vastakatest elemen-
tidest ega moodustanud iihetimdistmist valistavat mosaiiki. Vastupidi,
need olid lihtsad ning paljudele vidhemalt salamisi ammu teada. Nouko-
gude Liit oma kommunismiga oli inimvaenulik siisteem, Eesti Vabariik
oli ebadiglaselt havitatud, eesti rahvast oli koheldud raigelt ja vagivald-
selt, valitsev majandusmudel oli jatkusuutmatu jne.

Rohkem kui tdnapdevast uurivat ajakirjandust laks 30 aastat taga-
si vaja elementaarset julgust, et need lihtsad téed avalikult véilja delda.
Ajakirjandus ei olnud vee ringlus atmosfaaris ega lund sulatav paike, see
polnud isegi vesi, mis ojas pulbitses. Ajakirjandus oli voolusidng, mis pai-
su tagant padsenud tdele suuna ja vormi andis.

k3kk
Ajakirjandusteoreetik Maarja Lohmus Kirjutas 1dppenud nadalal rah-
vusringhaadlingu arvamusrubriiki artikli, millega esitas Eesti tidnasele
ajakirjandusele paris ranki siitidistusi. Tegelikult rangemaidki, kui autor
ise neid esitades voib-olla aru sai.

Muu hulgas véitis Lohmus, et kulunud 30 aastaga on Eesti ajakirjan-
dus teinud 180-kraadise poorde ning avalikustamisele ja lahenduste ot-
simisele suunatud ajakirjandusest on saanud ajakirjandus, mis “ei ole
votnud jarjepidevalt Eesti inimeste huvide eest seista ning on katkesta-
nud Eesti iihiskonna ja elu jarjepideva monitoorimise”.

Kui ma kuulen sellist tildistavat lahmimist, siis - erinevalt monedest
oma tsunftikaaslastest - ei asu ma vaistlikule kaitseriinnakule. Vastupi-
di, minu esmane reaktsioon on vaadata taas kord otsa oma valdkonnale ja
selle tegemistele: kas on vdimalik, et me oleme need vaited ara teeninud?

Ajakirjandus, nagu paljud teised inimtegevuse alad, ei ole kindlasti
taiuslik. Sellel on palju puudusi, mida tanapdeva erameedia majandusli-
kud huvid ning avadigusliku meedia rahapuudus pigem ei leevenda, vaid
stivendavad. Kuid nii iildistavalt lajataval vaitel nagu Maarja Lohmuse
esitatu ei ole Eesti ajakirjanduse puhul kindlasti alust.

Millest selline ebadiglane kdrvakiil siis toukuda voiks?

Kaalusin muu hulgas véimalust, et valisiilikoolides tegutsev tead-
lane lihtsalt ei jalgi Eesti ajakirjandust argitasandil nii pdhjalikult, et
oleks kursis koigi selle tegemistega. Nii on tal kahe silma vahele jadnud
koik need ajakirjanduspreemiatega parjatud, aga enamasti pdrgamata
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artiklid ja saated, mis seisavad just selle eest, mida L6hmus ise taga kuu-
lutab: vaikse inimese, ohvri, keskmisest viahem vo6imalusi omava voi
mingi siisteemi hammasrataste vahele jadanute eest. Ebadigluse, valelik-
kuse ja seadusetuse vastu.

Aga tegelikult asetub Maarja Lohmuse lajatus konteksti, kui vaada-
ta, mida ta konkreetselt ajakirjandusele ette heidab ning milline on tema
enda meelestatus selles kiisimuses. Kdige keskmes on Rail Baltic.

Uhena 101-st ithiskonnategelasest Rail Balticu teemalisele avalikule
kirjale allkirja andnud Lohmus peab ajakirjanduse péhipatuks Rail Bal-
ticu dokumentide salastamise mahamagamist 2011. aastal ning hilise-
mate, tema hinnangul péhjendamata otsuste mittemarkamist.

Téanapdeva Eesti on kodanikuiihiskond ning ka teadlased on kodani-
kud, kellel on pohiseadusega tagatud digus omada seisukohti ja véitlus-
vaimu ka kiisimustes, milles nad oma teadust66 kaudu vahimalgi maaral
eksperdid ei ole. Kiill aga oleks kaunis, kui need seisukohad ja vditlus-
vaim ei varjutaks métlemist ja hinnanguid nii palju, et terve Eesti ajakir-
jandus saab tembeldatud labikukkunuks ainult selleparast, et selle esin-
dajad pole teadlase isikliku maailmavaatelise vditlusega tema arvates
piisavalt tulihingeliselt iithinenud.

koksk
Rail Baltic pole - hoolimata sellest, et nii selle promojad kui ka vastased
seda nii ndidata piiiavad - mingi tithene ega lihtne tode. Ka Eesti elanike
seas esineb selle suhtes vdga erinevaid arvamusi ning suhtumine selle
vajalikkusesse on jagunenud. Ajakirjandus ei saagi sellises olukorras va-
lida tihest positsiooni poolt ega vastu.

Ning head tikskoik mis teema tulihingelised entusiastid - teie poole
valimata jatmine ei tihenda teie vastaste poole valimist. Ei tdhenda mu-
jal kui voib-olla teie kujutelmades.

Kodiki Vikerraadio pdevakommentaare on voimalik kuulata Vikerraadio pdevakom-
mentaaride lehelt.

ERR.ee vétab arvamusartikleid ja lugejakirju vastu aadressil arvamus@err.ee. Oigus
otsustada artikli voi lugejakirja avaldamise tile on toimetusel.

Allikas: Vikerraadio paevakommentaar
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Kasutatud allikad

Rain Kooli. Kui tdekspidamine varjutab vaate. https://www.err.ee/602953/rain-kooli-
kui-toekspidamine-varjutab-vaate

Maarja Lohmus. Eesti ajakirjandus on kaotanud arusaama oma kohusest. https://
www.err.ee/602265/maarja-lohmus-eesti-ajakirjandus-on-kaotanud-arusaama-
oma-kohusest

Maarja Léhmus. Eesti ajakirjanduse roll on ka olla Eesti arengute monitoorija ja ana-
liitisija. Saadetud 14.06.2017 ERRIi veebis avaldamiseks.

Jarelsona

Markame, et positiivne ja ajakirjandust joustav pealkiri (“Eesti ajakirjan-
duse roll on ka olla Eesti arengute monitoorija ja analiilisija”) on asenda-
tud kritiseeriva pealkirjaga (“Eesti ajakirjandus on kaotanud arusaama
oma kohusest”), mis on negatiivne ning autorilt tiitli ‘ajakirjanik’ eemal-
damisega mdjub ehk isegi teoreetiku virilavditu elukauge avaldusena.

Voime kiill kiisimuse alla seada, kas 30 aastaga (1987-2017) on tdes-
ti toimunud taisring keelutsoonidest ja Moskva koloniaalvdoimust - so-
vetlikust siisteemist - uuesti koloniaalvdéimuni (“see neokolonialistlik
tihiskond, kus asjad Eesti iile otsustatakse mujal”), mis seekord vast eu-
rokoridorides paikneb, voi on toimunud 180-kraadine p6dre, nagu pais-
tub toimetatud tekstist. Siiski pidanuks toimetaja sdarase pohimaottelise
ning autorile omase vaite (30 aastaga tdisring) muutmata jatma.

Kuna autor on juhtumisi ajakirjandusteadlane, kes on ise teinud aja-
kirjandusuuringuid, mille tulemusi artiklis pdgusalt refereerib, on kii-
sitav autori selgema sdnastuse (“Me oleme teinud teaduses ajakirjan-
dusuuringud”) asendamine toimetaja impersonaalsega (“Teadlased on
vorrelnud”).

Viiksemate valjajattude korval, mis teksti oluliselt ei nérgesta, ei saa
mooda ulatuslikust karpest - isegi selgest tsensuurist. Avaldatud teks-
tist on kadunud autori kui ajakirjaniku tdsine kiisimus ajakirjanikele
(“kas me tahame seda Rail Baltica ette ndhtud 66 meetri laiust uut kee-
lutsooni labi Eesti”), vajadus arutada. Sellega on toimetaja iihtlasi 16pule
viinud autori ajaloofilosoofilise vaate - keelutsoonist vabadusse ja tagasi
keelutsooni, 30 aastaga tdisring - eemaldamise.
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Kadunud on ka autori meelest ndhtavasti oluline roll Rail Balticu
arutlustes, mille ajakirjandus peaks votma (“peame viga reaalselt ette
kujutama, mida see tadhendab inimestele, seisma Eesti inimeste elupers-
pektiivide ja huvide eest”).

Kuna kustutatud on vordlus Soome iihiskonnaga, jatab jargnevalt
Eesti iihiskonna kohta avaldatud 16ik lugejale kohtlase mulje (“Eesti
tihiskonnas on ajakirjandus kummalises seisus, saamata aru, mis on aja-
kirjanduse kohus. Meie ajakirjandus ei ole vétnud jarjepidevalt Eesti ini-
meste huvide eest seista ning on katkestanud Eesti ihiskonna ja elu jar-
jepideva monitoorimise.”).

Seejuures on toimetaja moni pdev hiljem, esmaspdeval, 19. juunil
2017 Vikerraadio pdevakommentaaris ning ERRi arvamusportaalis
avaldatud artiklis asunud toimetatud artiklit kommenteerima ja kriti-
seerima, omistades autorile vaiteid, mida originaaltekstis ei olnud (“Muu
hulgas vaitis Lohmus, et kulunud 30 aastaga on Eesti ajakirjandus teinud
180-kraadise poorde [...]").

On arvamustoimetajate erakordne eelis lugeda oma viljaandele aval-
damiseks saadetud kirjutisi originaalkujul ning soovi korral vaidelda sa-
mas viljaandes selle - monikord tisna uue - tekstiga, mis sellesama toi-
metaja muudatuste ja kdrbete toimel stindis.

Ei saa kiill alahinnata toimetajate t66d avalikkuse varavavahtide-
na, kes eristavad olulist ebaolulisest, tiihja sdnavahtu sisust, toimetades
pdevast paeva loetavaks hulganisti sisukaid, ent teinekord paraku kee-
lelt kehvi kirjutisi ning heites mdnikord korvale ladusaid tiithijutte.

Ometi tousetub kiisimus toimetaja rollist ning vastutusest me iihis-
konna ees. Lugejatena ndaeme kiill avaldatud tekste nagu arheoloogilisi
leide vGi kaitsealuseid malestisi, ent nagemata jaavad originaalid, mis
vahetevahel vdisid olla huvitavamadki - mitte muistised kui muinasjaa-
nused, vaid funktsiooni ja eesmérgiga ehitised, rajatised ja esemed ning
elus inimesed, kellele need tarvilikud olid.

Alo Ervin
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Kas keelatud vordlus NLiiduga?

Tuntud Kirjanik saatis tuntud paevalehte arvamusloo Eesti Vabariigi
100. stinnipdevale piihendatud artiklisarja “Tuleviku Eesti”, mis “esitab
raskeid kiisimusi ja pakub julgeid vastuseid, millest s6ltub Eesti edu ja
plisimajdamine jargmisel sajal aastal.”

Veebis avaldati kirjutis vordlemisi peenetundeliselt toimetatult, pa-
berlehes aga ei ole autori motted enam tipsed, ja mis veel hullem - vord-
lus NLiiduga, mis nii originaalis kui ka veebis ilmunud artiklis esineb
kaks korda, pole paberlehte jdudnudki!

Vétame aluseks originaali, mille autor koos kommentaariga avaldas
oma blogis, markides siin mahakriipsutamisega karpimised veebis ja pa-
berlehes. Teisi paberlehe toimetuslikke muudatusi, millest osa esines ka
veebis, nditame joonealuste markuste abil.

Alo Ervin
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Autori blogipostitus, mille pohjal ndidatud originaalteksti muutmi-
sed paberlehes

Pdevalehe artikli originaal

Sain teada, et Pdevaleht on minu artiklit Eestist ja tema tulevikust tublisti
moonutanud: paberlehes ilmunu erineb netilehes ilmunust. Keelt muidugi
on ka “toimetatud”. Allpool siis artikkel sellisena, nagu ma ta kirjutasin. Ka
pddlkiri on Pdevalehelt, aga selle lile pole ehk péhjust nuriseda.

Eesti totalitaarses maailmasiisteemis!

Vaadates seda, kuidas president Trump vétab vastu kolme Balti riigi pre-
sidente? ja kuidas ta nendega kéaitub, tundsin end ja oma? riiki ja rahvast
tosiselt alandatuna. Mitte ainult Trumpi iileoleva hoiaku parast, vaid ka
selleparast, et neid kolme ei voetud otsekui paris iseseisvaid tdismdotu
riike, vaid mingeid poolriike, keda ainult kolmekesi keos tiie eest vot-
ta tasub*. Eesti, Lati ja Leedu® keeled ja kultuurid on niisama erinevad
kui naiteks Saksa, Prantsuse ja Hispaania® omad. Kui meid vdetakse tihe
koondriigina, siis voiks ju ka neid kolme sellisena votta. Radkida Teuto-
Franko-Ibeeriast ja votta nende kolme riigi juhte korraga vastu. Vae-
valt president Macron, pdaminister Rajoy ja kantsler Merkel sellega pari
oleksid. Mis tuletab meelde meie Lennart Meri iiht juhtmdtet: et olla riik,
peab Eesti riigina kdituma. Oma iseseisvust, iseolemist tuleb vahel kas-
vGi trotslikult réhutada. Nagu tegi Lennart. Nii ei olnud minu meelest ka
paris dige president Kaljulaidi iitlemine, et Moskvasse laheks ta vaid siis,
kui selline visiit saaks liitlastega kooskdlastatud. Ei, kui see ka tegelik-
kuses teatud tihiseid arutlusi nduaks, ei tohiks niimoodi end viljendada.

-

Truualamlik Eesti totalitaarses maailmasiisteemi masinavargis (veebis: Truualam-
lik Eesti totalitaarses maailmasiisteemis)

2 kolme Balti riigi presidenti

3 end, oma

* keda tasub téie eest votta ainult kolmekesi
5 eesti, lati jaleedu

¢ saksa, prantsuse ja hispaania
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Mis muidugi on pisiasi paljude muude kérval. Nagu selle korval, kuidas
Eesti 2003. aastal poolenisti lahti iitles oma iseseisvusest, kui meie va-
lisminister Ojuland kirjutas alla nn. Vilniuse kirjale, kus sisuliselt toetati
USA ettevalmistusi Iraagi rindamiseks.’

Tagantjarele on Eesti toonased otsustajad tunnistanud, et oli vali-
da, kas saada eurooplastelt paari vadikese nuiaga voi jankidelt suure-
ga. Muidugi eelistati viiksemaid, polnud ju kesteab® mis 6nnetus kuul-
da Prantsuse president® Chiracilt, et jdeti kasutamata suurepérane'®
vdimalus vait olla. Niilid teame, et Ameerika interventsioon Iraagis oli
suur rumalus. Milles siis ka ema iseseisvusest loobunud Eestil on til-
luke osa.'! tgatahes ei ole parast seda Eestit!? ja mitmeid muid Ida-Eu-
roopa riike dige nimetada USA liitlasteks, vaid tema klientriikideks.
On ha3 moelda tagasi-seHele, et tookord sai kirjutatud iiks margukiri
Iraagi riindamise plaanijate vastu.

Ysun;etitks-Eesti ndrkusi on see, et siin on lipris palju néuka-ajast,
ent kiillap ka varasemast ajast parit truualamlikkust'®, puudu on sol-
tumatust kainest analiiiisist. Eestis on kiillalt autoritaarset métlemist.
Vahe intellektuaalset sdltumatust. Seda vilis- ja julgeolekupoliitikas, ent
ka mujal. Metsapeoliitikas, keelepeotiitikas, Rail Balticu poliitikas.!* Liiga
kergesti kuulutatakse teisitimdtlejad vaenlasteks, nagitehti NkEiidus,
voi siis naiivseteks kunstiinimesteks, kes riigi- ja majandusasjadest mi-
dagi ei tea. Kuigi RB kriitikute hulgas on endine teadlasest peaminister
ja endine majandusminister ning Eesti Geograafia selts®...

Feame;et poliitikud ei mdtle eriti kaugemale kui jargmiste-iilejarg-
miste valimisteni. Majandusinimeste-ettevotjate pilk ulatab kaugemale,

kuid mitte viga kaugele tilevikku,julgen—-oelda, et keskmiselt nii

7 LISATUD alapealkiri: Tuleks méelda kaugemale

8 kes teab

9 presidendilt

1 hea

11 Milles siis on tilluke osa ka iseseisvusest loobunud Eestil.

12 Parast seda ei ole Eestit

13 Eesti norkus on ndukogude, ent kiillap ka varasemast ajast parit truualamlikkus
1+ Metsa-, keele-, Rail Balticu poliitikas.

15 Eesti geograafia selts (ametlik nimi Eesti Geograafia Selts - toim)

170



Tsenseeriv toimetamine

kaugele,' kui investeeringud saavat kerratikult tasutud. Samal ajal mo-
jutavad poliitikute ja ettevotjate otsused ka hoopis kaugemat tulevik-
ku. Ning vdivad tekitada meie lastelastele janendelastele probleeme,
mida tekitajad aimata ei oska'”. Mida voimsamaks saab inimene, seda
kaugemale nirajaskuiraumisulatavad'® tema tegude tagajarjed. Siin
oleks vaja kuulata neid, kes on harjunud tulevikust rohkem métlema. Ne-
mad voiksid vastata monele olulisele kiisimusele. Nagu kiisimusele sel-
lest, kuidas Eestis péimuvad geopetiitika ja julgeolekupoliitikal® ning
kas praegune diskussioonideta USA-orientatsioon on alternatiivideta ja
ohtudeta. Kiisida, kas NATO hitkmeks-olek?’ ja NATO baasid siin suuren-
davad v6i kahandavad meie turvalisust, mdjub praeguses-6hkkonnas

ketserlikuna. Kuid ometi on need kiisimused tipris keerulised ja vajaksid
pohjalikkujaavameelset analiilisi. V6i hoopis teisest vallast: kas maa-
ilmamere pinna tdus ei ndua mreilt et>* madala Ladne-Eesti asemel aren-
dataks rohkem Ida- ja Louna-Eesti kdrgemaid piirkondi? Ei ole véima-
tu, et saja voi pooleteistsaja?? aasta parast on osa Parnu linnast vee all ja
tileujutused voivad ulatuda ka RB trassini. Vihemalt kuurortlinnana on
Parnu tulevik tume. Vahest ttteks-seks?? puhuks, kui veepinna tous tile-
tab praegused hinnangud (2100. aastaks keskmiselt 500 - 1000 cm) ei

peaks motlema ettevétetejaasulate evakueerimisele Korg-Eestisse.?*
Voib ka kiisida, kas praegu kdikjal rajatavad kuuseistandikud (mida 6ko-

loogiagakokkupuutunud-inimene kuidagi metsaks nimetada ei saa)

ei kannata tulevikus kliima soojenemise tottu.
Eesti nimetamine totalitaarseks riigiks on siinnitanud pahameelt.

See-viide-ei-ole-kapiris-6ige. Eesti on vaid osa maailmasiisteemist,

mida voib totalitaarseks nimetada. See maailmasiisteem, praegune

16 kuid mitte viga kaugele, keskmiselt nii kaugele,

7 mida me aimata ei oska

18 1ahevad

9 geo- ja julgeolekupoliitika

20 ]ijkmelisus

21 ei ndua, et

22 pooleteisesaja

2 peaks

24(2100. aastaks keskmiselt 500-1000 cm), métlema evakueerimisele Korg-Eestisse.
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tsivilisatsioon on otsekui kdivitunud masinavark, mida pidurdada véi
tosisemalt muuta pole véimalik. Oleme osad masinavargis, tema van-
gid.?® Masmavargl peh-teesmark on kiirendada tootmise-tarbimise tsiik-
lit. P
kenrasju. K01ge edukamad on need kes a]auhlkus k01ge rohkem ostavad
ja draviskavad. Loeb kiirus, mitte hulk. Ning kiirus kasvab. Omaette kii-
simus-on, kuidas siisteem meid oma kiitkes hoiab.?® Voiks oelda, et st
resti pettusega: meile pakutakse suuremas kontsentratsioonis, inten-
sitvsemalt seda, mida loodus, millega oleme kohanenud, ei pakkunud.
Mugavamat, magusamat, seksikamat, pdnevamat... Oleme hiiperstimu-
latsiooni ohvrid. Uus totalitarism to6tab pigem praaniku kut piitsaga?,
naguNEiidus ja on seni téotanud tohusalt. Kui kaua see vaib kesta, on
raske delda. Kuid loodusega kompromisse teha ei saa. Rahu loodusega
saab sdlmida vaid tema tingimustel. Kahtlane, kas see on enam reaal-
selt véimalik. Kuid esimene samm seHe-hadavajalikurahupoole-on
arusaamine sellest, mis maailmas, mis meiega ja meie timber tegelikult
toimub ja mis voib meid oodata 1dhemate aastakiimnete ja aastasadade
jooksul.

Kasutatud allikad

Eesti Pdevaleht, kolmapaev, 23. mai 2018.

Pédevalehe artikli originaal. 24. mai 2018. http://jaankaplinski.blogspot.com/2018/05/
paevalehe-artikli-originaal.html

TULEVIKU EESTI | Jaan Kaplinski: truualamlik Eesti totalitaarses maailmasiisteemis.
https://epl.delfi.ee/arvamus/tuleviku-eesti-jaan-kaplinski-truualamlik-eesti-totali-
taarses-maailmasusteemis?id=82180727

%5 LISATUD alapealkiri: Uus totalitarism to6tab pradnikuga
26 Kuidas stisteem meid oma kiitkes hoiab?
27 praaniku, mitte piitsaga
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Paar kiisimust Rail Balticu

sotsiaalmajanduslikust tasuvusest
21.01.2018

Pealkiri:  Paar kiisimust Rail Balticu sotsiaalmajanduslikust tasuvusest
Kuupéev: 21-01-2018 11:56

Saatja: Alo Ervin <aloervin@ut.ee>

Saaja: kadri.simson@mkm.ee, alar.karis@riigikontroll.ee

Koopia:  info@mkm.ee, riigikontroll@riigikontroll.ee

Lugupeetud majandus- ja taristuminister Kadri Simson
Lugupeetud riigikontrolor Alar Karis

Naen, et kodanikuiihendusse Avalikult Rail Balticust kuuluvad kodanikud
Priit Humal, Karli Lambot, Illimar Paul ja Raul Vibo on koostanud ja aval-
danud pé&hjaliku, 73 lehekiilje pikkuse dokumendi, kus juhitakse tahelepa-
nu suurematele vigadele Rail Balticu tasuvusanaliiiisis. Nende sdnul on EY
koostatud RB tasuvusanaliiiisis “mitu olulist viga, mille arvesse vdtmisel
RB kogutulud 16 miljardit eurot vahenevad 4,1 miljardi euro vorra.” Ko-
danikuiihendusse kuuluvate pro bono todtavate ekspertide sonul ilmneb
parast nende vigade parandamist, “et RB ei ole sotsiaalmajanduslikult ots-
tarbekas, vaid Balti riikidele kahjulik ega vasta ELi kaasrahastamise noue-
tele.” (http://avalikultrailbalticust.ee/index.php?id=879)

Eeldades, et nii Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium kui
ka Riigikontroll suhtuvad sellisesse podhjalikku kriitikasse iilima tosi-
dusega ning kontrollivad, kas neil neljal kodanikul on digus, kiisin Teilt
jargmist:

1. Kas Eesti Vabariik kavatseb Rail Balticu rajada ka juhul, kui selgub, et
tegu ei ole sotsiaalmajanduslikult tasuva projektiga?
2. Kas Eesti Vabariik on arvestanud vdoimalusega, et ELi kaasrahastus

Rail Balticu projektile noutakse tagasi osaliselt v&i tervenisti?

3. Kas Eesti Vabariik on valmis astuma samme, et Priit Humala, Karli

Lamboti, Illimar Pauli ja Raul Vibo kriitika tdeseks osutumise korral
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Rail Balticu projekt imber teha, et muuta see sotsiaalmajanduslikult
tasuvaks ja ELi kaasrahastamise nduetele vastavaks?

Lugupidamisega

Alo Ervin
Eesti Vabariigi kodanik

Riigikontrolli vastus
05.02.2018

Vastuskiri

Austatud Alo Ervin

Riigikontrolor Alar Karis palus Teile edasi anda tdnusdnad kirja eest,
mis kasitleb Rail Balticu raudteeiihenduse arendamise erinevaid aspek-
te. Riigikontrolori iilesandel vastan Teile tema nimel kiisimuste kaupa.

1. Kas Eesti Vabariik kavatseb Rail Balticu rajada ka juhul, kui sel-
gub, et tegu ei ole sotsiaalmajanduslikult tasuva projektiga?

Kiisimusele vastamine ei ole Riigikontrolli padevuses. Eesti Vabariigi po-
hiseaduse kohaselt on Riigikontroll oma tegevuses sdltumatu majandus-
kontrolli teostav riigiorgan. Rail Balticu raudtee rajamise vdi rajamata
jatmise otsus ei ole Riigikontrolli teha.

Riigikogu ratifitseeris Eesti, Leedu ja Lati valitsuse Rail Balticu raud-
teelihenduse arendamise kokkuleppe 19. juunil 2017. Kokkuleppe ratifit-
seerimisega vottis Eesti riik rahvusvahelise kohustuse Lati ja Leedu ees
rajada Eesti territooriumile Rail Balticu raudtee aastaks 2025 ning voi-
maldada sellel raudteeliiklus aastast 2026. Samasuguse kohustuse vét-
sid Leedu ja Lati Eesti ees.
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Riigikontroll koostas 2017. aasta kevadel iilevaate Eesti, Leedu ja Lati
valitsuse Rail Balticu raudteeiihenduse arendamise kokkuleppe kohta'.
Ulevaates t&i Riigikontroll vilja lepingu ratifitseerimisega kaasnevad
kohustused ja riskid, sh Rail Balticu projekti rahastamise véimaliku va-
henemise kohta. Riigikogu, kelle kdes on Eestis korgeim seadusandlik
vOoim, saab otsustada, kas ja kui palju Rail Balticu projekti elluviimiseks
riigieelarve menetlemise protsessis raha eraldatakse.

2. Kas Eesti Vabariik on arvestanud voimalusega, et ELi kaasrahas-
tus Rail Balticu projektile noutakse tagasi osaliselt voi tervenisti?

2017. aasta kevadel avaldatud iilevaates analiiiisis Riigikontroll Rail Bal-
ticu projekti rahastamisega seotud riske, sh véimalust, et Euroopa Liit
nduab toetusraha tagasi, kui Rail Balticu projekti ellu ei viida.

Riigikontrolli hinnangul ei ole tdendoline, et juba saadud ning sihtots-
tarbeliselt kasutatud toetussummad ndutakse tagasi, kui tdidetakse Eu-
roopa Liiduga s6lmitud rahastamislepete eesmarke ja tingimusi. Kui riik
soovib ilma mdjuva pohjuseta projektist loobuda, siis voib olla tegemist
lepingu rikkumisega, mille korral voib kaasneda ndue maksta juba saa-
dud ning kasutatud toetused tagasi.

Riik on aastani 2020 vdtnud ELiga sélmitud rahastamislepetega Rail
Balticu projekti elluviimiseks kohustusi 225,06 miljoni euro ulatuses.
Kohustust on vdimalik rahastada ELi toetusest 185 miljoni euro ulatu-
ses. Ulejadnud raha on omafinantseering riigieelarvest (38,36 miljonit)
ja Tallinna linna eelarvest (1,73 miljonit).

Riigikontroll pole auditeerinud Euroopa Liiduga sélmitud rahasta-
mislepetest tulenevate kohustuste taitmist.

3. Kas Eesti Vabariik on valmis astuma samme, et Priit Humala,
Karli Lamboti, Illimar Pauli ja Raul Vibo kriitika téeseks osutumi-
se korral Rail Balticu projekt iimber teha, et muuta see sotsiaalma-
janduslikult tasuvaks ja ELi kaasrahastamise nouetele vastavaks?

1 Riigikontrolli tilevaade Eesti, Leedu ja Lati valitsuse Rail Balticu raudteeiihen-
duse arendamise kokkuleppe kohta: https://www.riigikontroll.ee/tabid/206/Au-
dit/2425/language/et-EE/Default.aspx
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Riigikontroll ei ole padev sellele kiisimusele vastama. Vt ka vastust kii-
simusele nr 1.

Rail Balticu projekti koordinaatoriks on Majandus- ja Kommunikat-
siooniministeerium. ELi kaasrahastamise nduetele vastavust hindab
INEAZ2, kes kontrollib rahastustaotlusi ja s6lmib rahastamislepped. Ra-
handusministeeriumi tilesandeks on tagada Euroopa Liidu toetuste ja
valisabi nouetekohane finantsjuhtimine ja kulude téendamine Euroopa
Komisjonile ning valisabi andjale.

Lugupidamisega
/allkirjastatud digitaalselt/

Ines Metsalu-Nurminen
peakontrolor

Kaire Kuldpere
Kaire.Kuldpere@riigikontroll.ee

2 Euroopa Liidu Innovatsiooni ja Vorkude Rakendusamet.
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Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi vas-
tus
22.02.2018 (SAABUS 27.02.2018)

VastusKiri
Austatud Alo Ervin

Suur tanu kirja eest. Oleme tanulikud igasuguse konstruktiivse kriitika
eest nii Rail Balticu projekti kui muude MKM-i haldusala puudutavate te-
gevuste osas; samuti votame arvesse probleemipiistitusi, mille autoriks
on vabatahtlikud arvamuseavaldajad.

Vastan Teie kiisimustele alljargnevalt:

Nii EY koostatud Rail Balticu (RB) tasuvusanaliiiis kui ka sellele eelne-
nud, 2011. aastal valminud AECOM'’i koostatud analiiiis on koostatud
vastavalt Euroopa Komisjoni kulu-tulu analiitisi metoodikale (Euro-
pean Commission Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects).
Sama metoodika on aluseks ka teistele EL rahastatavate taristuinvestee-
ringute planeerimisel ning rahastustaotluste koostamisel. Seega on selle
alusel koostatud ka naiteks Uhtekuuluvusfondist rahastatud maantee-ja
raudteeprojektide voi veemajandusprojektide rahastustaotlused.

Protsessi kaasatud ekspertide hinnangul vastab analiiiis Euroopa
Komisjoni kehtestatud kulu-tulu analiiiisi metoodikale. Uuringu tulemu-
sed on piisavad selleks, et toendada projekti elujoulisust ning positiiv-
seid mojusid ihiskonnale kéigis kolmes Balti riigis ning laiemal tasandil.
Uuringu tulemusel on joutud arusaamale, et Rail Baltic on sotsiaalmajan-
duslikult tasuv projekt.

RB projekt on jatkuvalt Euroopa Uhendamise Rahastu (CEF) mdistes
abikdlblik, mida téendavad senised rahastusotsused, millest seni viima-
se (kolmanda) tegi CEF juhtkomitee 2017. aasta juulis. Kolmanda rahas-
tusleppe s6lmimine on plaanis kdesoleva aasta esimeses pooles.

Eeltoodud jareldustele on jdudnud ka Euroopa Komisjoni transpordi
peadirektoraat; viited sellele leiate ka Rail Balticu vastaste koostatud 74
lehekiilge pikast dokumendist.
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Oluline on siinkohal markida, et Riigikogu ratifitseeris Eesti, Leedu ja
Lati valitsuse Rail Balticu raudteeiihenduse arendamise kokkuleppe 19.
juunil 2017. Kokkuleppe ratifitseerimisega vottis Eesti riik rahvusvahe-
lise kohustuse Léati ja Leedu ees rajada Eesti territooriumile Rail Balticu
raudtee aastaks 2025 ning vdoimaldada sellel raudteeliiklus aastast 2026.
Samasuguse kohustuse votsid Leedu ja Lati Eesti ees.

Meile teadaolevatel andmetel ei ole juba saadud ning sihtotstarbeli-
selt kasutatud toetussummade tagasindudmine tdenaoline, kui taidetak-
se Euroopa Liiduga sdlmitud rahastamislepete eesmarke ja tingimusi.
Kui riik soovib ilma pdhjuseta projektist loobuda, siis vdib olla tegemist
lepingu rikkumisega, mille korral voib kaasneda ndue maksta juba saa-
dud ning kasutatud toetused tagasi. Ka Rail Balticu vastaste esitatud do-
kumentidest ei ole voimalik leida viidet sellele, millistel konkreetsetel
alustel peaks toimuma vai saaks toimuda teie kirjeldatud tagasindue.

Lugupidamisega

Ahti Kuningas
transpordi asekantsler

Kristjan Kaunissaare
6397682 Kristjan.Kaunissaare@mkm.ee

Kommentaar

Saadud vastustest nahtub, et Riigikontrolli padevuses ei ole vastata, kas
Eesti Vabariik kavatseb Rail Balticu rajada ka juhul, kui selgub, et tegu ei
ole sotsiaalmajanduslikult tasuva projektiga.

Riigikogu “[...] saab otsustada, kas ja kui palju Rail Balticu projekti el-
luviimiseks riigieelarve menetlemise protsessis raha eraldatakse.”

Nii Riigikontrolli kui ka MKMi vastustest saab jareldada, et mdjuval
pohjusel voib RB projektist loobuda ning juba sihtotstarbeliselt kasuta-
tud toetusi tagasi ei nduta.

Alo Ervin
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Eesti Geograafia Seltsi arvamused
ja ettepanekud 2016 - 2018

Rail Baltica maakonnaplaneeringute ja
keskkonnamodju hindamise vastuoludest

Arvo Jarvet
Eesti Geograafia Selts

Kui piitida saada selgust Rail Baltica (RB) asjaajamisest, siis ndib nagu
oleks tegemist riiklikult korraldatud ahmastamispoliitikaga. Kas selle-
ga taotletakse ka vastutuse hajutamist juhuks, kui midagi viltu laheb, on
esialgu teadmata. See annab ametimeestele ja muidugi ka poliitikutele
voimaluse teha teadlikult voi tahtmatult pdhjendamatuid otsuseid, mis
ei lahe alati kokku otstarbeka lahendusega.

Jargnevalt esitatakse lilevaade Eesti Geograafia Seltsi (EGS) tegevu-
sest RB maakonnaplaneeringute ja keskkonnamdju hindamise (KMH)
probleemide lahendamisele kaasaaitamisest. Kuidas see on dnnestu-
nud, selgub esitatud kirjavahetusest, mille labité6tamiseks peab va-
ruma iisna palju aega. Probleemide paremaks mdistmiseks on lisatud
kolm joonist: RB trassi planeeringutekohane paiknemine, trassikorido-
ri laiuse maaramise kriteeriumid ja Parnu linna ldbiva ning mé6dasoi-
duvariandi paiknemine. Kirjavahetusest on esitatud dokumendid, mille
abil on voimalik saada mitmekiilgne tilevaade RB planeeringute ja KMH
probleemidest:

1) EGSi kiri Parnu maavanemale 29.12.2016.

2) Parnu maavalitsuse vastuskiri EGSle 16.01.2017 nr 12-3/16/2846-2.
3) EGSi kiri Parnu maavanemale 23.01.2017.

4) Parnu maavalitsuse vastuskiri EGSle 09.02.2017 nr 12-3/16/2846-5.
5) Rahandusministeeriumi kiri EGSle 28.08.2017 nr 15-2/06259.

6) Parnu maakonnaplaneeringu RB trassikoridori asukoha miaramise
vastuvdite esitaja drakuulamise protokoll 29.09.2017.

7) Rahandusministeeriumi kiri EGSle 28.12.2017 nr 15-2/3469-1.
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8) EGSi kiri rahandusministeeriumile 09.01.2018.
9) Rahandusministeeriumi kiri EGSle 07.02.2018 nr 15-2/3469-3.
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valistasid olemasoleva raudteetrassi kasutamise, sest vastava uuringu
kohaselt vois korvalekalle olla olevast raudteetrassist 10-20 m.

"Nihutamisruum" (voimaldab
projekteerimise faasis raudtee maa-ala
asukoha méiramise osas vajali
tipsustusi), 142 m
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Parnu maavanem oma kirjas 16.01.2017 nr 12-3/16/2846-2 ei pidanud
vajalikuks Parnu méoddasodidutrassi (4G) madramist.
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EESTI GEOGRAAFIA SELTS
Parnu maavanem hr Kalev Kaljuste 29.12.2016
kalev.kaljuste@parnu.maavalitsus.ee

Seisukohad Rail Balticu maakonnaplaneeringu ja selle KSH aruande kohta

Eesti Geograafia Seltsi juhatus (EGS) ja Eesti Looduskaitse Seltsi juha-
tus, 1dbi vaadanud kavandatava Rail Balticu materjalid, mis on avalikult
kéttesaadavad Parnu maavalitsuse ja Rail Balticu veebilehel, esitab oma-
poolsed arvamused, kiisimused, vastuvdited ja ettepanekud Rail Balticu
(RB) Parnu maakonnaplaneeringu (edaspidi tekstis labivalt planeering)
ja sellega seotud keskkonnamdju strateegilise hindamise (KSH) aruan-
de kohta.

1. Planeeringu koostamisel kasutatud uuringutulemused.

1.1. RB planeerimise aluseks on v6 AECOMi uuring, mill

mise aeg on dateeritud juuni 2011. Uuringu tulemused néitasid, et reisi-
jate jaoks on kdige sobivam rongiliin Tartu kaudu (sisendudluse oluline
rahuldamine), kaubaveo seisukohalt vdis tanu lithimale sdiduajale suuri-
mat ndudlust margata Parnu kaudu kulgeva rongiliini puhul. Kaubaveo
puhul seisnes pdhikiisimus siiski hinnas. AECOMi eelistus oli vahepea-
tusteta otseiihendus Tallinna ja Riia vahel. P6hiline kaubamaht peaks tu-
lema Soomest.

Kuid AECOMi analiiiis oli tehtud hiipoteetilisel alusel; uuringu kok-
kuvdttes on kirjutatud jargmist: Projekti kohta tehtud oletustel péhine-
va tasuvusanaliitisi tulemuste pohjal voib oletada, et projekt on valdavalt
elujouline. Selle analiiiisi tegemisel ei kasutatud adekvaatset andmebaa-
sija puudub teaduslik metoodika - tegemist on pigem soovmdtlemisega.
Analiitisile tuginedes soovitati, et Parnu kaudu kulgeva rongiliini vdima-
lusi tuleks edasi uurida tiksikasjalikus tasuvusanaliiiisis.

1.2. RB kiisimust arutati Valitsuskabineti néupidamisel 22.09.2011. Va-
litsuse otsuses oli oluline 9. punkt: Tulenevalt haridus- ja teadusministri
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seisukohast, et Rail Balticu raudteeliini tasuvusuuringus ei ole késitle-
tud raudteeliini rajamisega kaasnevaid iildisi sotsiaal-majanduslikke
muutusi, arutada Rail Balticu raudteeliini rajamisega kaasnevate sot-
siaal-majanduslike moéjude kiisimust mdnel jargmisel valitsuskabineti
noupidamisel. Seda pole seniajani tehtud. Seetdttu on jaddnud palju prob-
leeme lahendamata voi selgusetuks, seda eriti avalikes huvides. Sotsiaal-
majandusliku analiiiisi tulemused vdivad omakorda séltuda majandus-
analiilisi tulemustest.

1.3. Uleriigiline planeering Eesti 2030+ (kehtestati Vabariigi Valitsuse

poolt 30. augustil 2012), on Eesti pikaajaline strateegiline kava. Planee-

ringus on toodud, et lisaks RBle tagatakse reisirongiiihendus liinil
Tallinn-Tartu-Valga kiirusega 160 km/h. RB sisulist kasitlust planee-
ring ei sisalda, juhib liksnes tahelepanu vajalikule tegevusele, mis on iiks
16ik tildist teksti. Hiljem on sellele planeeringule korduvalt viidatud kui
olulisele dokumendile, millega maarati dra RB trass. Tegemist on eksitu-

RB trassivalik hti ligi rem va-
li kabineti néupidamisel (vt Kirja p 1.2). Ka maakonnaplaneerin

lahteseisukohad olid vélja antud neli pdeva varem, kui kehtestati iilerii-
giline planeering.

Lisame valjavotte RB maakonnaplaneeringute KSH programmist (1k 125
ja 130), millest ndeme, kuidas eksitavalt viidatakse iileriigilisele planee-
ringule 2030+: Otsus, kas Rail Balticu kulgemise suund peaks olema Tal-
linn-Tartu véi Tallinn-Pédrnu, ei ole kdimasolevate maakonnaplaneeringu-
te tilesanne. P6himétteline otsus on langetatud eelnevate eksperttodde
pohjal ja kinnistatud iileriigilise planeeringuga “Eesti 2030+

Kiisimus: Mis pdhjusel on planeeringulahenduses ja KSH aruandes tead-
likult esitatud valeandmeid, mille tulemusena on jidnud arvestamata
madravad asjaolud ning KSH aruandes on tulemustena esitatud ebapii-
sava andmestiku alusel tehtud subjektiivsed hinnangud?

1.4. Parnu maavanema poolt 11.11.2016 avaldatud planeeringu ja KSH
aruande avaliku valjapaneku teates margitakse: “Maakonnaplaneeringu
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eesmargiks on leida sobivaim asukoht Rail Balticu trassi koridorile Par-
numaal, alates Rapla maakonna piirilt kuni Eesti Vabariigi piirini.“ RB
hankedokumentides on aga toodud noue, et alternatiivina kasitletakse
sirgeimat véimalikku teed Tallinnast PArnu maakonnas Reiu-Vaskraama
piirkonda ning jargnevalt Reiu-Vaskrdama piirkonnast kuni Lati piirini.

Kiisimus: Kas trassi sobivaima asukoha valikul oli kriteeriumiks ettean-
tud ndue sirgeim voimalik variant voi arvestati ka teisi tegureid, milliseid?

Ettepanekud:

1) Peatada koik RB maakonnaplaneeringutega, tdiendavate uuringutega
jm seotud tegevused senikaua kui selguvad tdpsema tasuvusanaliiiisi tu-
lemused, millele tuleb anda hinnang Vabariigi Valitsuse otsusega.

2) Vajalik on teha RB sotsiaal-majanduslike mdjude tdiendav analiiiis. Va-
bariigi Valitsusel arutada analiiiisi tulemusi valitsuse istungil koos téap-
sema majandusanaliiiisi tulemustega.

2. Olemasoleva raudteetrassi kasutamine uue raudtee rajamiseks.

Trassikoridori asukohaalternatiivide valjatootamisel esitasid Parnu
maakonna kohalikud omavalitsused, Parnu maavalitsus ja Riigimetsa
majandamise keskus (RMK) ettepaneku kaaluda trassikoridori iihe voi-
maliku asukohana selle kulgemist vanas raudteekoridoris. Tegemist on
mdistliku ettepanekuga, sest rohkem kui 100 aastat tagasi raudtee (Tal-
linn-Lelle) ja ligi 90 aastat tagasi rajatud raudtee (Lelle-Parnu) puhul
arvestati vaga suurel maaral ehitamisega seotud loodustingimusi. Sel-
lest tulenevalt pinnase- ja reljeefiolusid arvestades on olemasolev trass
maastikuliselt suures osas optimaalse paiknemisega.

2.1. Rail Balticu trassi planeeringuga seoses tehti 2013. aastal olemasole-
va raudteetrassi kasutamise vdimaluse uuring, mis on pealiskaudne ning
lahtekriteeriumite ebadigest valikust tulenevalt ette dra madratud (voi
eesmargiparaselt tellitud). Uuringus ei arvestata mitmeid olulisi tegureid
nagureljeefi, soostumist, pinnase paigaldustodde (seda eriti soistel aladel)
mahtusid, véimalusi kohaliku rongiliikluse korraldamiseks, lahedalasu-
vate voi piirnevate elamualade elanike harjumust taluda raudteeliiklusega
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kaasnevat keskkonnamdju ning méju praegusele asustusstruktuurile. Tu-
leb tédeda, et nimetatud uuringuga valistati sisuliselt a priori olemasole-
varaudteetrassi osaline kasutamine, kuigi seda tuleks eelistada uue trassi
suhtes. Olemasoleva trassi kasutusvoéimaluse uuringus oli eeltingimuseks,
et hindamisel ei vdi kalduda olemasolevast trassist korvale rohkem kui

10-20 m. Seepdrast on jdetud arvestamata trassi 6gvendamise voimalu-
sed, mis Keava-Eidapere 16igul on maarava tdhtsusega.

2.2. Teadmata on trassikoridoride maksumuse arvutamise metoodika.
Kuid olemasoleva trassi taaskasutuse analiiiisil peame arvestama tege-
vusega, mida saab tdhistada sisult ldhedaste marksonadega - sddstev,
jatkusuutlik areng, taaskasutus, korduvkasutus, taastuvate ressursside
kasutamine - ja mis on saanud igasuguste ametlike arengudokumenti-
de lahutamatuks osaks. Taaskasutuse poolt aga radgib mitte liksnes ta-
napdevane saastev mottelaad, vaid ka olemasoleva trassi ilmsed eelised
ning riiklikus sddstva arengu strateegias Saastev Eesti 21 maaratletud
pohimotted.

Avalikule valjapanekule esitatud planeering on pigem orienteeritud
kulutamisele, sest eeldatakse, et kulutatav raha tuleb ELi toetusena. Kui
RB jaoks saab vdimalikult suurel méaaral kasutada olemasolevat trassi,
siis tdhendab see samaaegselt maa sihtotstarbelist edasist kasutamist
transpordimaana. RB rajamine uuel trassil nduab tdiendavat transpor-
dimaad vahemalt 25 km2, lisaks uude teede ehitamine, samuti mojuala
ja kaitsevoond, kus majandustegevus on piiratud.

2.3.RB planeeringus on téiesti arvestamata jaanud positiivne regionaal-
ja sotsiaalpoliitiline m6ju, mis ilmneks olemasoleva trassi renoveerimise
ja aktiivse kasutamise tulemusena. Nimelt raudtee positiivse sotsiaalpo-
liitilise moju alahindamise tdttu naibki, et raudteetrass on soodsaim siis,
kui ta labib voimalikult inimtiihja piirkonda, mis aga ei seostu sotsiaal-
sete eesmarkidega.

2.4. Olemasoleva trassi kasutamine RB jaoks on uuringu poéhjal valista-

tud, kuna vastasel juhul kulgeks Rail Balticu raudteeliin l4bi Natura 2000
alajalkaitsekategooria liigi elupaiga. Kuid hinnang ménele Natura 2000
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vorgustiku alale on arusaamatu. Uuringus selgitatakse: Kui linnu-vi

looduslala kohta ei ole tehtud tsoneeringut, siis on olemasolev raudtee
kus praegu toimub rongiliiklus, loetud sama vaartuslikuks kaitstavaks

alaks kui raudteest korvale jddvad alad! Seega uue raudtee ehitamine
neis ldikudes ei ole kaitse-eeskirja kohaselt lubatud, kuigi rongid samal

16igul igapaevaselt sdidavad.

Ettepanek: Olemasoleva raudteetrassi kasutamine uue Rail Balticu ehi-
tamiseks vahendab oluliselt m&ju loodus- ja sotsiaalsele keskkonnale,
mida tuleb tipsustada olemasoleva trassi tdiendava kasutusvdimaluse
uuringus.

3. Vead ja puudused RB planeeringulahenduses ja keskkonnamdju
hindamises.

3.1. RB planeeringu suurimad puudused tulenevad asjaolust, et reisiron-
gide piirkiiruseks on véetud 240 km/h, kuid pole arvestatud voimaluse-
ga, et see voib olla marksa vdiksem, nditeks 160 km/h. Riigisisese, aga ka
Balti riikide vahelise reisiliikluse puhul oleks 160 km/h igati vastuvoe-
tav kiirus. Kui reisirongiliiklus on RB rajamisel vaikese tahtsusega, siis
on pdhjust arvestada peamiselt kaubaveo voimalustega. Séltumata reisi-
rongide piirkiirusest (mis on kaubarongide omast suurem), on RBI kau-
barongide suurimaks kiiruseks arvestatud kdikidel juhtudel 120 km/h.
Kui votta raudtee infrastruktuuri rajamisel piirkiiruseks 160 km/h, siis
vahenevad ehitus- ja hoolduskulud ning ettevétmine on paremini seos-
tatav raudtee majanduslike ja sotsiaalsete eesmarkidega, kui praegu
kavandatava piirkiiruse 240 km/h korral. Viimane tuletati teatavasti
raudtee kasutamise esmasest eesmargist (kiire rahvusvahelise reisiron-
giliikluse korraldamine), millest tinaseks on loobutud.

3.2. Esmase tdhtsusega on vaja teada ja see on iiheks RB planeeringu koos-
tamise eeltingimuseks, mil méaaral plaanitakse kasutada kaht erineva
roopmelaiusega (olemasolev 1520 mm ja uus 1435 mm) ja seejuures suu-
resti paralleelset raudteesiisteemi. Koos sellega on vaja pooérata tdhelepanu
tagajirgedele, mida uus Rail Balticu trass olemasolevatele raudteeliinidele
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pohjustab ja kuidas tihitatakse kohalikud sotsiaalsed huvid rahvusvaheli-
se raudteeliikluse korraldamisega. Planeeringust ja KSH aruandest midagi
selget sel teemal ei leia, mis tdhendab, et Eesti ladnepoolmiku pohja-lduna-
suunalise raudteevorgu pohjendatud arendamisest radkida ei saa.

3.3. Kas Rail Balticu rajamine hetkel kavandataval moel Tallinnast Par-
nusse tdhendab edaspidi kahe pShimétteliselt roobiti kulgeva raudtee
kasutamist, mis ei ole majanduslikult kindlasti mdistlik, vihemalt Lel-
lest edasi Parnu poole? Kui olemasolev Lelle-Parnu raudtee likvideeri-
takse parast Rail Balticu kdikuandmist, siis milline on sellest tulenev
mdju Tallinn-Viljandi liini edasisele kasutamisele ja kas sellega ei kaasne
oht Viljandisse ulatuva raudteeiihenduse sailimisele?

3.4.RB Parnu maakonnaplaneeringu koostamise alguses oli kavandatud
uue trassi kulgemine Parnust médda - variant 4G. Parnu maavalitsuse
ja linnavalitsuse aktiivsel sekkumisel tehti muudatus, mille tulemusena
kulgeb niitid RB trass ldbi Parnu linna 1dunaosa; reisiterminaal Papinii-
dus. Tegemist ei ole loogilise lahendusega. Kui RBI on peamine kaubave-
du, siis kaubarongide liiklus hakkab toimuma samuti 1dbi linna ja linna-
lahedase puhkeala. Otstarbekas on paralleeltrassina ette ndha Parnust
idapoolt mé6daminev trassivariant 4G. Planeering peab vidhemalt and-
ma mooddasdidu lahenduse vdoimaluse. Nii on toimitud Riia ja Kaunase
linna labivate RB 16ikude puhul. RB rajamiseks koostatav maakonnapla-
neering ei pea sisaldama ainult seda, mis kohe ja taielikult dra tehakse.
Sisult otstarbekas planeering peaks hdlmama ka neid tegevusi, mida ra-
kendatakse hiljem - andma vahemalt véimaluse selleks.

Ettepanek: Pirnu maakonnaplaneeringus ette ndha Parnu linnast moo-
daminev trassivariant 4G, et sellega luua voimalus raudtee jaoks vajaliku
transpordimaa reserveerimiseks.

3.5. Kaaluda eelpool toodud pohjendusil voimalust loobuda raudteetras-
si eraldamisest taraga ja plistitada see ainult sinna, kus see on vajalik
inimeste ohutust silmas pidades. Uhtlasi peame méistlikuks kavandata-
va raudtee teenindustee rajamist avaliku kohaliku teena. Reisirongide
planeeritud piirkiiruse 160 km/h annab selleks piisavalt hea voimaluse.
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3.6. RB maakonnaplaneeringute KSH aruanne on viaga mahukas doku-
ment. Tehtud on palju uuringuid ja inventuure, milles osalesid kiimned
erialaspetsialistid. Vaga palju on vilja toodud vdimalikke ohtusid loo-
duskeskkonnale. Kuid oht ei tihenda veel moju, radkimata mdodetavast
mojust keskkonnale. Planeerimise méte on elukeskkonna kujundamine,
mitte ainult lillede ja liblikatega tegelemine.

3.7. RB keskkonnamoju hindamine on tehtud sedavord detailselt, et
see takistab monikord strateegilisele késitlusele omast tildisemat hin-
damist, mis on eriti vajalik RB mdju sotsiaal-majanduslikul hindamisel
Eestiregionaalsele arengule voi seda hoopis negatiivses tahenduses. Jah-
matamapanev on jareldus, et raudtee rajamine on eelistatud alternatiiv
vorreldes RB projektist loobumisega eelkodige kliimale avalduvate sood-
sate mdjude téttu. Tehtud on CO2 emissiooni arvutused, mis annavad
alust suurteks kahtlusteks, sest kohati on algandmetega suvaliselt ma-
nipuleeritud ja arvutusmetoodika pole liheselt selge. Neid ndrkusi ar-
vestavad ka moju hindajad, markides, et CO2 emissiooni pohjalikumaks
hindamiseks on vajalik detailne liiklusmudel, mida praegu ei ole. Kuid
peamine: voimaliku kliimamuuutuse globaalse iildise jutuga unustatak-
se dra RB rajamisega kaasnev moju Eesti looduskeskkonnale laiemas ta-
henduses. Kui 16ikame RB uue trassiga 140 km pikkuselt 14bi Vahe-Eesti
maastikuvaldkonna, siis milline on raudtee kui barjdari pikaajaline m&ju
selle valdkonna maastikulisele terviklikkusele, mis on suurim Eestit 13-
biv rohevérgustiku voond? Iga uue koridori tekitamine tdhendab sekku-
mist olemasolevasse keskkonda ja uusi konflikte.

3.8. Kui Rail Baltic on véaga oluline ka kaubaveo seisukohalt, siis mis on
selle raudtee pikaajalise tasuvuse eelduseks? Praegu Eestit labiv lduna-
poOhjasuunaline Lati Vabariiki ja sealt edasi ulatuv raudteekaubavedu
praktiliselt puudub, kuigi taristu ja véimalused on olemas.
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Kokkuvdte.

1. Rail Balticut kasitletakse kui tdnasest raudteevorgust isoleeritud iik-
sikrajatist, mis olevat eriti tahtis Eesti transpordivérgustiku arendami-
sel. Tegelikult peab enne konesoleva(te) maakonnaplaneeringu(te) 16-
petamist selgitama, milliseks kujuneb Eesti raudteevork ning reisi- ja
kaubaveo maht raudteeliinide viisi, seda isedranis Tallinnast Parnu ja
Viljandi suunal. Senised riiklikud arengukavad ja iileriigiline planeering
Eesti 2030+ neid kiisimusi ei kasitle, mistottu vaadeldavas planeeringus
jaselle KSH aruandes viitamine neile kui kdige olulisematele dokumenti-
dele on avalikkuse teadlik eksitamine.

2. Euroopa Parlamendi ja Ndukogu 29. aprilli 2004.a otsus 884/32004EU
nagi ette Eesti jaoks 3-etapilise pdhja-ldunasuunalise raudteevorgu re-
konstrueerimise: 1. etapp: Tallinn-Narva-Tartu-Valga reisirongiliikluse
jaoks raudtee rekonstrueerimine piirkiirusele 120 km/h, II etapp samal
liinil piirkiiruse 160 km/h saavutamine ja seejarel III etapp - uue Rail
Balticu liini rajamine. Miks jaeti tegemata Il etapp ning alustati uue RB
trassi ettevalmistusega, mille eesmargiks on mitte kiirraudtee, vaid ta-
varaudtee rajamine.

3. Selgitada tiheaegselt Viljandisse ulatuva raudtee iileviimist ré6pme-
laiusele 1435 mm, mis loob voimaluse Tallinnast l1dunapoole suunduvate
raudteede tihes siisteemis toimimiseks ja oleks kooskdlas majandusliku
otstarbekusega, vdlistades kahe erineva rédpmelaiusega, samas aga ma-
dala kasutusintensiivsusega paralleelse raudtee kuluka tlalpidamise.
Peame moistlikuks Rail Balticu ehitamisel 1ahtuda sellest, et uus rajatav
roobastik oleks maksimaalselt kasutatav Eesti-siseses rongiliikluses.

4. Juhul kui Rail Balticu rajamine rédpmelaiusega 1435 mm Tallinn-Par-
nu-lkla trassil on pdhjendatud, siis on otstarbekas Tallinn-Parnu-Reiu
16igul kasutada selleks peamiselt olemasolevat raudteetrassi, tehes va-
jalikud trassi 6gvendused.

5. Uue raudteetrassi planeeringutes ja keskkonnamoju strateegilisel

hindamisel on vaga vahe kéasitletud mdju sotsiaalsele keskkonnale. Se-
niajani on tditmata Vabariigi Valitsuse kabinetindupidamise 22.09.2011
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otsuse p 9, mille jargi tuli arutada Rail Balticu raudteeliini rajamisega
kaasnevate sotsiaal-majanduslike méjude kiisimust monel jargmisel va-
litsuskabineti ndupidamisel.

6. Keskkonnamoju hindamise seadus néeb ette, et tuleb hinnata kai-
ki variante ja otsus mingi variandi eelistamiseks tehakse KSH aruande
heakskiitmisega. Paraku Vabariigi Valitsus tegi esimesed otsused tras-
si kulgemise kohta Harjumaal keskkonnaministeeriumi ndusolekul juba
enne keskkonnamdju hindamise 16petamist, mis on vastuolus nimetatud
seadusega.

7.RB planeeringu tiiendamisel kisitleda olemasoleva raudteetras-
si (koos moningase dgvendamisega) Harju, Rapla ja Pirnu maa-
konnaplaneeringutes vahemikus Ulemiste-Pirnu-Reiu vérdselt RB
teiste alternatiivtrassidega.

8. Paralleelselt Tallinnast ldhtuva ja Parnu kaudu kulgeva RB rajamise-
ga tuleb arvestada kiirema (reisirongide kiirus kuni 160 km/h) liikluse
korraldamisega Tallinn-Tapa-Tartu-Valga liinil ja sealt edasi Riiga, mis on
kooskdlas laiema avaliku huviga.

9. KSH labiviimisega seoses ei ole piisaval maaral analiiiisitud olemas-
oleva trassi kasutamisvoimalusi RB rajamiseks ja sellega seotud mdju
sotsiaal-majanduslikule keskkonnale, mistdttu hindamine ei vasta kesk-
konnamoju hindamise ja juhtimissiisteemi seaduses (KeH]S) satestatud
nouetele ning KSH aruande pdhjal ei saa seada eelistusi trassivariantide
valikul.

10. Ebadige on praegu planeerimise ja projekteerimise samaaegne kor-
raldamine ehk RB eelprojektid, maakonnaplaneeringu koostamine ning
keskkonnamoju (strateegiline) hindamine toimuvad praktiliselt sama-
aegselt. Esmalt tuleb lépetada planeerimisprotsess, teha trassialterna-
tiivide valik ja alles parast seda saab alustada eelprojekti koostamisega.
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11. Eespool vilja toodud RB planeeringu ja KSH aruande puudusi ja vigu
arvestades on vaja planeeringut tdiendada ja planeeringulahendust
muuta ning korraldada selle tdiendav avalik véljapanek.

Lugupidamisega,
Mihkel Kangur Jaan Riis
Eesti Geograafia Seltsi president Eesti Looduskaitse Seltsi esimees

PARNU MAAVALITSUS

Eesti Geograafia Selts Teie 29.12.2016
egs@egs.ee Meie 16.01.2017 nr 12-3/16/2846-2

Vastus Parnu maakonnaplaneeringu “Rail Balticu raudtee trassi korido-
ri asukoha maaramine” ja selle KSH aruande avaliku valjapaneku kaigus
esitatud arvamustele, kiisimustele ja ettepanekutele

Austatud Eesti Geograafia Seltsi president Mihkel Kangur
Austatud Eesti Looduskaitse Seltsi esimees Jaan Riis

Oleme Teie arvamused, kiisimused ja ettepanekud labi analiiiisinud koos
planeeringukonsultandi ja strateegilise keskkonnamdju hindajaga, Teh-
nilise Jarelevalve Ameti ning Majandus-ja Kommunikatsiooniministee-
riumi spetsialistidega. Vastuseks Teile kirjas toodud alajaotuse punkti-
delel kuni selgitame jargmist.

1. Planeeringu koostamisel kasutatud uuringutulemused.

AECOMIi uuring on koostatud vastavalt Euroopa Komisjoni toona kehti-

nud metoodikale (Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects
for Cohesion Policy 2014-2020). Sama metoodika alusel koostatakse
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uuringuid nii Eestis kui ka teistes riikides teiste taristuprojektide nagu
maanteed, veemajandus jms projektide hindamiseks. AECOMi uuringu
tulemust on aktsepteerinud nii kdigi kolme Balti riigi valitsused kui Eu-
roopa Komisjon Rail Balticu rahastusotsuste tegemisel.

Balti riikide ihisettevotte RB Rail AS tellimusel on koostamisel tapsus-
tav tasuvusanaliitis AECOMi t66 tulemusena vélja valitud Parnu linna labi-
va trassi osas, mis eeldatavasti valmib 2017.a Il kvartalis. Tapsustavat ta-
suvusanaliilisi koostab rahvusvaheline konsultatsiooniettevote E&Y.

Valitsuskabineti ndupidamised on valitsuse liikmete t66néupidami-
sed, kus arutatakse mitmesuguseid valitsuse padevuses olevaid olulisi
kiisimusi. Néupidamistel otsustatu ei ole késitatav Vabariigi Valitsuse
otsusena ja sellel ei ole diguslikke tagajargi.

Parast antud kiisimuse arutamist on Vabariigi Valitsuses Rail Bal-
ticuga seonduvat korduvalt arutatud kdigis 2011 ja tdnase vahele jaava-
tes koosseisudes.

12.04.2012 korralisel istungil algatas Vabariigi Valitsus korraldu-
sega nr 173 maakonnaplaneeringud “Rail Baltic raudtee trassi koridori
asukoha mairamine” Harju, Rapla ning Parnu maakondades.

Sotsiaal-majanduslikke mojusid on hinnatud 2011.a valminud AECO-
Mi uuringus, mis on koostatud Euroopa Komisjoni nduetest lahtuvalt.
Taiendavalt on pdhjalikult planeeritud raudtee sotsiaal-majanduslikke
mojusid kasitlenud ka Rail Balticu maakonnaplaneering ja selle KSH/
KMH aruanne trassialternatiivide vordluse etapis.

Vastuseks kiisimusele punktis 1.3 selgitame, et maakonnaplaneerin-
gute ldhteseisukohtade valjaandmise ja iileriigilise planeeringu kehtesta-
mise vahel puudub vastuolu. Maakonnaplaneeringute lahteseisukohtade
vdlja andmise ajaks oli iileriigilise planeeringu protsess sisuliselt labitud,
tileriigilise planeeringu pohiseisukohti avalikkusele tutvustatud.

Eksitav ei ole KSH programmis toodud viide iileriigilisele planeerin-
gule, samuti pole esitatud valeandmeid. Uleriigilises planeeringus on
toodud transpordivérgu pdhistruktuur Eestis aastaks 2030, milles on
fikseeritudkiire rongiiithendus Tallinn -Parnu -Riia suunal. Kuna iileriigi-
lise planeeringu tldistusaste Eesti planeerimissilisteemis on vaga suur,
ei kisitleta selles tiksikuid objekte detailsemalt.
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Vastuseks kiisimusele punktis 1.4.selgitame, et arvestati ka teisi tegu-
reid. Alternatiivide visandamisel tugineti lahteseisukohtade etapis kok-
ku lepitud baasteguritele, mis iildjuhul ei vdimalda raudtee rajamist. Sa-
maaegselt olid lahtepunktideks ka trassi geomeetrianduded ja lithim
voimalik teekond ning majanduslik tasuvus, mis on raudtee rajamise
eelduseks. Seetottu ei olnud iiksikutel juhtudel véimalik baasteguritega
100%-liselt arvestada.

Trassikoridori asukohavaliku baastegurid:

- elamud jm hooned (sh iihiskondlikud, dri-jatootmishooned);

- kalmistud;

- looduskaitsealused objektid koos kaitsevoondiga;

- Natura 2000 alad;

- kultuurimalestised koos kaitsevoondiga;

- kehtestatud detailplaneeringutega kaetud alad (juhul, kui ehitusluba
on valjastatud).

Vastuseks ettepanekutele punktis 1.4 selgitame, et Rail Baltic maakon-
naplaneeringu koostamise on algatanud Vabariigi Valitsus, maakonna-
planeeringud kehtestavad nende koostamise aluseks olnud planeerimis-
seaduse alusel maavanemad. Maakonnaplaneeringud on kéik labinud
kooskdlastamise (kooskdlastajad on riigiasutused ja kohalikud omava-
litsused) ja avalikustamise faasi. Vastavalt seadusandlusele on maakon-
naplaneeringuid ja nendega seotud uuringuid vdimalik koostada tasu-
vusanaliilisi koostamata ja sellest Iahtuvalt ei ole pohjendatud ettepanek
peatada koik maakonnaplaneeringutega seotud tegevused.

Vabariigi Valitsusel ja Riigikogul on véimalik anda hinnang projekti-
le iga-aastaselt riigieelarve kontekstis. Vabariigi Valitsuse eraldi otsuse
vajalikkus ei ole tdna pohjendatud, sest E&Y poolt on koostamisel tasu-
vusanaliilis, mis eeldatavasti valmib 2017.a II kvartalis.

2. Olemasoleva raudteetrassi kasutamine uue raudtee rajamiseks.
Vastuseks tehtud ettepanekule selgitame, et vastavalt maakonnapla-

neeringu ldhteiilesandele tuli leida sirgem vdimalik tee trassi korido-
rile Tallinnast Parnu ja sealt edasi Léti piirini. Trassikoridori asukoha
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madramisel ja selle sirgema tee leidmisel olid otsustavateks teguriteks
juba eelloetletud baastegurid. 2013. a. koostatud analiiiisi “Olemasole-
va raudtee koridori kasutamise vdimalikkus Rail Balticu raudtee tras-
si asukohana“ naol oli tegemist lithianaliilisiga protsessi kdigus, mis toi
valja probleemid ja olulised kitsaskohad, kui Rail Balticu raudtee raja-
takse olemasoleva raudtee korvale Lelle-Parnu loigul. Analiiiisist selgus,
et olemasoleva raudtee kérvale (Lelle-Parnu raudteeldik jaab alles vahe-
malt Rail Baltic valmimiseni) Rail Baltic raudtee rajamine ei ole véimalik
olemasolevat sotsiaal-majanduslikku keskkonda oluliselt m&jutamata
(valjakujunenud keskkonna timberkujundamine seoses 6gvendamisega,
noue trassikoridori vastamiseks projektkiirusele 240 km/h, eritasandi-
liste iilesditude rajamine, hoonete likvideerimine jm).

Trassikoridori asukohavariantide vordlemise tulemusena ja vottes
arvesse strateegilist otsust trassi kulgemise osas, on vilja valitud parim
vdimalik trassikoridori asukoht.

3. Vead ja puudused RB planeeringulahenduses ja keskkonnamdju hindamises.

Vastavalt Rail Balticu ldhtetlilesandele on trassi projektkiiruseks 240
km/h. See tahendab, et raudtee trassi planeeritakse selliselt, et see voi-
maldaks kiirust 240 km/h, tegelikkuses saab rongide reaalne keskmine
liikumiskiirus olema tdendoliselt monevorra madalam. Kaubarongidel
on maksimaalseks kiiruseks ette ndhtud 120 km/h. Reisirongide liiku-
miskiirus on darmiselt oluline, kuna sellest séltub otseselt rongiliikluse
atraktiivsus reisijate jaoks ning rongide vdoimalik liikumiskiirus ja sel-
lest tulenevad reisiajad on otseselt seotud pakutava infrastruktuuri tee-
nusega ning selle tasuvusega. Rail Balticu liks eesméarkidest on tdnaseni
Eesti iihendamine Kesk-ja Ldane-Euroopaga.

Vastuseks punktides 3.2 ja 3.3 toodule selgitame, et Majandus- ja Kom-
munikatsiooniministeerium kui transpordipoliitika eest vastutaja ei pea
otstarbekaks olemasoleva 1520 mm raudteetaristu likvideerimist Viljan-
di suunal ning see jadb eksisteerima paralleelselt 1435 mm Rail Balticu
raudteega. Uhtlasi on ette nidhtud ja Vabariigi Valitsuse poolt heaks kiide-
tud Tallinn-Rapla raudtee infrastruktuuri jaoks tdiendavaid investeerin-
gud summas 11,765 milj €. Olemasoleva raudtee asendamine Rail Balticu
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uue raudteega on komplitseeritud ja toob endaga kaasa mitmeid tehni-
lisi probleeme ja kogu projekti kallinemise. Tallinn-Parnu olemasoleva
raudtee asendamisel tuleb 1435 mm rédpmelaiusele ehitada ka raudtee
Viljandini, et raudteeliiklus Viljandisse siiliks. Kui Viljandisse uue ré6p-
melaiusega raudteed ei ehitataks, siis jadks Roa-Viljandi vahele 110 km
pikkune isoleeritud 1520 mm réopmelaiusega raudtee. Sel 16igul eral-
diseisva roopmelaiuse siilitamine eeldaks 1520 mm taristu ja veeremi
teenindamiseks eraldi uute tehniliste rajatiste ja depoo ehitamist, eraldi
rongikoosseisude hoidmist jne, mis toob kaasa suuremad piisikulud. Rei-
sivedu Tallinnast Viljandisse peaks toimuma iimberistumisega, kaubave-
du ei saaks toimuda. Kokkuvdttes ei ole selline lahendus otstarbekas.

Oletades, et Rail Balticu saab viia Lelleni, siis tuleks ehitada uut raud-
teed 80 km. Lelle-Viljandi 16igule uue ro6pmelaiusega raudtee ehitamine
toob kaasa markimisvaarsed kulud. Tiiri-Viljandi teeldik rekonstrueeri-
ti 2011. aastal Euroopa Liidu kaasfinantseerimisel, t66d laksid maksma
12,8 mln € (tdnane vaartus; arvestamata Edelaraudtee omaosalust 8,4
mln €), selle investeeringu kasutusajaks loetakse 30 aastat. Arvestades,
etraudtee jadkvaartus viheneb 3,33% aastas, siis 2019.a on investeerin-
gu jaakvaartus ca 11,2 mln €.

Olemasoleva 1520 mm raudtee lammutamine maksaks kogu Edela-
raudtee kasutada oleval taristul ca 2 mln €. Uue elektrifitseeritud iihera-
jalise 1435 mm raudtee rajamine Lelle-Viljandi 16igule maksaks hinnan-
guliselt 250 mln €, mida ei toeta Euroopa Liit. Ldigul Réa-Viljandi oleks
see veelgi kallim.

Samuti tuleks Eesti riigil iiles 6elda pikaajaline (50 a) Edelaraudtee
Infrastruktuuri AS kasuks maaratud hoonestuséigus. Edelaraudtee Inf-
rastruktuuri AS-i raudteevorgustiku jadkvaartus 2014.a seisuga on 19,4
mln € (sisaldab Edelaraudtee omaosalust Tiiri-Viljandi investeeringus),
millele lisanduvad lepingu lopetamisel ka ariplaanis ettendhtud tege-
vuste kompenseerimine.

Olemasoleva 1520 mm rodbastee asendamine tihendab vahemalt
3-aastast perioodi, kus raudteeliiklust ei toimuks. Kuna tithendusvéima-
lus tuleb tagada, tdhendab see asendusbusside kasutamist.

Uued Stadleri rongid on soetatud arvestusega, et vajalik on teenin-
dada ka Edelaraudtee AS liine. Tana teenindab neid liine kuus koosseisu.
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Arvestades iihe koosseisu hinnaks soéltuvalt pikkusest kuni 6 mln €, siis
jadks suurusjargus 36 mln € investeering kasutuna seisma voi tuleks dra
miilia. Miiligivoimalusi piirab see, et Stadler Flirt 1520 mm diiselrongid
on sisuliselt eritellimus ning voimalik turg on kas Lati-Leedu v&i idapool-
sed riigid. Arvestades asjaolu, et idapoolse 1520 mm raudteevorgustiku
elektrifitseerituse tase on markimisvaarselt suurem kui Eestis, siis pii-
rab rongide miiligi voimalusi ka asjaolu, et pigem ollakse huvitatud elekt-
riveeremist. Lisaks tuleb koheselt soetada uued rongid, mis suudaksid
teenindada 1435 mm laiust raudteed. Véimaliku kulu hindamisel on eel-
datud, et Stadlerid dnnestub maha miiiia ning miitigihinna eest soetuda
uued rongid.

Seega Lelle-Viljandi (ca 80 km) iiherajalise 16igu taasrajamisega kaas-
nevad kulud ulatuksid hinnanguliselt 280 mln €, mis tuleks Eesti riigil
endal kanda (EL-i toetust ei ole véimalik selleks kasutada). Seega Viljan-
di suunale 1520 mm raudtee asendamine 1435 mm raudteega ei ole ots-
tarbekas ning sellise vdimalusega ei saa seetdttu MKM-i hinnangul Rail
Balticu maakonna-planeeringute koostamisel arvestada.

Vastuseks ettepanekule punktis 3.4 selgitame, et trassialternatii-
vide vordlemisel vorreldi trassi asukohaalternatiive 1abi Parnu ja Par-
nust moéoda. Trassivariantide vordluses sotsiaal-majanduslike naitajate
alusel selgus, et trassi ja peatusekoha viimine Parnu linnast vilja ei ole
moistlik ning eelistuse sai tinaseks planeeritud trassilahendus ldbi Par-
nu linna.

Kahe trassikoridori alternatiivi maakonnaplaneeringuga maarami-
ne (reserveerimine) ei ole péhjendatud ka kaasnevate kitsenduste tottu,
kunarealiseerimata alternatiiv seab pikaajalisi kitsendusi trassikoridori
jadva maaomandi kasutamise osas.

Vastuseks punktis 3.5 toodud ettepanekule kaaluda véimalust loobu-
da raudteetrassi eraldamisest taraga ja piistitada see ainult sinna, kus
see onvajalik inimeste ohutust silmas pidades selgitame, et raudtee aiaga
piiramine toimub rongiliikluse ohutust silmas pidades. Selleks et piirde-
aiast loobumise voimalusi selgitada, on alternatiivsete ohutust tagavate
meetmete viljaselgitamiseks Majandus-ja Kommunikatsiooniministee-
riumi eestvedamisel ning Keskkonnaministeeriumi toel kaivitatud vas-
tava analiilisi labiviimine. Analiiiis viiakse labi raudtee pdhi-/to6projekti
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koostamise etapis. Analiiiis kaardistab ja analiiiisib alternatiivsed teh-
nilised véimalused loomalabipadsude lahendamiseks lisaks olemasole-
vatele 6koduktidele baseeruvale lahendusele, arvestades samas onne-
tusjuhtumitest tuleneva ohu leevendamise vajadusega. Analiiiis kasitleb
maailmapraktikas esinevaid/kasutatud lahendusi ning tapsustab asu-
kohad ja voimalused kaaluda alternatiivlahendusi 6koduktidele (aiakat-
kestus) suurulukite iilepadsude vajadustest ldhtuvalt. Analiitisi tulemus-
testldahtuvalt voib teha pohi- voi tooprojekti faasis muudatusi eelprojekti
lahenduse korrigeerimiseks, mis on maakonnaplaneeringuga kooskdlas.

Punktis 3.6 juhite tahelepanu asjaolule, et KSH aruandes on vaga pal-
ju vélja toodud voimalikke ohtusid looduskeskkonnale. Kuid oht ei ta-
henda veel méju, radkimata moddetavast mojust keskkonnale. Oleme
nous sellega, et oht ei tihenda veel mdju. Seetdttu on KSH aruandes maju
ohtudest eristatud.

Vastuseks punktile 3.7 selgitame, et KSH toetas kliimale avalduva
modju argumendiga juba iileriigilise planeeringuga Eesti 2030+ heakskii-
detud Tallinna-Parnu-Ikla suunalist raudteeiihendust. Noustume, et uus
joonobjekt avaldab maastikule fragmenteerivat mdju, mille leevendami-
seks on planeeringuga ette ndhtud vastavad leevendavad meetmed.

Vastuseks kiisimusele punktis 3.8 selgitame, et varasemate uuringu-
te alusel on Rail Baltic raudtee rajamine tasuv.Tegemist on pika perspek-
tiiviga projektiga, mille turundamine nduab aega. Nii kohaliku valdus-
ettevotte kui Baltikumi iihisettevotte driplaani osadeks on Rail Balticu
turundusstrateegia ja -plaani viljatdotamine. Selle kidigus toimuvad
regulaarsed kohtumised ja labirddkimised Euroopa ja eriti Ladneme-
re regiooni suurtootjate, sadamate, rahvusvaheliste vedude vétmeope-
raatorite ja teiste huvitatud ettevdtjatega, mis tagab eelkokkulepped
kaubavedude osas.

Soome ettevotetel on juba praegu huvi asutada Eestisse laokomplek-
se ja tehaseid, kui siit saab kaupa raudteed moéda Euroopasse vedada.
P6hja-16una suunaline raudtee on huvipakkuv paljudele toostustele, nai-
teks puidu-, paberi-, ehitusmaterjalide-, toiduainete-ja keemiatd6stuse-
le. Senise kogemuse najal vdib 6elda, et uus taristu on alati juurde gene-
reerinud liiklusvooge ning olnud stiimuliks uuele ettevotlusele.
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Vastused Teie kirja kokkuvottes esitatud arvamustele ja kiisimustele on
antud vastavalt numeratsioonile.

1. Eestis on Rail Baltic raudtee planeeritud selliselt, et véimalik on sai-
litada nii olemasolev 1520mm laiusega raudteevork kui riigiteede vork
tanasel kujul. Juhul kui enne Rail Balticu ehitust on tehtud otsused Eesti
raudteevdrgu, eelkdige Parnu ja Viljandi suunal, on voimalik nendega ar-
vestada tehnilise projekti koostamise kdigus. Maakonnaplaneeringu la-
hendust antud otsused ei muuda.

2. Oluline on arvestada, et Rail Baltic ja olemasolev 1520 raudteevorgus-
tik on eraldiseisvad ning olemasoleva vorgustiku erinevatel 16ikudel toi-
muvad jooksvalt hooldus- ja remonditdod (rodbaste vahetamine, rihti-
mine, ballasti vahetus jt). Toid tehakse vastavalt vajadusele ning 1diguti
erinevad ka teostatud t66d ja ajad. Tapsustuseks on oluline lisada, et het-
kel toimuvad suuremamahulised t66d 16igul Tallinn-Rapla (2015-2017)
ning Tapa-Tartu (2015-2018). Pealisehitise rekonstruktsioon 16igul Ti-
ri-Viljandi teostati 2011-2012. Tdiendavalt on plaanis rekonstrueerida
Tapa-Narva (2018-2020) ning Tallinn-Keila-Paldiski ja Keila-Riisipere
(2016-2018).

3. Parnu maakonnaplaneeringuga on vdimalik kasitleda iliksnes trassi-
koridori Parnu maakonnas. Téna toimub planeeringu koostamine Rail
Balticu trassikoridori valimiseks.

Uuringud, rongiliikluse korraldamine ja teised asjakohased tegevu-
sed viiakse labi jargnevates etappides.

Maakonnaplaneeringus on ndidatud Parnu linnas peatus nii kiiretele
rongidele kui ka kohalike rongide tarbeks. Lisaks Parnu reisijate raudtee-
jaamale on planeeringus toodud ka skeem, mille kohaselt tuleb perspektii-
vis valja arendada/ehitada kohalikud peatused Kaismal, Tootsis, Kilksa-
mal ja Hiddemeestel. Reisirongide kohaliku liikluse arendamine Rail Baltic
raudteel on perspektiiviga kiisimus ning see vajab kdimasolevast planee-
ringust hilisemat eraldi riigipoolset otsustust. Kohaliku rongi opereerimi-
se loplikuks otsustamiseks on perspektiivis vajalik kogumina analiiiisida
potentsiaalset reisijandudlust, kohaliku rongitihenduse kéivitamiseks ja
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opereerimiseks vajalikku investeeringute mahtu, voimalikku dotatsiooni
suurust, sotsiaalmajanduslikke tulusid ja kulusid ning olemasoleva 1520
mm raudteetaristu ja teiste transpordiliikide (bussiiihendus, olemasole-
vad rongiliinid, jmt) poolt pakutavaid véimalusi.

Téana on labiviimisel uuring “Parnu kaubajaama vajaduse, asukoha ja
tehnilise lahenduse analiiiis”, mille koostamise eest vastutab Rail Baltic
Estonia ning selle valmimise orienteeriv tihtaeg on 2019. aasta. Uuringu
koostamise eesmark on tdpsustada Parnu kaubajaama vajaduse, asuko-
ha ja tehnilise lahenduse kiisimused. Uhtlasi kisitleb uuring ka reisiron-
gide véimaliku peatuskoha rajamist Surju piirkonnas.

4. 2013.a. koostatud analiiiis “Olemasoleva raudtee koridori kasutamise
voimalikkus Rail Balticu raudtee trassi asukohana“ naitas, et olemasole-
va trassi kasutamine on komplitseeritud.

Analiilisist selgus, et olemasoleva Lelle-Parnu raudtee koérvale kogu
ulatuses Rail Baltic raudtee rajamine ei ole voimalik olemasolevat sot-
siaal-majanduslikku keskkonda oluliselt moéjutamata (valjakujunenud
keskkonna timberkujundamine seoses dgvendamise ja eritasandiliste
ilesbitude rajamise vajadusega, kuna raudteetrass peab vastama pro-
jektkiirusele 240 km/h; 6gvendustest tulenevalt hoonete likvideerimine
jm). Arvestades eelnevat on Parnu maakonnas kasutatud olemasolevat
raudteeteekoridori niipalju kui véimalik.

5. Valitsuskabineti ndupidamised on valitsuse liikmete t66ndupidami-
sed, kus arutatakse mitmesuguseid valitsuse padevuses olevaid olulisi
kiisimusi. Noupidamistel otsustatu ei ole kdsitatav Vabariigi Valitsuse
otsusena ja sellel ei ole diguslikke tagajargi.

Parast antud kiisimuse arutamist on Vabariigi Valitsuses Rail Bal-
ticuga seonduvat korduvalt arutatud koigis 2011 ja tdnase vahele jaidva-
tes koosseisudes.Vabariigi Valitsus 12.04.2012 korralisel istungil algatas
korraldusega nr 173 maakonnaplaneeringud “Rail Baltic raudtee trassi
koridori asukoha madramine” Harju, Rapla ning Parnu maakondades.

6. Maakonnaplaneering on planeerimisdokument, mille raames viiak-
se labi keskkonnamdju strateegiline hindamine eesméargiga hinnata
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planeeringu elluviimisega kaasnevat olulist keskkonnamoju, selgitada
vdlja alternatiivsete lahenduste véimalused, maarata vajadusel mojude
leevendusmeetmed, arvestades maakonnaplaneeringu eesmarke ja ka-
sitletavat territooriumi. Trassikoridori alternatiivide vordlustulemusi
kajastav dokument on kéttesaadav Rail Baltic projekti portaalis. Tadpsem
mdjude hindamine viidi l14bi eelistatud trassialternatiivi osas, mis uue
raudtee planeerimisel on igati asjakohane. Tdipsemate m&jude hindami-
ne ei ole vastuolus seadusega.

7. Trassikoridori alternatiivide vordlusetapp on labitud. Senine protsess
on toimunud tihedas koost66s ametkondade, sh Keskkonnaministeeriu-
miga ja kohalike omavalitsustega ja koikide teiste isikutega, kes esitasid
ettepanekuid nii Kirjateel kui ka avalikel aruteludel. Vastavalt maakonna-
planeeringu lahtetilesandele tuli KSH labiviia KMH tadpsusastmes. Vasta-
valt KeH]JS §-le 20 kasitleb KMH tehniliselt teostatavaid alternatiive. Lel-
le-Parnu 16igul 1abi viidud uuringu alusel ei ole olemasolevat raudteetrassi
voimalik siiski suures ulatuses Rail Baltic raudtee rajamiseks kasutada.

Vordlemise tulemusena on vilja tootatud parim voéimalik trassi-
koridori asukoht Tallinn-Rapla-Parnu-Ikla suunal. Rail Balticu Parnu
maakonnaplaneering on koostatud vastavuses PlanS-s ja teistes digus-
aktides satestatud nduetega, mida kinnitab ka asjaolu, et maakonnapla-
neeringu on kooskdlastanud kdik Parnu maakonna kohalikud omavalit-
sused, samuti piirinaabrid: Jarva, Viljandi, Lddne ja Rapla maavanemad
ning asjakohased riigiasutused: Kaitseministeerium, Majandus-ja Kom-
munikatsiooniministeerium, Tehnilise Jarelevalve Amet, Politsei-ja
Piirivalveamet, Paidsteamet, Maanteeamet, P6llumajandusamet, Muin-
suskaitseamet, Keskkonnaministeerium, Keskkonnaamet, Maa-amet,
Terviseamet, Maaeluministeerium. Seega puudub vajadus ja pohjendus
maakonnaplaneeringu uueks menetlemiseks.

8. Uleriigiline planeering Eesti 2030+ néeb ette, et suunal Tallinn-Ta-
pa-Tartu-Valga/Koidula tdstetakse rongide kiirused tulevikus 160
km/h-le. Vastavad tegevused on ettendhtud ka riigi transpordi aren-
gukavas 2014-2020 kui ka perioodi 2014-2020 transpordi infrast-
ruktuuri arendamise investeeringute kavas. Vastavate tegevustega
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on AS Eesti Raudtee poolt alustatud. https://www.riigiteataja.ee/
aktilisa/3260/2201/5013/93klisa.pdf

9.Vastavalt lahteiilesandele tuli leida voimalikult sirge trassikoridor Tal-
linnast Parnu ja sealt edasi Lati piirini, mis vastab projektkiirusele 240
km/h. Trassikoridori asukoha maaramisel ja selleks sirgema tee leid-
misel olid otsustavateks teguriteks baastegurid, mis ei vdimalda raud-
tee rajamist (loetletud eespool). 2013.a. koostati analiiiis “Olemasole-
va raudtee koridori kasutamise vdimalikkus Rail Balticu raudtee trassi
asukohana“, mis kasitles Lelle-Parnu 16iku. Analiiiisist selgus, et olemas-
oleva raudtee korvale (arvestusega, et olemasolev raudteeldik jaab alles
vahemalt Rail Baltic valmimiseni) Rail Baltic raudtee rajamine, mis vas-
tav projektkiirusele 240 km/h, ei ole voimalik olemasolevat sotsiaal-ma-
janduslikku keskkonda oluliselt mdjutamata (valjakujunenud keskkonna
timberkujundamine seoses 6gvendamise ja eritasandiliste iilesditude ra-
jamisega, hoonete likvideerimine seoses 6gvendamisega jm).

Vastavalt KeH]JS §-le 20 kasitleb KMH tehniliselt teostatavaid alter-
natiive. Lelle-Parnu 16igul 14bi viidud uuringu alusel ei ole olemasolevat
raudtee trassi voimalik olulises ulatuses Rail Baltic raudtee rajamiseks
kasutada. Oleme seisukohal, et koostatud KSH aruande ja vordlustule-
muste pohjal sai valida ja on kujundatud parim véimalik trassikoridori
asukoht Rail Baltic raudtee rajamiseks Tallinn-Rapla-Parnu-Ikla suunal.

Maakonnaplaneering on ametkondade ja kdikide maakonna kohali-
ke omavalitsuste poolt kooskdlastatud ning labitud on avalik valjapanek.
Seega puudub vajadus ja pdhjendus vordlusetapi kordamiseks.

10. Kehtivad seadused ja maarused ei keela projekteerimistegevust teos-
tada ikskdik millises projekti etapis. Antud juhul on tegemist taiesti uue
joonehitise (raudtee) planeerimisega. Seetdttu on vajalik planeeritava-
te 1dikude sobivuse kontrollimine vastava valdkonna inseneride poolt.
Analoogselt on osalenud insenerid ka teiste Parnumaal koostatud joo-
nehitiste planeeringute meeskondades, nt Via Baltica planeering (keh-
testatud 2012), Kilingi-Nomme - Riia 330 kV kdrgepingeliini planeering
(kehtestatud 2015) ja Harku-Lihula-Sindi 330/110 kV kdrgepingeliini
planeering (kehtestatud 2016). Ettevalmistustdédde jagamine pikema
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ajaperioodi peale oleks oluliselt vihendanud véimalust saada Rail Bal-
ticu elluviimiseks vajalikku kaasrahastust ja seadnud kahtluse alla kogu
projekti realiseeritavuse.

11. Maakonnaplaneeringut ja selle KSH aruannet tapsustatakse pohjenda-
tud vajadusel ja juhtudel. Kdesolevaga ei ole ilmnenud vajadust muuta pla-
neeringu pohilahendust ulatuses, millega kaasneks maakonnaplaneerin-
gu ja KSH aruande taiendava avaliku valjapaneku korraldamise vajadus.

Ootame Teid maakonnaplaneeringu ja KSH aruande avaliku vailja-
paneku tulemuste avalikule arutelule, mis toimuvad ajavahemikul
23.-26.jaanuar 2017 jargmiselt:

23.jaan kell 12.00 Sauga noortekeskuses (Sauga alevik, P6dsalinnu 2);
23.jaan kell 16.00 Suigu seltsimajas (Are vald, Suigu kiila);

24.jaan kell 12.00 Tori rahvamajas (Tori alevik, Volli tee 4);

24.jaan kell 16.00 Kaisma rahvamajas (Vandra vald, Kergu kiila).
25.jaan kell 12.00 Surju rahvamajas (Surju kiila, Surju vald);

25.jaan kell 16.00 Paikuse vallamajas (Paikuse alev, Parnade pst 11);
26. jaan kell 12.00 Hiddemeeste seltsimajas (Haddemeeste alevik, Suur-
kiila 4);

26.jaan kell 16.00 Parnu maavalitsuses (Parnulinn, Akadeemia 2).

Lugupidamisega
/allkirjastatud digitaalselt/

Kalev Kaljuste

Maavanem

Teadmiseks: arhiiv@railbaltic.info; info@tja.ee; andres.lindemann@
mkm.ee; marika@hendrikson.ee

Tiiu Parn 4479761 tiiu.parn@parnu.maavalitsus.ee
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H “'l‘l ESTONIAN GEOGRAPHICAL SOCIETY

Parnu maavanem hr Kalev Kaljuste 23.01.2017
kalev.kaljuste@parnu.maavalitsus.ee Teie 16.01.2017 nr 12-3/16/2846-2

Seisukohad Rail Balticu maakonnaplaneeringu ja
selle KSH aruande kohta

1. Eesti Geograafia Selts ja Eesti Looduskaitse Selts, analiitisinud Teie
kirjas 16.01.2017 nr 12-3/16/2846-2 toodud selgitusi ning tidiendavalt
labi vaadanud kavandatava Rail Balticu (RB) materjalid, mis on avalikult
kattesaadavad Parnu maavalitsuse ja Rail Balticu veebilehel, on seisuko-
hal, et Teie kirjas toodud selgitused ja vastused ei ole piisavad, kohati on
tegemist vasturdaakivustega ja demagoogiliste vastustega. Palume téien-
davalt analiitisida meie 29.12.2016 kirjas toodud seisukohti ja anda sisu-
lised vastused. Esitame mdned mirkused, mis on olulised Teie tiiendava
analiiiisi tegemiseks ja selgituste koostamiseks.

1.1 Margite oma kirjas, et AECOMi uuring on koostatud vastavalt Euroo-
pa Komisjoni toona kehtinud metoodikale. Me ei ole seadnud kahtluse
alla kdnesolevat metoodikat, vaid seda, et AECOMi uuringu tegemisel ei
ole kasutatud mitte reaalselt voimalikke algandmeid, vaid hiipoteetilisi
andmeid ja saadud tulemus ei saa olla aluseks edasiste reaalsete otsuste
tegemisel. Kordame oma eelmises kirjas toodud AECOMi uuringu kokku-
vottest toodud viidet: Projekti kohta tehtud oletustel pdhineva tasuvus-
analiitisi tulemuste pohjal voib oletada, et projekt on valdavalt elujduline.
Uuringu tegija ise kinnitab, et analiiiisi tegemisel ei kasutatud adekvaat-
set andmebaasi ja tulemus on seetdttu hiipoteetiline — uue raudtee raja-
mine on pohjendatud, kui sellele tagatakse vajalikul médaral kauba- ja rei-
sijatevedu. AECOMi uuring eeldab, et raudtee ehitatakse, mitte ei hinda
seda, kas peaks ehitama. Jarelikult kdik otsesed ja kaudsed viited AECO-
Mi uuringu tulemustele Rail Baltica (RB) planeerimisel ja projekteeri-
misel on eksitavad, ehk ka teadlik valeandmete esitamine. See, et Eesti
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Vabariigi Valitsus on AECOMi uuringutulemusi aksepteerinud ja votnud
need aluseks edasisele tegevusele, naitab lihtsalt valitsuse vastutama-
tust vai pealiskaudset suhtumist.

1.2 AECOMi uuringutulemustes soovitati, et Parnu kaudu kulgeva ron-
giliini véimalusi tuleks edasi uurida iiksikasjalikus tasuvusanaliiiisis.
Margite oma vastuskirjas, et praegu on koostamisel tdpsustav tasuvus-
analiiiis, mis valmib eeldatavasti alles 2017. aasta II kvartalis. Toodust
jareldub, et AECOMi uuring ei olnud piisav RB rajamise ettevalmistami-
se jargmisteks etappideks, mida me réhutasime oma 29.12.2016 kirjas,
kuid selle puudust PArnu maavalitsus millegipédrast ei pea oluliseks. Jare-
likult seniajani on toimunud RB trassi planeerimine ja eelprojekti koos-
tamine enne, kui kdnesolev tasuvusuuring on valmis saanud, rddkimata
uuringu heakskiitmisest. Sellest tulenevalt planeerimisprotsessi peata-
mine on praegu igati 6igustatud ja palume teha vastavad otsustused.

1.3 Ebadige on Teie kirjas toodud selgitus, et Vabariigi Valitsus on aruta-
nud RBga seonduvat korralisel istungil 12.04.2012, kui korraldusega nr
173 algatati Harju, Rapla ja Parnu maakonnas maakonnaplaneering RB
trassi koridori asukoha maaramiseks. Nimetatud korralduses on viidatud
liksnes planeerimisseadusele ning keskkonnamdju hindamise ja keskkon-
najuhtimissiisteemi seadusele. Korralduses ei ole iihegi sdnagi mainitud,
et valitsuse istungil oleks arutatud RBga seonduvaid sisulisi kiisimusi.

1.4 Eksitav on selgitus, et sotsiaal-majanduslikke mojusid on hinnatud
2011. aastal valminud AECOMi uuringus ning neid on kasitletud maa-
konnaplaneeringus ja selle trassialternatiivide valikus. Strateegilise pla-
neerimise aspektist ei ole seda tehtud ning RB sotsiaal-majanduslike mé-
jude strateegiline analiiiis puudub seniajani.

1.5 Mérgite oma vastuskirjas, et valitsuskabineti ndupidamise otsustel
ei ole diguslikke tagajargi. Kuid tegelikkus on vastupidine. Nii on pla-
neeringu seletuskirjas kui ka KSH programmis kirjutatud, et Rail Baltic
arendamiseks on muu hulgas antud suunised Eesti Vabariigi Valitsuse
22.09.2011 otsusega.
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1.6 Pohimotteline otsus, et Rail Baltic kiirraudtee trass kulgeb suunal
Tallinn-Parnu-Ikla on langetatud eelnevate ekspertt6dde pdhjal ja kin-
nistatud tleriigilise planeeringuga “Eesti 2030+, on iiks suuremaid ek-
situsi, mida RB planeeringuga seotud asutused esitavad. Tegemist on
ebadige jareldusega, sest iileriigilises planeeringus 2030+ ei ole tehtud
mitte mingisugust RB trassikoridori asukoha madramise analiiiisi. Too-
dud on iiksnes iiks 16ik deklaratiivset teksti. Hinnangut ei paranda see,
kui lisate oma kirjas koopia Eesti transpordivérgu péhistruktuuri iile-
vaatekaardist - see pole tegelik selgitus, vaid liksnes formaalne viide
tileriigilisele planeeringule. Viimases pole toodud selgitust, kuidas on
tehtud jareldus RB trassivaliku kohta, mida kahjuks ikka ja jalle viida-
takse. RB trassi tahistavaid punaseid jooni v3ib vedada kuidas tahes, aga
peamine on, kas nende joonte asukoht on pohjendatud véi mitte. Uleriigi-
lises planeeringus 2030+ ei ole RB kavandatud trass mitte millegagi poh-
jendatud ning on darmiselt kahetsusvaarne, et PArnu maavanem esitab
seda asjade aluseks oleva otsustusena.

2. Vastus meie arvamustele ja ettepanekutele seoses olemasoleva Tal-
linn-Lelle-Parnu raudteetrassi kasutamise kohta RB rajamiseks on iile-
olevalt lildsénaline. Palume asjalikke vastuseid meie 29.12.2016 Kkirjas
toodud punktide 2.1-2.4 osas. Olete esitanud oma kirjas kiillalt pdhjaliku
selgituse vastusena meie kirjas toodud punktidele 3.2.ja 3.3., mille tottu
ei saa kasutada olemasolevat trassi uue RB rajamiseks. Kuid kdiki neid
tegureid arvestades on vaja teha korrektne alternatiivide vordlus, sest
praegu on tegemist taas pohjuste otsimisega, miks ei saa olemasolevat
trassi kasutada. Endistviisi jaab selgusetuks, miks ei ole tehtud olemas-
oleva trassi kasutamisvéimaluse uuring 16igul Tallinn-Réa kiila.

Kui Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium peab tulevikus
otstarbekaks Tallinnast ldounasuunas ldhtuva kahe parallelse raudtee
kasutamist, siis just sellise lahenduse majanduslikku tasuvust ning sot-
siaal- ja looduskeskkonnaga seotud probleeme arvestades on vaja ana-
liitisida kahe raudtee kooskasutamise erinevaid variante. Kdige olulise-
maks peame reisirongide suurima kiiruse kriteeriumi, kus RB puhul ei
saa arvestada ainult jaigalt ette antud 240 km/h piirkiirusest, vaid teha
alternatiivide vordlus, kus piirkiiruseks on 160 km/h. Endastmdistetav
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on, et vorreldakse erinevaid tehnilisi véimalusi olemasolevale trassile
uue raudtee rajamisel, kus koos ehitustéddega on voimalik olemasole-
va roobastiku kasutamine rongiliikluseks kuni saab kohalikuks rongi-
liikluseks kasutusele votta uue tee lihe paari roopaid, praeguse veeremi
maksumuse ja kasutusea jne. Need on erinevad variandid, mida peaksid
héasti teadma raudtee spetsialistid, mitte lihtsalt eitama teistsuguseid la-
hendusi, kui ainult uue raudtee rajamine tiihjale alale.

3. Ei saa ndustuda seisukohaga, et puudub vajadus Parnu méddaséidut-
rassi kdsitlemiseks praeguses planeeringus. Pole loomulik, et kaubaron-
giliiklus, mis on eeldatavalt suurema sagedusega kui Parnut 1abiv rei-
sirongiliiklus, toimuks ldbi Parnu linna. Kui RB tasuvuse madrab ara
kaubavedu, siis tuleb esmalt teha elementaarne teepikkuse ja veokulu-
de vordlus 1abi Parnu ja linnast médduva trassi vahel. Pole valistatud,
et Parnust m6oda kulgeva RB pdhitrassi puhul voib linna labiva reisi-
rongide jaoks rajada iihe r6dpapaariga raudtee ja sellel ette ndha vaik-
sem piirkiirus, mis vihendab omakorda raudtee kui joonobjekti vahetut
mdju temaga piirnevale keskkonnale ja sellega kaasnevaid kitsendusi.
Kuid koike seda on vaja selgitada alternatiivide vordlemise teel, mitte
eitada a priori praegusega vorreldes pindlikuma lahenduse leidmise voi-
malikkust. Parnust mééduva trassivarianti tuleb arvestada ka kavanda-
tava Parnu kaubajaama asukoha valikul.

Kokkuvote.

Tuleb tunnistada, et suurem osa meie 29.12.2016 kirjas toodud seisu-
kohti on jaanud Teie poolt piisava tdhelepanuta ning vajavad tdiendavat
analiilisi ja vastamist. Vastutustundetu on RB rajamise igakiilgseks poh-
jendamiseks vdtta AECOMi uuring ja iileriigiline planeering 2030+. Vaja
on koikearvestavat alternatiivide vérdlemist, et teada, kas RB rajamine
uuele trassile on ikka pohjendatud vai saab selleks kasutada olemasole-
vat trassi. Kui peetakse otstarbekaks RB rajamist uuel trassil, siis milline
on sellega kaasnev sotsiaal-majanduslik méju olemasoleva Tallinn-Par-
nu/Viljandi liini edasisele kasutamisele. RB Parnu moé6dasdidutrassi li-
samine planeeringusse on vajalik, et minimeerida uue raudtee moju Par-
nu linna ja vahetult linnaga piirneva ala loodus- ja sotsiaalkeskkonnale.
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Tuleb tunnistada, et suurel maaral on meie poolt toodud puudus-
te pohjuseks ebadnnestunud planeeringute koostaja ja keskkonnamdju
strateegilise hindamise labiviija valik, kelleks on mélema dokumendi pu-
hul konsultatsioonifirma OU Hendrikson ja Ko. Kui planeeringu koostaja
ja KSH labiviija on erinevad ettevdtted, siis eeldatavasti ei saaks juhtuda
sedavdrd suuri puudusi RB trassivaliku planeeringutes. Praegu toimub
koik pohimottel "Ise teen, ise soovitan, ise kontrollin”, mis on karjuvas
vastuolus sotsiaalse keskkonna planeerimise hea tavaga.

Lugupidamisega,
Mihkel Kangur Jaan Riis
Eesti Geograafia Seltsi president Eesti Looduskaitse Seltsi esimees

PARNU MAAVALITSUS

Teie 23.01.2017
egs@egs.ee Meie 09.02.2017 nr 12-3/16/2846-5

Rail Balticu trassi koridori asukoha maaramiseks
maakonnaplaneeringu ja selle KSH aruande koostamisest

Austatud Eesti Geograafia Seltsi president Mihkel Kangur
Austatud Eesti Looduskaitse Seltsi esimees Jaan Riis

Vastuseks Teie 23.01.2017 kirjale selgitame esmalt praeguse planeerimi-
setapi olemust ja PAirnu maavanema rolli. Olete seisukohal, et maavalit-
suse varasemas (16.01.2017) vastuskirjas toodud selgitused ja vastused
ei ole piisavad ning on kohati demagoogilised. Meie hinnangul on sellised
jareldused alusetud ja pohinevad suuresti ekslikul arusaamal maakon-
naplaneeringu ja selle keskkonnamdju strateegilise hindamise (KSH)
eesmarkidest ja lilesannetest.
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Maakonnaplaneeringud Parnu, Rapla ja Harju maakondades algata-
ti Vabariigi Valitsuse poolt selge suunitlusega leida nendes kolmes maa-
konnas sobivaim asukoht kiiret rongitihendust véimaldavale trassikori-
dorile. Maakonnaplaneeringute sisumairas enne planeerimise ja mdju
hindamise riigihanget asjaomaste ametkondade koostdds vélja toota-
tud tehniline kirjeldus, mille pdhjal hiljem koostati maakonnaplanee-
ringute lahteseisukohad ja KSH programm. Lihteseisukohti tutvustati
nii avalikul valjapanekul ja aruteludel kui ka meedias (vt lisas 1 too-
dud avalike arutelude ililevaadet). Arutelude ja ametkondade ettepane-
kute alusel taiendati nii planeeringu lahteseisukohti kui ka KSH prog-
rammi. Maakonnaplaneeringute ldhteseisukohad on kéattesaadavad
portaalist railbaltic.info http://railbaltic.info/et/materjalid/maakonna-
planeeringud/category/65-maakonnaplaneeringute-lahteseisukohad-
seisuga-august-2013. Kahjuks ei laekunud Teie ettepanekuid ldhteseisu-
kohtade labiarutamise faasis.

Teie kirjas esitatud kriitika Vabariigi Valitsuse otsustele, Majandus-ja
Kommunikatsiooniministeeriumi tegevusele ning iileriigilisele planee-
ringule 2030+ osas ei ole Pdrnu maavanemal véimalik seisukohta votta
ega tdiendavaid selgitusi jagada. Maavanem on lahtunud oma tegevuses
Vabariigi Valitsuse poolsest tilesandepiistitusest ja kaalunud lahteseisu-
kohtadele tuginedes optimaalseimat trassimarsruuti maakonna piiri-
des. Seetdttu jddme oma varasemate seisukohtade juurde.

Lisaks margime, et arusaamatu on siiiidistus riigihanke voitja aad-
ressil. Riigihanke tulemusel valiti vdlja rahvusvaheline konsortsium,
mille meeskonda kuulub eksperte erinevatest firmadest (Reaalprojekt
0U/eelprojektid, Hendrikson&KO OU /maakonnaplaneeringud, kesk-
konnamoju hindamine; WSP Civil/keskkonnamdju hindamine, eelpro-
jektid; Kelprojektas/eelprojektid). Riigihanke tehniline kirjeldus nagi
ette planeerimise, projekteerimise ja keskkonnamdéjude hindamise teos-
tamise tihedalt seostatult, nagu see on ka tehnilise taristu objektide pu-
hul otstarbekas.

Kogu protsess keerukale joonobjektile on toimunud laiapdhjaliselt,
kus lisaks konsultantidele on andnud vaartuslikku sisendit nii erine-
vad riigiametkonnad, kohalikud omavalitsused kui ka huvigrupid. Kesk-
konnamdju hindaja iiletdhtsustamine 1abi tema seadmise vastutavasse
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kontrollfunktsiooni oli omane ndukogudeaegsele keskkonnaekspertii-
si lahenemisele. Kaasaegne keskkonnamdju strateegiline hindamine on
avalik, planeeringu-ja insener-tehniliste lahendustega tihedalt seosta-
tult kulgev protsess, mida kinnitab ka laiapdhjaliste arutelude labiviimi-
ne Parnumaal (vt lisa 1).

Lugupidamisega
/allkirjastatud digitaalselt/

Kalev Kaljuste
Maavanem

Lisa 1. Ulevaade Rail Balticu maakonnaplaneeringute ja keskkonnamaju
strateegilise hindamise avalikust protsessist

Teadmiseks: arhiiv@railbaltic.info; info@tja.ee;
andres.lindemann@mkm.ee;marika@hendrikson.ee

Tiiu Parn 4479761,
tiilu.parn@parnu.maavalitsus.ee



Eesti Geograafia Seltsi arvamused ja ettepanekud

ch} Eesti Eurocopa .

3 P
/-m-\ RAHANDUSMINISTEERIUM Liidu Neukogu ~ EU2017.EE
\%:;f eesistumine .

Hr Mihkel Kangur

Eesti Geograafia Selts

Hr Jaan Riis Meie: kuupaev digitaalallkirjas

Eesti Looduskaitse Selts nr 15-2/06259

Parnu maakonnaplaneeringu “Rail Baltic raudtee trassi koridori
asukoha maaramine” jarelevalvest

Austatud harra Kangur ja harra Riis

Parnu maavanem on Rahandusministeeriumile esitanud 18. aprillil
2017.a kirjaga nr 12-2/17/649-1 jarelevalveks ja heakskiitmiseks Parnu
maakonnaplaneeringu “Rail Baltic raudtee trassi koridori asukoha maa-
ramine“ (edaspidi maakonnaplaneering) kuni 30. juunini 2015.a kehti-
nud planeerimisseaduse § 23 16ike 1 p 1 alusel.

Maakonnaplaneering algatati Vabariigi Valitsuse 12.04.2012.a korral-
dusega nr 173. Maakonnaplaneeringu keskkonnamgju strateegiline hinda-
mine (KSH) algatati PArnu maavanema 23.04.2012.a korraldusega nr 267.

Parnu maavanem vottis maakonnaplaneeringu vastu 09.11.2016

korraldusega nr 1-1/16/1037. Maakonnaplaneeringu ja keskkonna-
moju strateegilise hindamise aruande avalik viljapanek toimus 29.11
-29.12.2016.
Eesti Geograafia Selts ja Eesti Looduskaitse Selts esitasid maakonnapla-
neeringu avaliku valjapaneku kédigus 29.12.2016.a Parnu Maavalitusele
mitmeid ettepanekuid ja vastuvditeid maakonnaplaneeringu lahenduse
kohta:

1. Enne maakonnaplaneeringu 16petamist tuleb selgitada, milliseks ku-

juneb Eesti raudteevork ning reisi- ja kaubaveo maht raudteeliinide vii-
si, isedranis Tallinnast Parnu ja Viljandi suunal. Maakonnaplaneeringus
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viidatud riiklikud arengukavad ja tleriigiline planeering Eesti 2030+
seda kiisimust ei kasitle.

2.Euroopa Parlamendi ja Ndukogu 29. aprilli 2004.a otsus 884,/32004EU
négi ette Eesti jaoks 3-etapilise pohja-ldunasuunalise raudteevérgu re-
konstrueerimise: 1. etapp: Tallinn-Narva-Tartu-Valga reisirongiliikluse
jaoks raudtee rekonstrueerimine piirkiirusele 120 km/h, II etapp samal
liinil piirkiiruse 160 km/h saavutamine ja seejarel III etapp - uue Rail
Balticu liini rajamine. Olete kiisinud, miks jaeti tegemata II etapp ning
alustati uue RB trassi ettevalmistusega, mille eesmargiks on mitte kiir-
raudtee, vaid tavaraudtee rajamine.

3. Peate moistlikuks Rail Balticu ehitamisel lahtuda sellest, et uus rajatav
roobastik oleks maksimaalselt kasutatav Eesti-siseses rongiliikluses.

4. Kui Rail Balticu rajamine Tallinn-Parnu-Ikla trassil on poéhjendatud,
on otstarbekas Tallinn-Parnu-Reiu 16igul kasutada selleks peamiselt ole-
masolevat raudteetrassi.

5.Uue raudteetrassi planeeringutes ja keskkonnamoju strateegilisel hin-
damisel on vaga vahe kasitletud moju sotsiaalsele keskkonnale.

6. Vabariigi Valitsus tegi esimesed otsused trassi kulgemise kohta Har-
jumaal Keskkonnaministeeriumi ndusolekul juba enne keskkonnaméju
hindamise 16petamist, mis on vastuolus keskkonnamdju hindamise ja
keskkonnajuhtimissiisteemi seadusega.

7. Rail Baltic planeeringu tdiendamisel tuleb olemasolevat raudteetras-
si kasitleda Harju, Rapla ja Parnu maakonnaplaneeringutes vahemikus
Ulemiste-Parnu-Reiu vordselt Rail Baltic teiste alternatiivtrassidega.

8. Paralleelselt Tallinnast lahtuva ja Parnu kaudu kulgeva Rail Baltic ra-
jamisega tuleb arvestada kiirema (reisirongide kiirus kuni 160 km/h)
liikluse korraldamisega Tallinn-Tapa-Tartu-Valga liinil ja sealt edasi Rii-
ga, mis on kooskdlas laiema avaliku huviga.
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9. KSH labiviimisega seoses ei ole piisaval médaral analiiiisitud olemasoleva
trassi kasutamisvdimalusi RB rajamiseks ja sellega seotud moju sotsiaal-
majanduslikule keskkonnale, mistdttu hindamine ei vasta keskkonnamé-
ju hindamise ja juhtimissiisteemi seaduses (KeH]S) séitestatud nduetele
ning KSH aruande pohjal ei saa seada eelistusi trassivariantide valikul.

10. Ebadige on planeerimise ja projekteerimise samaaegne korraldami-
ne. Esmalt tuleb l6petada planeerimisprotsess, teha trassialternatiivide
valik ja alles parast seda saab alustada eelprojekti koostamisega.

11. Arvestades maakonnaplaneeringu ja KSH aruande puudusi ja vigu on
vaja planeeringut tdiendada ja planeeringulahendust muuta ning korral-
dada selle tdiendav avalik viljapanek.

Parnu Maavalitus vastas Teie ettepanekutele 16.01.2017 kirjaga nr
12-3/16/2846-2 ning esitas jairgmised selgitused:

1. Eestis on Rail Baltic raudtee planeeritud selliselt, et véimalik on sai-
litada nii olemasolev 1520mm laiusega raudteevork kui riigiteede vork
tanasel kujul. Juhul kui enne Rail Balticu ehitust on tehtud otsused Eesti
raudteevdrgu, eelkdige Parnu ja Viljandi suunal, on véimalik nendega ar-
vestada tehnilise projekti koostamise kdigus. Maakonnaplaneeringu la-
hendust antud otsused ei muuda.

2. Oluline on arvestada, et Rail Baltic ja olemasolev 1520 raudteevorgus-
tik on eraldiseisvad ning olemasoleva vorgustiku erinevatel 16ikudel toi-
muvad jooksvalt hooldus- ja remonditddd (roobaste vahetamine, rihti-
mine, ballasti vahetus jt). Toid tehakse vastavalt vajadusele ning 1diguti
erinevad ka teostatud t66d ja ajad.

3. Parnu maakonnaplaneeringuga on vdimalik kasitleda liksnes trassi-
koridori Parnu maakonnas. Uuringud, rongiliikluse korraldamine ja tei-
sed asjakohased tegevused viiakse labi jargnevates etappides.
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4. 2013.a. koostatud analiiiis “Olemasoleva raudtee koridori kasutamise
voimalikkus Rail Balticu raudtee trassi asukohana“ naitas, et olemasole-
va trassi kasutamine on komplitseeritud. Pirnu maakonnas on olemas-
olevat raudteekoridori kasutatud niipalju kui voimalik.

5. Valitsuskabineti ndupidamised on valitsuse liikmete t66ndupidami-
sed, kus arutatakse mitmesuguseid valitsuse padevuses olevaid olulisi
kiisimusi. Noupidamistel otsustatu ei ole kdsitatav Vabariigi Valitsuse
otsusena ja sellel ei ole diguslikke tagajargi.

6. Maakonnaplaneering on planeerimisdokument, mille raames viiak-
se labi keskkonnamdju strateegiline hindamine eesmargiga hinnata
planeeringu elluviimisega kaasnevat olulist keskkonnamoju, selgitada
valja alternatiivsete lahenduste véimalused, maarata vajadusel mojude
leevendusmeetmed, arvestades maakonnaplaneeringu eesmarke ja ka-
sitletavat territooriumi. Tadpsem mdjude hindamine viidi 1abi eelistatud
trassialternatiivi osas, mis uue raudtee planeerimisel on igati asjakoha-
ne. Tdpsemate mojude hindamine ei ole vastuolus seadusega.

7. Trassikoridori alternatiivide vordlusetapp on labitud. Senine prot-
sess on toimunud tihedas koostoos ametkondade, sh Keskkonnami-
nisteeriumiga ja kohalike omavalitsustega ja koikide teiste isikutega,
kes esitasid ettepanekuid nii kirjateel kui ka avalikel aruteludel. See-
ga puudub maavalitsuse hinnangul vajadus ja pdhjendus maakonnapla-
neeringu uueks menetlemiseks.

8. Uleriigiline planeering Eesti 2030+ néeb ette, et suunal Tallinn-Tapa-Tar-
tu-Valga/Koidula tdstetakse rongide kiirused tulevikus 160 km/h-le. Vas-
tavad tegevused on ettendhtud ka riigi transpordi arengukavas 2014-2020
kuika perioodi 2014-2020 transpordi infrastruktuuriarendamise investee-
ringute kavas. Vastavate tegevustega on AS Eesti Raudtee poolt alustatud.

9. Maakonnaplaneering on ametkondade ja kdikide maakonna kohalike

omavalitsuste poolt kooskdlastatud ning labitud on avalik valjapanek.
Seega puudub vajadus ja pohjendus vordlusetapi kordamiseks.
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10. Kehtivad seadused ja maarused ei keela projekteerimistegevust teos-
tada likskdik millises projekti etapis. Antud juhul on tegemist taiesti uue
joonehitise (raudtee) planeerimisega. Seetdttu on vajalik planeeritava-
te 16ikude sobivuse kontrollimine vastava valdkonna inseneride poolt.

11. Parnu Maavalitsuse hinnangul ei ole ilmnenud vajadust muuta pla-
neeringu pohilahendustulatuses, millega kaasneks maakonnaplaneerin-
gu ja KSH aruande taiendava avaliku valjapaneku korraldamise vajadus.

Kuni 30. juunini 2015. a kehtinud planeerimisseaduse § 21 16ike 6 koha-
selt avaliku valjapaneku kaigus Kirjalikke ettepanekuid voi vastuvaiteid
esitanud isik voib loobuda oma ettepanekutest voi vastuvaidetest, tea-
tades sellest kirjalikult planeeringu koostamist korraldavale maavane-
male. Parnu Maavalitsuse poolt jarelevalvesse esitatud dokumentidest
nédhtub, et olete oma 23.01.2017 vastuskirjas maavalitsusele rohutanud,
et Teie poolt esitatud seisukohad on Teie hinnangul jadnud maavalitsuse
poolt tdhelepanuta ning vajavad tdiendavaid selgitusi.

Sellest tulenevalt on Parnu Maavalitsus edastanud koos maakonna-
planeeringuga Teie ettepaneku Rahandusministeeriumile seisukoha
kujundamiseks. Nimelt on Rahandusministeeriumi kui maakonnapla-
neeringu jarelevalvaja iiheks iilesandeks ka kuni 30. juunini 2015. a keh-
tinud planeerimisseaduse § 23 16ike 3 punktist 5 tulenevalt planeeringu
avalikul valjapanekul kirjalikke vastuvaiteid esitanud isikute ja planee-
ringu koostamist korraldava maavalitsuse drakuulamine ning seisuko-
ha esitamine vastuvaidete kohta, kui planeeringu koostamisel vastuvai-
teid ei arvestatud ning jarelevalve kdigus kokkulepet ei saavutatud.

Tulenevalt haldusmenetluse seaduse § 40 16ikest 1 v6ib drakuulamine
toimuda nii suuliselt kui ka kirjalikult. Rahandusministeerium on otsusta-
nud korraldada suulise drakuulamise, arvestades maakonnaplaneeringu
menetluses toimunud koostd0d, kaasamist ning vastuvéidete sisu.

Eelnevast tulenevalt korraldab Rahandusministeerium Parnu maa-
konnaplaneeringu “Rail Baltic raudtee trassi koridori asukoha méaara-
mine“ avaliku valjapaneku kaigus vastuvaiteid esitanud isikute drakuu-
lamise 29.09.2017.a algusega kell 14.00 Parnu Maavalitsuses, aadressil
Akadeemia tn 2, Parnu.
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Arakuulamisel osalemisest ja esindajast, kes drakuulamisel osaleb,
palume teada anda hiljemalt 22. septembriks 2017.a e-posti aadressil
kiur.pold@fin.ee.

Rohutame, et tulenevalt kuni 30. juunini 2015.a kehtinud planeeri-
misseaduse § 23 16ike 3 punktist 5 annab Rahandusministeerium jarele-
valve kaigus seisukoha iiksnes planeeringu avaliku véljapaneku kaigus
esitatud vastuvdidete kohta, mida maakonnaplaneeringu koostami-
sel Parnu Maavalitsus ei arvestanud. Seetdttu ei ole jarelevalve kaigus
uute kiisimuste voi vastuvdidete plistitamine planeeringu osas enam
voimalik.

Kui Teie jaoks on olnud Parnu maavanema seisukohad Teie esitatud
ettepaneku osas piisavad ning Te ei soovi drakuulamisel osaleda, palu-
me sellest kirjalikult teavitada aadressil info@fin.ee. Sellisel juhul Ra-
handusministeerium Teie poolt esitatud ettepanekuid maakonnaplanee-
ringu jarelevalve kaigus ei kasitle ning loeme, et olete oma ettepanekust
kirjalikult loobunud.

Lugupidamisega
/allkirjastatud digitaalselt/

Tiit Oidjarv

Osakonnajuhataja, planeeringute osakond
Teadmiseks: PdrnuMaavalitsus

Anni Konsap 611 3127 anni.konsap@fin.ee

*

Pirnu maakonnaplaneering

Rail Baltic raudtee trassi koridori asukoha mairamine

Vastuvaite esitaja drakuulamine

29. september 2017. Parnu Maavalituses, algusega 14.00
Arakuulamisel osalesid:

Kiur P6ld - Rahandusministeerium, Planeeringute osakond, néunik
Tiit Oidjarv - Rahandusministeerium, Planeeringute osakond, juhataja
Kaia Sarnet - Rahandusministeerium, asekantsler

Tiiu Parn - Parnu Maavalitsus

Kristjan Kaunissaare - Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium
Jaak Simon - Tehnilise Jarelevalve Amet

Marika Parn - Hendrikson ja Ko OU
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Pille Metspalu - Hendrikson ja Ko 0U
Jaak Jarvekiilg - Hendrikson ja Ko OU
Mihkel Kangur - Eesti Geograafia Selts
Arvo Jarvet - Eesti Geograafia Selts

Arvo Veskimets -Eesti Looduskaitse Selts

Kiur Péld: Jarelevalvajal 3 funktsiooni, kas on menetlus néuetekohane, vaa-
tame digusaktidele vastavust ning kolmandana drakuulamine, ehk iilesse jaa-
nud probleemidele véimaliku lahenduse leidmine v6i arvamuse avaldamine,
kui kompromissi ei saavutata.

Selgitan &ra, et meie véimalused, mida vastuvaidetena késitleda, on tisna pii-
ratud. Seadus vdoimaldab vastuvdéitena kasitleda ainult sellist vastuvaidet, mis
puudutab konkreetset planeeringu lahendust v6i mis puudutab planeerin-
gu menetlust. Sellised vastuvdited, mis puudutavad maavanema kaalutlusot-
sust voi ei kuulu planeeringu lahendusse, nagu KSH aruanne, neid me ei saa
kasitleda.

(Selgitab protseduuri)

Jarelevalve kdigus saame vastuvditena kasitleda 4 teemat. Need on kokkuvot-
te punkt 3, mis puudutab r66pme laiust.

Arvo Jarvet: Ei ole ndus, et KSH teemat ei saa iildse tdna kasitleda, tuginedes
oigusaktidele. Keskkonna moju hindamise aruannet ei loe Keskkonnaminis-
teerium ja Keskkonnaamet haldusaktiks ja selle heakskiitmise otsust ei saa
vaidlustada. Samal ajal see dokument on aluseks suurel méaral planeeringu
lahendusele. Keskkonnaméju aruande probleeme saab ja tuleb kasitleda koos
planeeringuga.

Kiur P6ld: Me jadame selles osas eriarvamusele.

Arvo Jarvet: Nimetasite 4 teemat. Kui Rahandusministeerium saatis tanase
drakuulamise Kirja, siis siin on loetletud 11 punkti, meie lugesime vélja, et tdna
kasitluse alla tulevadki need 11 punkti.

Kiur Pold: Me saadama koigile sarnaseid kirju ja see on iilevaade, milliseid
vastuvditeid olete esitanud.

See ei tdhenda seda, et automaatselt tulevad need kasitlemisele. Kui selline ek-
situs tekKis, siis palun vabandust, et selline valearusaamine sai tekkida. See ei
anna tulemust, me vdime selle iile arutada, aga seisukohta me jarelevalveme-
netluses ikka ei saa kujundada.

Kiur Pold: 3. punkt, kas kasutatav roobastik ei ole kasutatav eestisiseses
rongiliikluses.

Arvo Jarvet: Kas planeeringulahendus annab kéik kohalikud rongipeatused ja
koik sellega seonduvad planeeringulahendused.

Tiiu Parn: On kavandatud peatused, kuid ei ole planeeritud peatusi. Maakon-
naplaneeringuga on ndidatud peatuste véimalikud asukohad, mis valiti val-
ja koostdos KOVidega. Peatused on kantud ka uude maakonnaplaneeringusse.
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Lisaks on ka 2 kaubajaama ettendhtud, Surjus ja Parnu linnas, endise kauba-
jaama ldheduses. Need on pohimottelised asukohad. Kdikide maakonna oma-
valitsuste volikogud on sellele planeeringule andnud heakskiidu. On olnud 31
avalikku koosolekut ja osalenud 990 inimest.

Mihkel Kangur: Saab siis 6elda, et palju on peatustest rddgitud, kuid kohalik-
ke peatusi planeeringus ei ole?

Tiiu Parn: Nende pohimdéttelised asukohad on siin fikseeritud ja on ka fiksee-
ritud uues maakonnaplaneeringus. Loomulikult on vaja siis teha veel detail-
planeeringud jne. Peatust ei tehta maakonnaplaneeringu jargi.

Kiur Pold: Voimalikud peatuste asukohad on Harju ja Rapla maakonnaplanee-
ringutes olemas.

Tiiu Pdrn: Maakonnaplaneering on palju laiapdhjalisem, arvestab ka muud
tthistranspordiliiklust.

Kaia Sarnet: Saan ma digesti aru, et maakonnaplaneering annab véimaluse
kohaliku rongiliini rajamiseks ja peatuste mdaramiseks ?

Tiiu Parn: Just. KOVid hakkavad niitid iildplaneeringuid tegema. Teema see, et
kohalikke peatuste rajamist ei saa teha RB raames.

Arvo Veskimets: Kas Latis on ka selliseid kohalikke peatusi?

Jaak Simon: Jah, Liati maakonnaplaneering ei ole lainud sellisele tdpsusast-
mele, mis meil. Kohalike peatuste osas on neil markeeritud asukohad, mida
KOVid on pidanud sobivaks. Me oleme ldinud tapsemaks, st seal kus KOVid on
markeerinud véimaliku peatuse, oleme teinud trassijoone sellise, et kohalikku
peatust oleks véimalikult lihtsalt tekitada, tee kdverad, korvalteed.

Arvo Jarvet: Ei jadnud tildse rahule selgitusega.

Kiur Pold: Jargmine punkt, miks ei ole alternatiivsena kaalutud olemasolevat
raudteetrassi.

Arvo Jarvet: Lelle-Parnu vahelise raudteeliikluse 16petamine pigem toetab
seda alternatiivi.

Kristjan Kaunissaare: Tapsustan, riik ei telli alates 2019. a enam reisirongi
teenust. See ei tahenda seda, et keegi ei vdiks seda avalikku raudteed kasuta-
da. Naiteks, see et bussiliin nr 76 Tallinna ja Parnu vahel enam ei s6ida, ei ta-
henda seda, et Pdrnu maantee on suletud.

Arvo Jarvet: Maanteed ei saa raudteega vorrelda.

Jaak Simon: Selle 16igu peale, kuhu enam teenust ei tellita, seal fiilisiliselt
maksimaalne ongi 120 km/h. RB lahteiilesandest tulenevalt me ei saa tagada
seal normaalset liitkumiskiirust. Seda ei saa lugeda alternatiiviks, mis vastaks
planeeringu lahteiilesandele.

Arvo Jarvet: Me ei rdigi olemasoleva raudteetammi kasutamisest, vaid ole-
masoleva raudteekoridori kasutamisest iihe alternatiivina.

Jaak Simon: See koridor eksisteerib vastavalt tdnasele raudtee geomeetria-
le. Me ldheksime hoopis teise koridori, kui teeksime seda trassi vastavalt RB
lahteiilesandele.
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Tiiu Parn: Planeeringu lisas on t66, mille nimi olemasoleva raudteekoridori
kasutamise véimalikkus RB trassi asukohana. Seal on seda voimalust kaalu-
tud. Seda voimalust on kasutatud Tootsi juures ja ldbi Parnu linna. Me ei saa
minna Maisakiilla ja teiselt poolt me ei saa minna Lelle, kui vaja minna Jarva-
kanti. Natura aladesse minek on valistatud.

Arvo Jarvet: Kas on see objektiivne uuring, kui RB koridor ei tohtinud sellest
koridorist rohkem kérvale minna kui 10-20 m. Kuidas on seda kriteeriumi voi-
malik tdita, kui uue raudtee laius peab olema minimaalselt 66m?

Mihkel Kangur: Kui objektiivselt on selle uuringu ldhteiilesanne koostatud.
Lahtetilesanne valistab objektiivse tulemuse, seades kriteeriumid, mille puhul
pole vaja vdga palju uurida, et 6elda, et seda trassi ei saa kasutada.

Kiur P6ld: Millist lahteiilesannet silmas peate?

Arvo Jarvet: Olemasoleva trassikoridori kasutamisvdimaluste lahteiilesanne.
Tiiu Pdrn: Maavalitus ei koostanud lahteiilesannet, see tulenes tehnilistest
andmetest.

Jaak Simon: Eraldi lahteiilesannet polnud. Tulenes sellest, et kogu RB ldhte-
tilesandes oli, et tuleb kaaluda maksimaalselt kasutada olemasolevat raudtee-
koridori. Korval olid olemas tehnilised nduded, on olemas Euroopa raudtee
koostalituse tehnilised kirjeldused, liinikategooriad ja ....

Mihkel Kangur: Uritate diskussiooni tappa detailidega.

Jaak Simon: Aga need on olulised ldhteiilesannet piiravad faktorid, mis seavad
piirangud nii planeerimisele kui ka projekteerimise tegemisel.

Mihkel Kangur: Vordse kaalutlusega on see, kas me 6gvendame olemasolevas
koridori trassi 200 m kaugusel teest voi see, kui me teeme ta 2 km kauguselt.
Jaak Simon: 200 m on taiesti uus koridor.

Mihkel Kangur: Kui rddgime tehnilisest mgjust, siis 200 m on uus koridor,
kui me rddgime raudtee keskkonna ja sotsiaalmajanduslikust mojust, siis ta on
sisult selles samas koridoris asetsev, ehk sarnaste keskkonnamé&judega nagu
oleks see raudtee vanas koridoris. See on jddnud analiiisimata.

Jaak Simon: Keskkonnamaéjude puhul ka 20 m md&jutab. 200 m puhul me ei saa
radkida samadest tingimustest.

Mihkel Kangur: See on jadnud kontrollimata.

Tiiu Parn: Ei ole jddnud kontrollimata. Natura alale tehti esialgne analiiiis ja
Keskkonnaministeeriumi poolt ei saanud see heakskiitu.

Arvo Jarvet: Selle Natura alale pole tsoneeringut tehtud ja kogu kasutatav
raudteemaa on loetud samavaarseks kogu Natura alaga, ehk raudteemaa on
samade vadrtustega, kui tilejadnud Natura ala. See ei ole ju dige.

Tiiu Parn: Seda kiisimust on arutatud KOV-idega ja Keskkonnaministeeriumi-
ga ja arutati ning tehti selgeks, et just sealt Natura alasse minna ei saa.

Kiur Péld: Kokkuvétvalt olemasoleva trassi kasutamist alternatiivina on kaa-
lutud, kuid valedel alustel.

Arvo Jarvet: See on tehtud puudulikult. Pole kasutatud piisaval maéaral
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kriteeriume. Kasutatud on peamiselt neid kriteeriume, mis valistavad objek-
tiivse hindamise.

Tiiu Parn: Kui kiiruse kriteerium ei kanna, siis polegi teisi métet kasitleda.
Mihkel Kangur: Siin tdusis teemana kiiruse kiisimus. Alternatiivina ei ole ka-
sitletud erinevaid kiiruse aspekte. Vordse alternatiivina pole kaalutud mada-
lamat piirkiirust.

Tiiu Parn: VV korraldusega oli antud iilesanne kéasitleda seda kiirust. Vaid
Parnus vdiksem Kiirus, kus peatus.

Arvo Jarvet: Nii nagu réhutasin, tulevad paljud probleemid vilja, ja digusli-
kult ei saagi varem valja tulla, kui alles planeeringu andmetes. Planeeringu al-
gatamine, ldhteiilesanne ja muud tdé6korralduslikud dokumendid ei ole varem
vaidlustatavad.

Kiur Po6ld: Ka Rahandusministeerium ei saa hinnata Vabariigi Valituse korraldust.
Jargmine vastuvéide puudutab siis seda, et olemasoleva raudteetrassi alterna-
tiivina kasitlemisel tuleb seda teha vordsetel alustel, sh késitleda sotsiaal-ma-
janduslikku kui ka keskkonnamoju.

Arvo Jarvet: Teistsugune ja oluline kaalumisargument oli kdrvalekaldumine
olemasolevast trassikoridorist.

Tiiu Pdrn: See on keskkonnamdju hindamise teema. Keskkonnaméju hin-
damine on labiviidud kogu planeeringuprotsessi kdigus. Trassi on korrigee-
ritud vordsetel alustel. Siiski, mis on konkreetsed kriteeriumid, mida ei ole
arvestatud.

Arvo Jirvet: Olemasolevat trassikoridori ei ole kaalutud vordse alternatiivina.
Tiiu Pdrn: Kui olemasolev kiirusekriteerium ei vastanud, siis tilejadanut ei ol-
nud métet vorrelda.

Arvo Jarvet: Ei oleks tohtinud esitada seda kitsast ruumilise ulatuse kritee-
riumit 10-20m olemasolevast trassikoridorist, vaid oleks pidanud vaatama
laiemalt.

Tiiu Pdrn: Olemasoleval ei ole koridori, see on ehitatud rohkem kui sada aas-
tat tagasi.

Kiur P6ld: Kokkuvdtvalt - olemasoleva trassikoridori kaalumisel ei ole kaa-
lutlusargumendid samad, mis iilejaédnud trassikoridoride puhul ja on liiga kit-
salt maaratud nn olemasolev trass. Jargmine vastuvdide - te ei pea digeks, et
planeerimismenetlust ja projekteerimismenetlust tehakse samaaegselt kesk-
konnamdjude hindamisega.

Arvo Jarvet: Kui pole 16plikult paika pandud raudteekoridori paiknemist, siis
ei ole pohjust alustada ka keskkonnamdju hindamist. Millises staadiumis on
eelprojekti koostamine?

Jaak Simon: Eelprojekt saab valmis veebruaris 2018.

Arvo Jarvet: Keskkonnamdju hindamine tehti eelprojekti tipsusastmes. Kui-
das sai keskkonnamdju hindamist teha niisugusele asjale, mida ei ole?

Tiiu Parn: Inseneriobjektid on natuke teistmoodi planeeringuga kui méni
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elamuala. Insenerid peavad olema kaasatud, tema kontrollib kas saab teha sin-
na trassi, kuhu on planeeritud. Moénel pool on vajalik kérguslik moode.

Jaak Simon: Eelprojekt ei ole ehitusloa andmise aluseks. Keskkonnaministee-
rium on dra markinud, et loa menetluses tuleb ehitusloa taotlemisel esitada
ehitusloa taotluse aluseks olev projekt Keskkonnametile. Hinnatakse, kas va-
rasem on olnud piisav voi tuleb teha kordushindamine.

Arvo Jarvet: Rohutatakse seda, et tehakse eelprojekti tdpsusega.

Jaak Jarvekiilg: Ma ei nde mdjuhindamise metoodilise hindamise poole pealt
probleemi. Tehakse samaaegselt. Vietud on ka eeldusi, et projekt tuleb selline
jaselline ning siis on moéjud sellised ja sellised. Kui projekt peaks oluliselt muu-
tuma parast, siis ei kehti ka see tehtud moéju hindamine. Kui sellist konflikti ei
teki, siis saab neid samal ajal teha.

Arvo Jarvet: Asjad nii ei kai.

Kaia Sarnet: Kas seaduses oeldud, kuidas peavad kdima vdi kuidas ei tohi
kaia?

JaakJarvekiilg: Seaduses kirjas, et mdju hindamine algatatakse projektiga sa-
maaegselt, sellest tulenevalt tehakse ka neid samaaegselt.

Arvo Jarvet: Praegu piilitud teha iihe etapina kolm asja korraga: keskkon-
namoju strateegiline hindamine seoses planeeringuga, siis KMH konkreetse
trassivariandiga ja siis eelprojekti keskkonnaméju hindamine. Arvestades sel-
le projekti kaalukusega, ei oleks tohtinud neid asju nii teha. Esmalt tuleb ara
teha keskkonnamdju strateegiline hindamine, ja kui trassikordior paigas, siis
saab edasi minna KMH-ga.

Tiit Oidjdrv: Maakonnaplaneeringu seisukohalt ei ole see oluline, vaid see on
jargmise etapi kiisimus, kas projekti keskkonnamdju on piisavalt hinnatud. Me
ei aruta projekti keskkonnamaoju.

Arvo Jarvet: Trassialternatiivide kasitlemisel on seda tehtud teistsuguses
tdpsusastmes. Samal ajal on jadnud kisitlemata vaga paljud sotsiaal-majan-
duslikud aspektid.

Tiiu Pdrn: Arutaks me projekti, siis saaks delda, et saab rohkem teha. Tehtud
on vaga palju, kui tuli uus trassialternatiiv, siis tehti siia taielik méjuhindami-
ne. Kuskilt ei ole midagi ju puudu.

Arvo Jarvet: Puudu on vaga palju, just keskkonnamoju strateegilise hindami-
se tasemel. Seda on piititud peita sellega, et vaadake kui péhjalikult on tehtud
uuringud ja kui pdhjalikult KMH analiitis. Aga KSH tase on puudu.

Tiiu Parn: KSH aruande on Keskkonnaministeerium heaks kiitnud.

Arvo Jarvet: Me ei saa seda eraldi vaidlustada.

Tiiu Parn: Meil ongi planeeringu strateegilise mdju hindamine. See, et moni
asi on rohkem tehtud, see on garantiiks, et trass on diges kohas ja seda saab
parast projekteerima hakata. Seda on kontrollitud eelprojektiga.

Arvo Jarvet: Kiisimus on KSH taseme puudulikkuses.

Jaak Jarvekiilg: Jarelevalvaja on arvanud, et KSH on piisavalt tehtud.
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Arvo Jarvet: Meie seda ei arva. KSH aruanne ei ole vaidlustatav. Seda saab
vaidlustada koos planeeringu kehtestamisega.

Kiur P6ld: Tanan teid. Poolte seisukohad on meile selged. Kujundame oma sei-
sukoha vastuviite osas.

Arakuulamine I&ppes kell 14.30.
Eraldi lehel osavotjate nimekiri.
Protokolli koostas
/allkirjastatud digitaalselt/

Kiur Pold
,f!"'.'”g' !
Cﬂl >~ Eesti Euroopa .
J3BFR|  RAHANDUSMINISTEERIUM LiduNoukogu  EU2017.EE
\%f eesistumine .
Hr Mihkel Kangur

Eesti Geograafia Selts
Hr Jaan Riis
Eesti Looduskaitse Selts Meie: 28.12.2017 nr 15-2/3469-1

Seisukoht Parnu maakonnaplaneeringule “Rail Baltic raudtee
trassi koridori asukoha miaramine” esitatud vastuvaite osas

Austatud harra Kangur ja harra Riis

Piarnu maavanem on Rahandusministeeriumile esitanud 18. aprillil
2017. a kirjaga nr 12-2/17/649-1 jarelevalveks ja heakskiitmiseks Parnu
maakonnaplaneeringu “Rail Baltic raudtee trassi koridori asukoha maa-
ramine“ (edaspidi maakonnaplaneering) kuni 30. juunini 2015. a kehti-
nud planeerimisseaduse § 23 16ike 1 p 1 alusel'. Taiendatud planeeringu

-

Vastavalt ehitusseadustiku ja planeerimisseaduse rakendamise seaduse § 1 16ikele
1 menetletakse kuni 30.06.2015 kehtinud planeerimisseaduse alusel algatatud pla-
neeringud I6puni seni kehtinud planeerimisseaduse nduetest lahtuvalt. Seega on kae-
solevas kirjas sisalduvate planeerimisseaduse viidete puhul tegemist kuni 30.06.2015
kehtinud PlanS e redaktsiooni normidega, kui kirjas ei ole margitud teisiti.
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materjalid esitati Rahandusministeeriumile 10.08.2017% ning 06. det-
sembril 20173

Jarelevalvega seotud asjaolusid, seal hulgas Teie véimalusi jareleval-
ve protsessis osalemiseks ja Rahandusministeeriumi lilesandeid, oleme
selgitanud varasemas kirjas*.

Eesti Geograafia Selts ja Eesti Looduskaitse Selts esitasid tihise kir-
jaga maakonnaplaneeringu avaliku valjapaneku kaigus 29. detsembril
2016. a Parnu Maavalitusele mitmeid ettepanekuid ja vastuvaiteid maa-
konnaplaneeringu lahenduse kohta®.

Kokkuvdtvalt esitati PArnu Maavalitusele jargmised ettepanekud ja
vastuvdited:

1. Enne maakonnaplaneeringu 16petamist tuleb selgitada, milliseks ku-
juneb Eesti raudteevork ning reisi- ja kaubaveo maht raudteeliinide viisi,
isedranis Tallinnast Parnu ja Viljandi suunal. Maakonnaplaneeringus vii-
datud riiklikud arengukavad ja iileriigiline planeering Eesti 2030+ seda
kiisimust ei kasitle.

2. Euroopa Parlamendi ja Ndukogu 29. aprilli 2004.a otsus 884/32004EU
nagi ette Eesti jaoks 3-etapilise pdhja-ldunasuunalise raudteevérgu re-
konstrueerimise: 1. etapp: Tallinn-Narva-Tartu-Valga reisirongiliikluse
jaoks raudtee rekonstrueerimine piirkiirusele 120 km/h, II etapp samal
liinil piirkiiruse 160 km/h saavutamine ja seejarel III etapp - uue Rail
Balticu liini rajamine. Olete kiisinud, miks jdeti tegemata Il etapp ning
alustati uue RB trassi ettevalmistusega, mille eesmargiks on mitte kiir-
raudtee, vaid tavaraudtee rajamine.

3. Peate moistlikuks Rail Balticu ehitamisel 1ahtuda sellest, et uus rajatav
roobastik oleks maksimaalselt kasutatav Eesti-siseses rongiliikluses.

2 http://dokumendiregister.rahandusministeerium.ee/?id=62766769
3 http://delta.andmevara.ee/harju/dokument/969209
* http://dokumendiregister.rahandusministeerium.ee/?id=63027601
S http://delta.andmevara.ee/parnu/dokument/833757

3



Eesti Geograafia Seltsi arvamused ja ettepanekud

4. Kui Rail Balticu rajamine Tallinn-Parnu-Ikla trassil on péhjendatud,
on otstarbekas Tallinn-Parnu-Reiu 16igul kasutada selleks peamiselt ole-
masolevat raudteetrassi.

5.Uue raudteetrassi planeeringutes ja keskkonnamoju strateegilisel hin-
damisel on vaga vihe kasitletud mdju sotsiaalsele keskkonnale.

6. Vabariigi Valitsus tegi esimesed otsused trassi kulgemise kohta Har-
jumaal Keskkonnaministeeriumi ndusolekul juba enne keskkonnaméju
hindamise 16petamist, mis on vastuolus keskkonnamdju hindamise ja
keskkonnajuhtimissiisteemi seadusega.

7. Rail Baltic planeeringu tdiendamisel tuleb olemasolevat raudteetras-
si kasitleda Harju, Rapla ja Parnu maakonnaplaneeringutes vahemikus
Ulemiste-Parnu-Reiu vordselt Rail Baltic teiste alternatiivtrassidega.

8. Paralleelselt Tallinnast ldhtuva ja Parnu kaudu kulgeva Rail Baltic ra-
jamisega tuleb arvestada kiirema (reisirongide kiirus kuni 160 km/h)
liikluse korraldamisega Tallinn-Tapa-Tartu-Valga liinil ja sealt edasi Rii-
ga, mis on kooskdlas laiema avaliku huviga.

9.KSH labiviimisega seoses ei ole piisaval maaral analiiiisitud olemasoleva
trassi kasutamisvéimalusi RB rajamiseks ja sellega seotud moju sotsiaal-
majanduslikule keskkonnale, mistéttu hindamine ei vasta keskkonnama-
ju hindamise ja juhtimissiisteemi seaduses (KeH]JS) sidtestatud nouetele
ning KSH aruande pohjal ei saa seada eelistusi trassivariantide valikul.

10. Ebadige on planeerimise ja projekteerimise samaaegne korraldami-
ne. Esmalt tuleb Idpetada planeerimisprotsess, teha trassialternatiivide
valik ja alles parast seda saab alustada eelprojekti koostamisega.

11. Arvestades maakonnaplaneeringu ja KSH aruande puudusi ja vigu on

vaja planeeringut tiiendada ja planeeringulahendust muuta ning korral-
dada selle tdiendav avalik viljapanek.
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Parnu Maavalitus vastas Eesti Geograafia Selts ja Eesti Looduskaitse
Selts ettepanekutele 16. jaanuari 2017. a. kirjaga nr 12-3/16/2846-2°
ning esitas kokkuvdtvalt jargmised selgitused:

1. Eestis on Rail Baltic raudtee planeeritud selliselt, et véimalik on sai-
litada nii olemasolev 1520mm laiusega raudteevork kui riigiteede vork
tanasel kujul. Juhul kui enne Rail Balticu ehitust on tehtud otsused Eesti
raudteevdrgu, eelkdige Parnu ja Viljandi suunal, on véimalik nendega ar-
vestada tehnilise projekti koostamise kdigus. Maakonnaplaneeringu la-
hendust antud otsused ei muuda.

2. Oluline on arvestada, et Rail Baltic ja olemasolev 1520 raudteevorgus-
tik on eraldiseisvad ning olemasoleva vorgustiku erinevatel 16ikudel toi-
muvad jooksvalt hooldus-ja remondité6d (roobaste vahetamine, rihti-
mine, ballasti vahetus jt). Toid tehakse vastavalt vajadusele ning 1diguti
erinevad ka teostatud td6d ja ajad.

3. Parnu maakonnaplaneeringuga on vdimalik kasitleda liksnes trassi-
koridori Parnu maakonnas. Uuringud, rongiliikluse korraldamine ja tei-
sed asjakohased tegevused viiakse labi jargnevates etappides.

4.2013. a. koostatud analiiilis “Olemasoleva raudtee koridori kasutamise
voimalikkus Rail Balticu raudtee trassi asukohana“ niitas, et olemasole-
va trassi kasutamine on komplitseeritud. Pirnu maakonnas on olemas-
olevat raudteekoridori kasutatud niipalju kui voimalik.

5. Sotsiaal-majanduslikke mojusid on hinnatud 2011. a valminud AECO-
Mi uuringus, mis on koostatud Euroopa Komisjoni nduetest lahtuvalt.
Taiendavalt on pohjalikult planeeritud raudtee sotsiaal-majanduslikke
mojusid késitlenud ka késitlenud ka Rail Balticu maakonnaplaneering ja
selle KSH/KMH aruanne trassialternatiivide vordluse etapis.

6. Valitsuskabineti ndupidamised on valitsuse liikmete t66néupidami-
sed, kus arutatakse mitmesuguseid valitsuse padevuses olevaid olulisi

¢ http://delta.andmevara.ee/parnu/dokument/841084
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kiisimusi. Néupidamistel otsustatu ei ole késitatav Vabariigi Valitsuse
otsusena ja sellel ei ole diguslikke tagajargi.

7. Maakonnaplaneering on planeerimisdokument, mille raames viiakse
labi keskkonnamdju strateegiline hindamine eesméargiga hinnata pla-
neeringu elluviimisega kaasnevat olulist keskkonnamégju, selgitada val-
ja alternatiivsete lahenduste véimalused, miirata vajadusel mojude
leevendusmeetmed, arvestades maakonnaplaneeringu eesmarke ja ka-
sitletavat territooriumi. Tapsem mdéjude hindamine viidi labi eelistatud
trassialternatiivi osas, mis uue raudtee planeerimisel on igati asjakoha-
ne. Tdpsemate mojude hindamine ei ole vastuolus seadusega.

8. Trassikoridori alternatiivide vordlusetapp on labitud. Senine protsess
on toimunud tihedas koost66s ametkondade, sh Keskkonnaministeeriu-
miga ja kohalike omavalitsustega ja kdikide teiste isikutega, kes esitasid
ettepanekuid nii kirja teel kui ka avalikel aruteludel. Seega puudub maa-
valitsuse hinnangul vajadus ja pohjendus maakonnaplaneeringu uueks
menetlemiseks.

9. Uleriigiline planeering Eesti2030+ nieb ette, et suunal Tallinn-Tapa-
Tartu-Valga/Koidula tdstetakse rongide kiirused tulevikus 160 km/h-
le. Vastavad tegevused on ette ndhtud ka riigi transpordi arengukavas
2014-2020 kui ka perioodi 2014-2020 transpordi infrastruktuuri aren-
damise investeeringute kavas. Vastavate tegevustega on AS Eesti Raud-
tee poolt alustatud.

10. Maakonnaplaneering on ametkondade ja kdikide maakonna kohali-
ke omavalitsuste poolt kooskdlastatud ning labitud on avalik valjapanek.
Seega puudub vajadus ja pohjendus vordlusetapi kordamiseks.

11. Kehtivad seadused ja maarused ei keela projekteerimistegevust teos-
tada likskdik millises projekti etapis. Antud juhul on tegemist taiesti uue
joonehitise(raudtee) planeerimisega. Seetdttu on vajalik planeeritavate
16ikude sobivuse kontrollimine vastava valdkonna inseneride poolt.
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12. Parnu Maavalitsuse hinnangul ei ole ilmnenud vajadust muuta pla-
neeringu pdhilahendust ulatuses, millega kaasneks maakonnaplaneerin-
gu ja KSH aruande taiendava avaliku valjapaneku korraldamise vajadus.

Taiendava kirja Parnu Maavalitsusele seoses esitatud seisukohtadega
saatsid Eesti Geograafia Selts ja Eesti Looduskaitse Selts 23.01.20177,
millele Parnu Maavalitsus vastas 09.02.20178.

Kui maakonnaplaneeringu koostamisel vastuvaiteid ei arvestatud,
kuulab Rahandusministeerium jarelevalvajana dra vastuvdite esitaja ja
planeeringu koostamise korraldaja. Juhul kui vastuvaiite esitaja ja pla-
neeringu koostamise korraldaja ei saavuta jarelevalve kaigus kokkule-
pet, siis esitab Rahandusministeerium vastuviite kohta oma seisukoha.

PlanS § 20 ldike 1 kohaselt on vastuvdide mingi planeeringulahen-
duse kohta mittendustuva seisukoha esitamine voi vaide, et planeeringu
menetlemisel ei ole tdidetud seaduse ndudeid. Maakonnaplaneeringule
esitatud ettepanekute ja selgitustaotluste osas Rahandusministeerium
jarelevalvajana oma seisukohta ei esita.

Eesti Geograafia Seltsi ja Eesti Looduskaitse Seltsi poolt esitatud
vastuvdited puudutavad keskkonnamoju strateegilise hindamise ldbi
viimist ja selle jareldusi. Rahandusministeerium ei teosta jarelevalvet
KSH {ile. Lahtudes kehtinud planeerimisseaduse § 1 16ikest 5 korralda-
takse planeeringute elluviimisega kaasneva keskkonnamoju strateegi-
listhindamist keskkonnamoju hindamise ja keskkonnajuhtimissiisteemi
seaduses satestatud juhtudel ja korras. Nimetatud seaduse alusel andis
Keskkonnaministeerium KSH aruandele heakskiidu 09. augustil 2017°.
KSH-d puudutavates kiisimustes Rahandusministeerium maakonnapla-
neeringu jarelevalve teostajana seisukohta ei esita.

Parnu Maavalituses toimus 29. septembril 2017. a vastuvaidete esi-
tajate ja Parnu Maavalitsuse drakuulamine. Arakuulamise protokolli on
Rahandusministeerium osapooltele edastanud e-kirjaga 23. novembril
2017. Eesti Geograafia Selts ja Eesti Looduskaitse Selts ei pidanud pii-
savaks Parnu Maavalituse poolt kirjalikult ning drakuulamisel antud

7 http://delta.andmevara.ee/parnu/dokument/845417
8 http://delta.andmevara.ee/parnu/dokument/852818
° http://dhs-adr-kem.envir.ee/Display.aspx?ID=35361&Root=35361
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selgitusi ning ei ole loobunud maakonnaplaneeringu avaliku viljapane-
ku kaigus 29. septembril 2016. a esitatud vastuvaitest.

Planeeringu lahendusega mittendustumiseks (vastuvaiteks) saab
lugeda kirjas toodud ettepanekuid, mille kohaselt ei ndustuta maakon-
naplaneeringus pakutud lahendustega. Eesti Geograafia Seltsi ja Eesti
Looduskaitse Seltsi esitatud ettepanekutest saab vastuvaiteks pidada
punkte 3, 4, 7 ja 10.

Eesti Geograafia Seltsi ja Eesti Looduskaitse Seltsi seisukoha koha-
selt (3) tuleb Rail Balticu ehitamisel ldhtuda sellest, et uus rajatav réo-
bastik oleks maksimaalselt kasutatav Eesti-siseses rongiliikluses. Parnu
maavalituse selgituste kohaselt on Rail Baltic raudtee planeeritud selli-
selt, et vdimalik on sdilitada nii olemasolev 1520 mm laiusega raudtee-
vork kui riigiteede vork tanasel kujul. Juhul kui enne Rail Balticu ehitust
on tehtud otsused Eesti raudteevorgu, eelkdige Parnu ja Viljandi suunal,
on vdimalik nendega arvestada tehnilise projekti koostamise kaigus.
Maakonnaplaneeringu lahendust antud otsused ei muuda.

Rahandusministeerium noustub Parnu Maavalituse seisukohaga.
Raudtee kasutamist kohalikuks transpordiks on kéasitletud maakonna-
planeeringu peatiikis 3.4.

Eesti Geograafia Seltsi ja Eesti Looduskaitse Seltsi seisukoha koha-
selt (4), kui Rail Balticu rajamine Tallinn-Parnu-Ikla trassil on pdhjenda-
tud, on otstarbekas Tallinn-Parnu-Reiu 16igul kasutada selleks peamiselt
olemasolevat raudteetrassi. (7) Rail Baltic planeeringu taiendamisel tu-
leb olemasolevat raudteetrassi kasitleda Harju, Rapla ja Parnu maakon-
naplaneeringutes vahemikus Ulemiste-Pirnu-Reiu vérdselt Rail Baltic
teiste alternatiivtrassidega. Parnu Maavalitsuse selgituse kohaselt nai-
tas 2013. a. koostatud analiilis “Olemasoleva raudtee koridori kasutami-
se voimalikkus Rail Balticu raudtee trassi asukohana“, et olemasoleva
trassi kasutamine on komplitseeritud. PAirnu maakonnas on olemasole-
vat raudteekoridori kasutatud niipalju kui voimalik.

Rahandusministeerium selgitab, et planeerimisseaduse kohaselt'° on
maakonnaplaneeringu koostamisel kohustus joonehitise trassi asuko-
havalikul kaaluda mitut véimalikku asukohta. Rahandusministeerium,

1§2911g2
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olles tutvunud maakonnaplaneeringu materjalidega, on seisukohal, et
maakonnaplaneeringu seletuskirjast nahtuvalt on asukohavalikul mitut
asukohta kaalutud (seletuskiri ptk 2 ja selles viidatud materjalid). Seega
on seadusest tulenev mitme asukoha kaalumise kohustus tdidetud. Ma-
terjalidest on ndhtav, et tdiendavalt on kaalutud voimalusi olemasoleva
raudteetrassi kasutamiseks.

Eesti Geograafia Seltsi ja Eesti Looduskaitse Seltsi seisukoha koha-
selt (10) on ebadige planeerimise ja projekteerimise samaaegne korral-
damine. Esmalt tuleb I6petada planeerimisprotsess, teha trassialterna-
tiivide valik ja alles parast seda saab alustada eelprojekti koostamisega.
planeerimismenetlust ja projekteerimismenetlust tehakse samaaeg-
selt keskkonnamdjude hindamisega. Praegu on piiiitud teha iihe etapi-
na kolm asja korraga: keskkonnamdju strateegiline hindamine seoses
planeeringuga, siis KMH konkreetse trassivariandiga ja siis eelprojek-
ti keskkonnamdju hindamine. Arvestades selle projekti kaalukusega, ei
oleks tohtinud neid asju nii teha. Esmalt tuleb ara teha keskkonnamgju
strateegiline hindamine, ja kui trassikoridor paigas, siis saab edasi min-
na KMH-ga. Parnu Maavalitus leidis, et kehtivad seadused ja maarused
ei keela projekteerimistegevust teostada likskdik millises projekti eta-
pis. Antud juhul on tegemist taiesti uue joonehitise (raudtee) planeerimi-
sega. Seetdttu on vajalik planeeritavate 1dikude sobivuse kontrollimine
vastava valdkonna inseneride poolt.

Rahandusministeerium jarelevalvajana ei pea seadusevastaseks olu-
korda, kus planeerimine ja keskkonnamdjude hindamine tehakse sama-
aegselt. Menetlusokonoomikast lahtuvalt on méistlik, et véimaliku kaa-
lutava planeeringulahenduse kohta tehakse ka kohe keskkonnamdju
hindamine. Uhtlasi réhutame, et voimalike lahenduste vihemalt tildises
tdpsusastmes labi projekteerimine planeerimise kdigus tagab, et planee-
rimisel kaalutavad véimalikud lahendused on niiteks trassigeomeetria
seisukohalt elluviidavad.

Rahandusministeerium jarelevalvajana leiab, et Rail Balticu raudtee-
trassi koridor on maakonnaplaneeringus maaratud piisavas tapsusast-
mes. Naidatud on pdhimdéttelised vdimalikud lahendused ning selgita-
tud, et tiksikasjalikum lahendus kujuneb vilja ehitusprojekti koostamise
etapis.
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Téaiendavalt selgitame Teie kirjas toodud punktide 2 ja 8 osas, et maa-
konnaplaneeringute koostamise aluseks on Vabariigi Valitsuse otsus
maakonnaplaneeringute algatamise kohta''. Kuna tegemist oli Vabarii-
gi Valitsuse otsusega, viljub planeeringu eesmargi ja koostamise aja-
hetke kaalutlus maavanematele vastavalt planeerimisseadusele antud
padevusest.

Kokkuvotvalt on Rahandusministeerium seisukohal, et PArnu maa-
vanem on maakonnaplaneeringu koostamisel tditnud talle seadusega
antud kaalutlemisdigust ja kaalutlemiskohustust. Rail Balticu raudtee-
trassi koridori asukoha maaramisel on kaalutud alternatiivseid asukoh-
ti ning trassikoridor on maakonnaplaneeringus maaratud asjakohases
tdpsusastmes. Maakonnaplaneeringu koostamisel on jargitud planeeri-
misseaduses sisalduvaid menetlusnoudeid.

Lugupidamisega
/allkirjastatud digitaalselt/
Jaak Aab

riigihalduse minister

Teadmiseks: Parnu Maavalitsus

Kiilli Siim
Kylli.Siim@fin.ee

1 https://www.riigiteataja.ee/akt/317042012010
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Rahandusministeerium 09.01.2018
info@rahandusministeerium.ee Teie 28.12.2017 nr 15-2/3469-1

Pirnu maakonnaplaneeringule “Rail Baltic raudteetrassi
koridori asukoha mairamine“ esitatud seisukohad

Saatsite meile kirja, milles késitlesite Rail Balticu (RB) Parnu maakon-
naplaneeringu jarelevalve tulemusi. Kuna Parnu maavalitsus ei suutnud
2017. aastal meie kiisimustele ja arvamustele sisuliselt vastata, siis pla-
neeringu jarelevalve korraldamisest tulenevalt olete esitanud omapool-
sed seisukohad, mis meid samuti ei rahulda.

Margite oma Kkirjas, et maakonnaplaneeringule esitatud ettepaneku-
te ja selgitustaotluste osas Rahandusministeerium jirelevalvajana oma
seisukohta ei esita. See on vastuolus teie kirjas 29.11.2017 nr 15-4/2565-
1 tooduga, kus Rahandusministeerium esitab Harju maavalitsusele rida
noudeid taiendavate sisuliste selgituste saamiseks.

Ekslik on teie seisukoht, et KSH-d puudutavates kiisimustes Rahan-
dusministeerium maakonna-planeeringu jirelevalve teostajana seisu-
kohta ei esita. Keskkonnaministeeriumi poolt KSH aruande heakskiitmi-
se otsus ei ole omaette vaidlustatav, vaid aruanne on vaidlustatav koos
planeeringulahendusega. Jarelikult kdik keskkonnaméju hindamisega
seotud probleemid tuleb lahendada planeeringu korraldaja ja kehtesta-
ja poolt. Kui seda tehtud ei ole, siis peab nimetatud puudust planeeringu

jarelevalvaja arvestama. Kdesoleval juhul Pdrnu maavalitsus KSHga seo-
masid ei n k It hinnata ning planeerin arele-

valvet tegev asutus peab neid probleeme kisitlema ja selgitama, kuidas

on voimalik lahendus leida.

Ebadige on teie jareldus, et RB kasutamist kohalikuks transpordiks
on kasitletud maakonnaplaneeringu peatiikis 3.4. Tegelikult seda tehtud
ei ole. Planeeringu peatiikis 3.4 on kirjutatud: "Reisirongide kohaliku
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liikluse arendamine Rail Baltic raudteel on perspektiiviga kiisimus ning
see vajab kdimasolevast planeeringust hilisemat eraldi riigipoolset ot-
sust. Rail Balticu projektis ei ole hetkel kavandatud rahalisi vahendeid
kohaliku rongiliikluse peatuskohtade projekteerimiseks, valjaehitami-
seks ega selleks vajaliku veeremi soetamiseks kuna see ei ole Rail Bal-
ticu projekti esmaste eesmirkide saavutamiseks hadavajalik.” Sama
seisukoht on vilja toodud Rail Baltica projekti Eesti osa planeerimis- ja
ehitusfaasi riskianaliiiisis (Analiiiisi ldpparuanne, september 2017). Kui
tthel puhul on aluseks véetud iileriigiline planeering “Eesti 2030+”, siis
jaab arusaamatuks, miks seda ei tehta teisel juhul, kui on vaja arvesta-
da kavandatava raudtee seosed regionaalsete raudteelihendustega, mil-
le toimimise olulisust rohutab tleriigiline planeering Eesti 2030+.

Probleemist moddaradkiv on teie kirjas hinnang kasitluse kohta, mis
on seotud olemasoleva raudteetrassi kasutamisvdimaluse uurimise-
ga RB rajamiseks. Oleme pidanud vajalikuks, et olemasolevat raudtee-
trassi kasitletakse teiste planeeringuvariantidega vordsel tasemel, sest
sellekohane eelhinnang on tehtud puudulikult ning jareldused ei ole ob-
jektiivsed. Kuid olete jatnud probleemi iildse kasitlemata ning olete sei-
sukohal, et maakonnaplaneeringu seletuskirjast ndhtuvalt on asuko-
havalikul mitut asukohta kaalutud. Kinnitate, et sellega on seadusest
tulenev mitme asukoha kaalumise kohustus tdidetud. Kordame: Tege-
mata on olemasoleva raudteetrassi kasutamisvdimaluse vérdlus teiste
RB planeeritud trassivariantidega. Praegu on tegemist taas subjektiivse-
te pohjuste otsimisega, miks ei saa olemasolevat raudteetrassi kasutada
RB rajamiseks, selle asemel, et planeeringut tdiendada.

Olete planeeringuvaidluses jatnud kasitlemata kiisimuse RB maakon-
naplaneeringu ja varasema iileriigilise planeeringu “Eesti 2030+“ seos-
test. RB maakonnaplaneeringutes on voetud eelduseks, et kiirraudtee
trass suunal Tallinn-Parnu-Ikla on langetatud eelnevate eksperttdode
pohjal ja kinnistatud tleriigilise planeeringuga “Eesti 2030+“. Tegemist
on lihe suurema eksitusega, mida RB planeeringuga seoses esitatak-
se. Uleriigilises planeeringus 2030+ ei ole tehtud mitte mingisugust RB
trassikoridori asukoha madramise analiilisi. Toodud on tiksnes iiks 16ik
deklaratiivset teksti, mis pole selgitus, vaid formaalne viide iileriigilisele
planeeringule.
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Endistviisi on selgusetu, miks on jaetud alternatiivide valikul arves-
tamata tehniliselt erinevad variandid. Kdige olulisemaks peame reisi-
rongide suurima kiiruse kriteeriumi, kus RB puhul ei saa arvestada ai-
nult jaigalt ette antud 240 km/h piirkiirust, vaid teha alternatiivide
vordlus, kus on aluseks voetud vdiksem piirkiirus, nditeks 160 km/h.

Ei saa ndustuda Parnu maavanema varasema seisukohaga, et puudub
vajadus Parnu mooddasdidutrassi kisitlemiseks praeguses planeeringus.
Pole loomulik, et kaubarongiliiklus, mis on eeldatavalt suurema sagedu-
sega kui Parnut labiv reisirongiliiklus, toimuks labi Parnu linna. Kui RB
tasuvuse maarab ara kaubavedu, siis tuleb esmalt teha elementaarne
teepikkuse ja veokulude vordlus 1abi Parnu ja linnast médduva trassi va-
hel. Pole vilistatud, et Parnust modda kulgeva RB pohitrassi puhul véib
linna labiva reisirongide jaoks rajada tihe ré6papaariga raudtee ja sellel
ette naha vaiksem piirkiirus, mis viahendab omakorda raudtee kui joon-
objekti vahetut méju temaga piirnevale keskkonnale ja sellega kaasne-
vaid kitsendusi.

Kokkuvote.

Tuleb tunnistada, et meie 29.12.2016 ja 23.01.2017 kirjades Parnu maa-
vanemale toodud arvamused ja ettepanekud on jadnud planeeringu ja-
relevalvemenetluses piisava tahelepanuta. Vaja on kdikearvestavat al-
ternatiivide vordlemist, et teada, kas RB rajamine uuele trassile on
pohjendatud voi saab selleks kasutada olemasolevat trassi. Kui peetakse
otstarbekaks RB rajamist uuel trassil, siis milline on sellega kaasnev sot-
siaal-majanduslik méju, sh méju olemasoleva Tallinn-Parnu/Viljandi liini
edasisele kasutamisele ning kohaliku rongiliikluse korraldamiseks RB
trassil. RB Parnu moéddasoidutrassi lisamine planeeringusse on vajalik,
et minimeerida uue raudtee moju Parnu linna ja vahetult linnaga piirne-
va ala loodus- ja sotsiaalkeskkonnale.

Teie kirjas toodud selgitused ja vastused ei ole piisavad, kohati on te-
gemistvasturddkivustegaja demagoogiliste vastustega. Lisaks on parast
RB maakonnaplaneeringute ja KSH aruande avalikustamist lisandunud
tdiendavaid materjale, millega arvestamine v&ib planeeringulahen-
dust oluliselt muuta. Sellest tuleneb vajadus planeeringu ja KSH aruan-
de tdiendamiseks voi muutmiseks ning korraldada nende dokumentide
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taiendav avalikustamine. Esitatud kujul ei ole véimalik RB maakonna-
planeeringuid esitada kehtestamisele.

Lugupidamisega,
Mihkel Kangur Jaan Riis
Eesti Geograafia Seltsi president Eesti Looduskaitse Seltsi juhatuse liige
éfm-k Eesti Eurcopa .
3 P
/-m-\ RAHANDUSMINISTEERIUM liidu Néukogu ~ EU2017.EE
\_%:f eesistumine .
Eesti Geograafia Selts Teie 09.01.2018
Eesti Looduskaitse Selts Meie 07.02.2018 nr 15-2/3469-3

Seisukohad Piarnu maakonnaplaneeringule “Rail Baltic
raudteetrassi koridori asukoha mairamine“

Austatud harra Kangur ja harra Riis
Vastuseks Teie 09.01.2018 esitatud poordumisele selgitame jargmist.

1. Olete seisukohal, et Parnu Maavalitsus ei ole keskkonnamdju stratee-
gilise hindamisega (edaspidi KSH) seotud teemasid adekvaatselt hinna-
nud, mistottu tuleb Rahandusministeeriumil neid probleeme kasitleda.
KSH algatati Parnu maavanema 23.04.2012 korraldusega nr 267
“Parnu maakonnaplaneeringu “Rail Baltic raudtee trassi koridori asu-
koha mairamine“ keskkonnamdju strateegilise hindamise algatami-
ne“. Selgitame, et kuna vastavalt haldusmenetluse seaduse (edaspidi
HMS) § 5 loikele 5 kohaldatakse haldusmenetlusele menetluse alguses
kehtinud 6igusnorme, rakendus KSH labiviimisele keskkonnamoju hin-
damise ja keskkonnajuhtimissiisteemi seaduse (edaspidi KeH]JS) kuni
22.03.2014 kehtinud redaktsiooni, mille § 38 lg 1 nagi ette, et kui stra-
teegilise planeerimisdokumendi elluviimisega voib kaasneda piiriiilene

234



Eesti Geograafia Seltsi arvamused ja ettepanekud

keskkonnamdju, teostab KSH iile jarelevalvet Keskkonnaministeerium.
Keskkonnaministeeriumi tilesandeks oli mh ka KSH aruande heakskiit-
mine. Lahtudes eeltoodust kiitis keskkonnaminister Harju, Rapla ja Par-
nu maakonna Rail Balticu maakonnaplaneeringute keskkonnamgju stra-
teegilise hindamise aruande heaks 09.08.2017 kirjaga 7-12/17/2834-7.
Heakskiidu andmisega kinnitas Keskkonnaministeerium kui jareleval-
vaja, et KSH aruanne vastab programmile ja digusaktidele, menetlus on
viidud 1abi nduetekohaselt, samuti seda, et KSH labiviinud v6i seda juh-
tinud ekspert vastab temale ettendhtud padevusnduetele. Tdendamata
on, et heakskiidu otsus ei ole digusparane, samuti on paljasonaline vaide,
et KSH aruanne ei vasta sisulistele nduetele. Samas rohutame veelkord,
et Rahandusministeeriumil puudub padevus ja volitus maakonnaplanee-
ringu KSH sisuliseks hindamiseks ja selle iile jarelevalve teostamiseks.

2.Vaidate oma poordumises, et planeeringus puudub olemasoleva raud-
teetrassi kasutamisvdimaluse vordlus teiste planeeritud trassivarianti-
dega. Samuti leiate, et juhul, kui peetakse otstarbekaks RB rajamist uuel
trassil, tuleks hinnata, milline on sellega kaasnev sotsiaal-majanduslik
moju, sh mdju olemasoleva Tallinn-Parnu/Viljandi liini edasisele kasu-
tamisele ning kohaliku rongiliikluse korraldamiseks Rail Baltic trassil.

Margime veelkord, et 2013 aastal on koostatud analiiiis “Olemasole-
va raudtee koridori kasutamise vdimalikkus Rail Balticu raudtee trassi
asukohana“, mis nditas, et olemasoleva trassi kasutamine on komplitsee-
ritud. Muu hulgas on uuringus mérgitud, et olemasoleva trassikoridori
puhul vajab iimberehitamist oluliselt rohkem olemasolevaid tehnovérke,
olemasolevale trassile jaavate tiheasustusalade tdttu jaaks Rail Balticu
kasutamisel ohtlike veoste marsruudina ohualadesse oluliselt rohkem
inimesi, vajalik on oluliselt suurema hulga rajatiste (tunnelid, viaduktid,
estakaadid, eritasandilised iilesdidud) rajamine, samuti ei anna olemas-
oleva trassikoridori kasutamine infrastruktuuri rajamisel mingit raha-
list eelist, kuna hetkel olemasolev raudtee taristu ei ole Rail Balticu jaoks
kasutatav. Analiiiisist ilmnevad méjuvad asjaolud, mistottu ei saa ole-
masoleva trassi kasutamist pidada pdhjendatuks ega otstarbekaks ning
tegemist ei ole subjektiivsete pohjuste otsimisega olemasoleva trassi ka-
sutamise valistamiseks nagu oma pé6érdumises vaidate.
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Trassikoridori asukohavariantide vordlemise tulemusena ja vottes
arvesse strateegilist otsust trassi kulgemise osas, on vilja valitud parim
voimalik trassikoridori asukoht (vt maakonnaplaneeringu ptk 2).

Vastavalt Parnu Maavalitsuse poolt 16.01.2017.a kirjas nr 12-
3/16/2846-2 selgitatule, hinnati Rail Baltic Raudtee rajamise iildiseid
sotsiaal-majanduslikke mojusid 2011. a valminud AECOMi uuringus,
mis on koostatud Euroopa Komisjoni nduetest ldhtuvalt. Tdiendavalt on
pohjalikult planeeritud raudtee sotsiaal-majanduslikke mdjusid kasit-
lenud ka Rail Balticu maakonnaplaneering ja selle KSH/KMH aruanne
trassialternatiivide vérdluse etapis (eeltoodule viitasime ka oma kirjas
28.12.2017 nr 15-2/3469-1).

3. Tostatate poordumises kiisimuse Rail Baltic maakonnaplaneeringu ja
tileriigilise planeeringu “Eesti 2030+“ (edaspidi iileriigiline planeering)
seostest. Ekslik on Teie poordumises toodud vaide, mille kohaselt lahtutak-
se Rail Baltic maakonnaplaneeringute koostamisel eeldusest, et iileriigili-
ses planeeringus on tehtud Rail Baltic trassikoridori maiaramise analiiiis.
Uleriigilises planeeringus on toodud, et ldhiajal tuleb l4bi viia kaasaegse
kiire raudtee (Rail Baltic) tarvis trassi asukoha valimine, samuti on mar-
gitud, et raudteetrassi asukohavalik tuleb teostada maakondade teema-
planeeringute kaudu, kuid konkreetset trassi asukoha analiiiisi tileriigiline
planeering ei sisalda ning see ei ole iileriigilise planeeringu tapsusastmes
ka asjakohane. Kiill kasitleti trassiasukoha pdhiméttelist valikut AECOMi
uuringus, kus analiiiisiti nelja erinevat trassivoimalust 1abi koigi kolme Bal-
ti riigi: kaks neist labisid Eestis Tartut ning kaks varianti l1abisid Parnut.
Uuringu kohaselt annab raudtee rajamine ldbi Parnu keskkonnasaastliku
ja majandusliku efekti. Margime, et iileriigiline planeering on koostatava-
te maakonnaplaneeringute oluliseks lahtealuseks, kuid Rail Baltic iihendus
sisaldus juba eelmises iileriigilises planeeringus “Eesti 2010,

4. Olete seisukohal, et vajalik on Rail Baltic Pirnu moéodasoidutrassi
lisamine planeeringusse. Selgitame, et asukohtade vordluse ja asuko-
ha maaramise péhimdtted on toodud planeeringu seletuskirjas. Vas-
tavalt seletuskirjale vorreldi PArnu maakonna keskosas raudtee trassi
koridori alternatiive 4A + 4H + 4D + 4F versus 4G ehk alternatiive labi
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Parnu linna versus Parnust modda. Eelistus alternatiivile 1abi Parnu
kujunes eelkdige strateegilise, regionaalset arengut soodustava Parnu
linna tthendamise véimalust arvestades. Ka reisijateveo seisukohalt on
oluliselt eelistatud Parnu linna labiv alternatiiv. Eelistatud trassiloigul
alternatiiv 4H kulgeb majapidamistest kaugemal, mistdttu sailivad val-
jakujunenud kiilatervikud ning méjutab kohaliku kogukonna taluvus-
voimet ja liikumisvéimalusi vihem.

5. Téstatate p6ordumises kiisimuse, et miks on alternatiivide valikul ar-
vestamata tehniliselt erinevad variandid ehk miks ei ole reisirongide
suurima kiiruse maéaramisel aluseks voetud 160 km/h piirkiiruse kri-
teeriumi. Suunised Rail Balticu arendamiseks on antud Eesti Vabariigi
Valitsuskabineti 22.09.2011 otsusega, 10.11.2011 Eestis allkirjastatud
Eesti, Lati ja Leedu peaministrite iihisdeklaratsiooniga ning samade rii-
kide transpordi eest vastutavate ministrite 07.12.2011 allkirjastatud
kokkuleppega. Riigikogu poolt on 31.01.2017 vastuvdetud vélisleping
Eesti Vabariigi valitsuse, Leedu Vabariigi valitsuse ja Lati Vabariigi va-
litsuse vaheline Rail Balticu/Rail Baltica raudteelihenduse arendamise
kokkulepe, mis joustus 24.10.2017. Kokkuleppe eesmark on tagada iihis-
huviprojektina ehitatava reisijate- ja kaubaveoks méeldud tdhusa ja kii-
re Euroopa ré6pmelaiusega tavaparase raudtee valmimine ja toimimine
kooskdlas iihtsete tehniliste parameetritega TEN-T vorgu Pdhjamere-
Laidnemere pohivorgu koridori kuuluval marsruudil ja maarata maksi-
maalseks projektkiiruseks 240 km/h.

6. Vaidate, et parast Rail Baltic maakonnaplaneeringute ja KSH aruande
avalikustamist on lisandunud taiendavaid materjale, mille arvestamine
voib planeeringulahendust oluliselt muuta ja seega oleks vajalik tdien-
dava avalikustamise korraldamine. Teie poérdumises ei ole nimetatud
konkreetseid materjale voi olulisi asjaolusid, mis tingiksid planeeringu-
lahenduse muutmise ja uue avaliku viljapaneku korraldamise.

7. Margite oma p66rdumises, et vaatamata asjaolule, et meie 28.12.2017

kirjas nr 15-2/3469-1 on toodud, et Rahandusministeerium jareleval-
vajana ei esita seisukohta avalikul véljapanekul esitatud ettepanekute
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