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0. Koondkokkuvote

Helsingi-Tallinna piisiiihendus on Soome ja Baltimaade arenguvisioon, mille eesmark on vahendada
soitmiseks kuluvat aega, suurendada mobiilsust ja kasvatada piirkonna konkurentsivéimet. Tasuvuse
eeluuringus on piisiiihenduse valmimise esmaseks tahtajaks seatud aastad 2030-2035.

Helsingi-Tallinna kasvuareaali vaadeldakse osana iileeuroopalisest transpordivorgustikust TEN-T,
mida toetab Euroopa Liit. TEN-T eesmirk on edendada Euroopa siseturgu, regionaalset sidusust ja
jatkusuutlikku liiklusvérgustikku.

Praegu elab Helsingi ja Tallinna iimbruses 200 km raadiuses iile nelja miljoni inimese. Kaupa ja
sbitjaid transporditakse Helsingi ja Tallinna vahel meritsi. Soitjate hulk on kasvanud umbes 8
miljonini, see arv suureneb igal aastal kaks protsenti. Sdiduautode arvon iiletanud miljoni (2013) ja
kasvab 10 protsenti aastas. Suurem osa Soome ekspordist ja impordist kdib merd moédda. Helsingi ja
Tallinna vahelises kaubatranspordis domineerivad konteiner- ja treilerveod.

Hinnangute kohaselt peaks nii kauba- kui ka soitjatevedu Helsingi ja Tallinna vahel piisiiihenduse
valmimise jirel suurenema. Uhenduse viljaarendamine avaldaks méirkimisvdirset moju eelkdige
pendelrandele, aga ka turismile. Piisiiihendus ei tdhendaks mereliikluse 16ppu -néiteks ristluslaevade
liiklus siilib ja pikemas perspektiivis kasvab. Piisiiihendus mdojutab oluliselt ka teiste iihenduste (nt
raudteeiihenduse) arengut ja elamupiirkondade koondumist, aga ka ettevotete konkurentsivoimet,
mis sdltub t66jou olemasolust. Sdiduaeg litheneb ja ligipddsetavus paraneb markimisvaarselt.

Tasuvuse eeluuringu iildeesmargid

Eeluuringu eesmark on leida hinnanguliselt kdige kasulikum Helsingi ja Tallinna piisiithenduse viis,
arvestades riikide tehnilisi taristuid ja transpordivorgustikke ning pisiithenduse loomisega
kaasnevaid finantskulusid ja -tulusid.

Uuringu eesmargid on:

1. leida parim viis piisiiihenduse integreerimiseks Soome ja Eesti transpordivorguga;

2. anda ligikaudne hinnang pisiiihenduse rajamisega kaasnevate ruumiliste vajaduste ja
liikluslahenduste kohta, mida see nduab iileriigiliselja kohalikul tasandil;

3. uurida véimalust rajadapiisiithendus jark-jargult ja teenindadamitut transpordiliiki;

4. vaadelda finantstingimusi ningsoitjate- jakaubavoogusid, mis muudaksid projekti kasumlikuks.

Uuringu Kkasitlusviisja metoodika

Tasuvuse eeluuringu on kokku pannud eri alade eksperdid. Projektis on kasutatud varasemaid
Helsingi-Tallinna piisiiihenduse rajamist puudutavaid uuringuid ja asjassepuutuvatstatistikat. Samuti
on arvesse voetud @resundisilla ja La Manche'i vdina tunneli piisiithenduse rajamise kogemusi (m&jud
ja uuringud) ning Fehmarni vaina projektist saadud kogemusi.

Trassi voimalikku kulgemist ja selle tehnilisi véimalusi kasitlevadosad pohinevad geoloogilistel
analiiiisidel. Finants- ja majandusmdjude hindamise vdimaldamiseks on loodud liikluskoormuse
suurenemise oletuslikud stsenaariumid, mispohinevadsoitjate- ja kaubaveo kasvu prognoosidel.

Nende pohjal on valja arvutatud hinnangulinesditjatehulk ja koostatud tunneli majanduslikult tasuv
kasutusmudel, mida omakorda kasutatakse finantsilise kasumlikkuse kalkulatsioonides. Mojude
hinnangule jargneb sotsiaal-majanduslike tagajargede ja iihiskondlike mojude hinnang. Esimeses
etapis uuriti trassi voimalikke kulgemisteid ja tunnelitehnilisi lahendusi, mille seast valiti edasisteks
uuringuteks véalja majanduslikult kdige pdhjendatum variant. Uuringu tulemused on koondatud
aruandesse, mida saab tulevikus kasutada detailplaneeringute koostamisel.
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Vaadeldud voimalused

Tasuvuse eelanaliilisis on uuritud mituttrassi kulgemise ja tunneli voimalust, et leida parim lahendus
Soome ja Eesti liiklusvorgustikugaintegreerimiseks. Eesmark oli leida lahendus, mille puhul oleks
lihest kesklinnast teise kesklinna joudmiseks kuluv aeg koige lithem ja samas oleks piisitthendus
tehniliselt teostatav. See uuring vaatles viit lahendust, mida osaliselt puudutasid ka varasemad
uuringud.

Tunnelilahenduste uurimise tulemusenasoovitatakse votta edasiste planeeringute aluseksraudtee-
tunnel, mis koosnebkahest valdavalt merepdhjaalusesse Kivimisse rajatud tunnelist. Maksimum-
kiirusega 250 km/h soitvaid ronge kasutades saavutataks séiduaeg 30 minutit. Tunnelis kasutataks
Euroopa ro6pmelaiust ja roopad oleks iihendatud Rail Balticu raudteetrassiga. Uuringus tuvastati, et ei
ole tasuv lisadapiisitihenduse trassile maantee, samuti oleks see tehniliselt ja haldamise seisukohalt
keerukas.

Piisiiihendus integreeritakse Eesti ja Soome liiklusvorkudega

Helsingi ja Tallinna piisiithendus tuleks modlemas riigis iihendada olemasoleva iihistranspordi-
vorgustikuga. Selle eesmark on vahendada tihest kesklinnast teise soitmiselekuluvat aega nii palju kui
voimalik ja kasutada maksimaalselt dra sditjateveo potentsiaali, eriti pendelrdannet silmas pidades.

Tasuvuse eeluuringutulemuste podhjal saab viita, et funktsionaalse liiklusvorgustiku tekkimiseks ja
pendelrande arenguks peaks piisiiihendus Helsingis olema iihendatud keskraudteejaama, Pasila
raudteejaama ja lennujaamaga (nt raudteetihendus muu Soomega, Venemaaga, bussiiihendused,
lennuiihendused). Reisiterminal asuks Pasilas, sdidukite terminal 3. ringtee (Keha III) laheduses, kus
on olemas kiired iihendused, uue piisiithenduse kaubaterminal peaks paiknema Riihimaki voi
Hyvinkaa piirkonnas.

Tallinnas soovitatakse piisiithenduse linnaga integreerimiseks siduda see Ulemiste piirkonnaliiklus-
vorgustikuga (Rail Baltic, thendus Venemaaga, lennuiihendused ningkohalikud rongi- ja
bussiithendused). Kaubaterminal paikneks Tallinnakesklinnastveidi kirdesMuugal.

Helsingi-Tallinna piisiiihenduse projekti teostamise eelduseks on Rail Balticu trassi valmimine.
ParastRail Balticu trassi valmimist kulub Tallinnast Riiga sodiduks alla kahe tunni. Kui
plisithendusesdiduaeg on30minutit, kulub Tamperest vdi Turust Tallinna jdudmiseks alla kahe tunni.

Transport ja liiklus muutuvad

Ligikaudse hinnangu pdhjal elab Helsingi-Tallinna piisiithenduse igapdevases toopiirkonnas neli kuni
viis miljonit inimest. Seejuures mdjutab piisiiihendus kogu Soome-Balti piirkonda, kus elab umbes 17
miljonit inimest. Tasuvuse eeluuringuandmeil vdib Helsingi ja Tallinna vahel séitjate hulk jargmise 70
aastaga kasvada kaheksalt miljonilt inimeselt (2013) koguni 41 miljonini. Praegusdidab 30 000
inimest iga nddal voi iga kuu Eestist Soome toodle. [gapdevasest pendelrandest saab Tallinna ja Helsingi
vahelises liikluses uus sektor. Hinnangute kohaselt ulatub selliste soitjatehulk kiimmeaastat parast
puisitthenduse avamist 25 000-ni. Kiire {thenduse avamise jarel kasvab reisimine ja ari Eesti ja Soome
vahel margatavalt. Hinnanguliselt suureneb konteiner- ja treilervedude maht esimese kiimne aasta
jooksul pdrastithenduse avamist oluliselt. Prognoosi jargi toimub umbes pool kogu kaubaveost piisi-
ithenduse kaudu.

Sotsiaal-majanduslikud méjud on nimetamisvaarsed

Sotsiaal-majanduslike mdjude ilihe aspektina on uuritud séitjatevoo ja sdéiduaja muutumist ning selle
mdju mobiilsusele, samuti mdjusid pendelrandega seotud liiklusele ja finantsmojusid.
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Parast Helsingi-Tallinna piisiithenduse valmimist muutuvad inimesed mobiilsemaks ja ligipaas
piirkondadelesuureneb markimisvaarselt. Liiklusvorgustiku ldheduses asuvad alad voéivad tanu
ligipadsetavuse ja lihenduste paranemiselemuutuda oluliselt atraktiivsemaks. Uuringus rohutatakse
uue maakasutusplaneeringu vajadust. Majandusele tulevad kasuks suurem tarbijaturg, iihine
tooturgningkahe riigi erinev hinna- jaregulatsioonitase.

Uhenduse ehitamise ja kiigushoidmise perioodiga kaasnevad nimetamisvairsed otsesed ja kaudsed
kasud molemaleriigile. Kavandamine, ehitamine ja opereerimine loovad uusi tookohti, voimaldavad
ettevotetel kaksiklinna piirkonnas kasvada ja areneda, tuues kaasa ka vajaduse uute teenuste jarele.

Hinnanguline liikluse kasv (seotud nii t66, dpingute, ari kui ka meelelahutusega) mojutab oluliselt
nende kahe regiooni konkurentsivoimet. Muudatused liikluskorralduses ja uute atraktiivsete alade
tekkimine peegelduvad nii ettevétluses kui ka inimestekditumises. Naiteks voib uute logistika- ja
turismiteenuste tekkimine muuta pdhjalikultpiirkonna teenustestruktuuri.

Kaksiklinna ala konkurentsivéimele mojuvad positiivselt senisest paremad ligipadsuvéimalused, uued
ettevotted ja driperspektiivid, parem kuvand ningka elupindade mitmekesisus. Eri liikluslahendustega
kaasnev ligipddsetavuse oluline paranemine mdjutab Soomes ja Eestis nii piirkondlikku kui ka riigi
konkurentsivoimet. Vordluses kasutatud @resundi silda puudutav uuring niitab piisitihenduse
stimuleerivat moju arielule.

Piisiiihenduse rajamiseks on vaja avalikku toetust

Tunneli ja liikluslahenduste rajamise hinnanguline kulu on 9-13 miljardit eurot. Sotsiaal-majandusliku
analiilisi pohjal voib vaita, et tunneliga seoses tekkiv sissetulek katab selle opereerimis- ja
hoolduskulud ning osaliselt ka algsed investeeringukulud. Avalikust sektorist (riikide valitsustelt ja
Euroopa Liidult) on vaja rahalist tuge 40% ulatuses. Taanis ehitatud Fehmarni vdina projekt sai
Euroopa Liidult toetust umbes 40% ulatuses. Uks vdimalik mudel tunneli ehituse, rahastamise ja
opereerimise korraldamiseks on korporatsioonipohine. Edasiste planeeringute juures tuleks
pohjalikumalt uurida korporatsioonipdhistel mudelitel pohinevaid lahendusi, kus iiks korporatsioon
tegeleb nii tunneli ehitamise, opereerimise kui ka hooldamisega. Tunneli ehituse algusaeg vdiks olla
umbes 202 5-2030, ehitusel e kuluv aeg kaheksa kuni kiimme aastat.

Tunneli merepdhjaalusesse kivimisse uuristamisel tekib markimisvaarne kogus Kkivijadtmeid.
Tulevikus tuleks uurida voimalust luua sellest kivist naiteks merre uus kuiv maa-ala. Tunneli
ehitamise kulud voiks osaliselt katta selle maa kasutamisest tulenevate tasudega. Kivimaterjali
kasutamist uue maa-ala loomiseks voib vaadelda ka laiemas linnaplaneerimise ja maakasutuse
planeerimise kontekstis; ka siin on vaja pdhjalikumaid uuringuid.

Edasiste uuringute vajadus

Helsingi-Tallinna piisilthenduse trassivalikute eeluuring ja sotsiaal-majanduslike méjude hindamine
nditavad, et tunneli ehitamise vdimalusi analiilisivat uurimistood tuleks jatkata. Finantsmojude
hinnang niitab, et ilma moningaserahastamiseta investeeringufaasis ei oleks projekt kasumlik. Kiill
aga katavad suure osa sellest puudujddgist sotsiaal-majanduslikud mdéjud (niiteks sdiduaja
lithenemine). Projekt suurendabmarkimisvaarseltpiirkondade ja riigi atraktiivsust.

Naiteks Inglismaa ja Prantsusmaa vahelise La Manche'i vdina tunneli ja Fehmarni vdina tunneli
ehitamisest on Opitud, et projekti tehniline kiilg on ajamahukas. Edasine uurimine peaks
iiksikasjalikult kaaluma koiki tunneli ehitamise tehnilisi variante ja véimalusi, samuti tuleks uurida
terminalide paiknemise vdéimalusi. Lisaks finantsmojudele tuleks tdpsemalt hinnata ka tunneli
keskkonna-, sotsiaalseid ja kultuurilisi mdjusid. Uks sellise uuringu eeldusi on tipsustatud hinnangud
kaubamahtude ja sditjate hulga kohta.
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Projekti edukaks kulgemiseks on vaja, et selles osaleksid nii Eesti kui ka Soome

Tasuvuse eeluuringu vordlusandmeid puudutavasse peatiikki on koondatud informatsioon muude
planeeritud ja rajatud tunneliprojektide ningnende organisatsiooniliste mudelite kohta. Peamiselt
Fehmarni vdina projekti kogemusele toetudes tehti ettepanek luua tulevaste uuringute tarbeks Soome-
Eesti iihine projektiorganisatsioon. Projekti jargmine etapp ja uuringuteks valmistumine nduab
asjaosalistelt aktiivset tegutsemist, head kommunikatsiooni projektis endas ja valiste
rahastamisallikate leidmist. Kui see oOnnestub, on koige soovitatavam edasise tegevuse vorm
ihisprojekt, millel on t66joukulude katmiseks ja projekti labiviimisekspiisavad vahendid.
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1. Sissejuhatus

Helsingi-Tallinna piisiiihenduse tasuvuse eeluuring on koostatud Euroopa Liidu EUBSR Seemne-
rahastust finantseeritud projekti TALSINKIFIX raames. Uuringu tellijad on Harju Maavalitsus, Helsingi
linn ja Tallinna Linnakantselei.

Uuringu peaeesmark on vastata Eesti, Soome ja Euroopa Liidu ametiasutuste kiisimusele: kas see
projekt voib olla piisavalt tasuv, et digustada tdiiemdddulist tasuvusuuringut?

Kiesolev tasuvuse eeluuring pohineb projektide raames seni tehtud uuringute tulemustel ja andmete
vordlemisel mujal maailmas ellu viidud sarnaste projektidega. Kuna projekt on praegu vaga varajases
staadiumis, ei ole tehtud siivaanaliiiise. Seeparast on kdesoleva analiiiisi tulemused pigem
hinnangulised, ja selleks et edasine otsustamine saaks pohineda kindlamatel andmetel, on kindlasti
soovitatav teha lisaanaliiiise.

Taust

Soome ja Eesti majandus on tihedalt seotud. Soome lahe vastaskallastel asuvad pealinnad on
teineteisest umbes 80 km kaugusel. Kuna Tallinna-Helsingi piirkonnas elab {ile 2,5 miljoni inimese, on
sel potentsiaali saada Pdhja-Euroopas oluliseks keskuseks. Praegu toimub liiklus kahe linna vahel
peamiselt meritsi, praamisdidule kulub 2,5 tundi. Igal aastal kasutab Tallinna ja Helsingi praami-
ithendust ile 7,5 miljoni s6itja, miljon sdiduautot ja iile veerand miljoni veoki. Niisiis on see iiks
Euroopa koige tihedama liiklusega merelihendusi, millega kaasnevad ka vastavad keskkonna- ja
turvariskid.

Helsingi ja Tallinna mereiithendus kuulub transpordivorgustiku TEN-T Podhjamere-Balti koridori ja
tulevikus toetab seda ka uus raudteetrass Rail Baltic, mis iihendab Eestit, Litit ja Leedut Kesk- ja
Ladne-Euroopaga. Rail Baltic on piisiiihenduse rajamise eeltingimus. Viimasel ajal on Tallinna ja
Helsingi pilsitihenduse potentsiaali uurimisest raagitud seoses Euroopa Liidu regionaalse
planeerimisega: EUSBSR (Euroopa Liidu Ladnemere piirkonna strateegia) prioriteetne valdkond 11
(transpordiiihendused), projektid RBGC (,Rail Balticu kasvukoridor”) ja H-TTransPlan (,Helsingi-
Tallinna transpordi- ja planeeringustsenaariumid®).

Teostus

Tasuvuse eeluuringu teostas projektiriihm, mille moodustasid Sweco Projekt AS, Vealeidja OU ja
Finantsakadeemia OU. Kaasatud olid ka eksperdid Sweco Finlandist ja Sweco Swedenist, samuti
Kohateam Oy-st ja Eesti Geoloogiakeskusest.

Eeluuringu peamised eesmargid on:

- tuvastada asjakohased uuringud ja statistika;

- analiiiisida piisitihenduse geograafilisi ja geoloogilisi tingimusi ning teha soovitusi tulevasteks
uuringuteks;

- hinnata piisiiihenduse lahendusi: tunnel, sild, nende kombinatsioon, ainult sditjatele, ainult
kaubavedudeks v6i nende kahe kombinatsioon;

- madrata ihenduse integreerimine olemasoleva transpordivorgustikuga;

- votta vordluseks Fehmarni vaina piisiithenduse projekti hea tava;

- hinnata piisiiithendusega kaasnevaid sotsiaal-majanduslikke kasusid ja probleeme.

Kéesolev uuringuaruanne sisaldab lisaks sissejuhatavale peatiikile 11 peatiikki:
2. peatiikk Metoodika
3. peatiikk Uldvaade ja hetkeolukord
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4. peatiikk Tunneli ja transpordiliikluse lahendusvariandid

5. peatiikk Soome ja Baltimaade transpordisiisteem tul evikus

6. peatiikk Vordlus sarnaste projektidega

7. peatiikk Tehnilised voimalused

8. peatiikk Tasuvusanaliiiis

9. peatiikk Sotsiaal-majanduslik analiilis

10. peatiikk  Organisatsioon ja rahastamine

11. peatiikk  Projekti riskid

12.peatiikk  Kokkuvote ja soovitused
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2. Metoodika

Uuringu metoodika té6tati valja projekti ldhteiilesande pdhjal. Uuringu peaeesmark oli leida vastused
alljargnevatele kiisimustele.

Milline on parim tehniline lahendus Tallinna ja Helsingi ihendamiseks (tunnel véi sildade ja
tunnelite kombinatsioon) ja millised oleksid selles lahenduses kasutatavad transpordi-
vahendid (autod, rongid)?

Millised on piisiithendusega kaasnevad keskkonna- ja turvariskid, pidades silmas suurt ja
kasvavat liikluskoormust?

Kuidas tuleks piisiiihendus integreerida kohalikesse ja iileriigilistesse transpordivorgustikesse
molemas riigis?

Milline on piisiiihenduse prognoositav soitjate- ja kaubaveo maht?

Millised on projekti otsesed rahalised kulud (investeeringud, opereerimiskulud) ja tulud
(piletite miiiik)?

Millised on projekti majanduslikud miinused ja plussid (s6iduaeg)?

Kas projekt paistab piisavalt tulus, et oleks digustatud tdiemahuline tasuvusuuring, ja kuidas
tuleks tdiemahuline tasuvusuuring labi viia?

Uuringus on kasutatud nii varasemate uurimuste andmeid kui ka uut teavet, ithendades sedasi mitme
eriala uurijate teadmised ja oskused. Selle tulemusena pakub uuring valja kvalitatiivselt uuel tasemel
baasinformatsiooni otsuste langetamiseks piisiithenduse edasises arengus.

Jargnevalt on kirjeldatud uuringu péhivaldkondades rakendatud metoodilist lahenemist:

geograafia ja geoloogia, sh topograafia, batiimeetria, geotehnilised materjalid, geofiiisilised
materjalid ja 6koloogia;

alternatiivide ja voOimaluste tehniline analiilis, sh trassi valik, tehnilised lahendused,
hinnaprognoosid ja integratsioon;

liikklusprognoosid, sh transport, kauba- ja séitjatevedu;

sotsiaal-majanduslik analiiiis, sh finantsiline tasuvusanaliiiis;

rahastamisvéimalused.

Jargmine joonis selgitab todprotsessi ja valdkondade seoseid:

Collectionand Collectionand Experience of
analysis of existing analysis of new the team’s

Information information experts

Funding
Geology opportunities

Technical Investment,
alternatives operating cost

Financial Economic
analysis and analyses and
feasibility feasibility

REENE
potential

Traffic potential and projections |

Collection and analysis of existing information Olemasoleva info kogumine ja analiiiis

Collection and analysis of new information Uue info kogumine ja analiiiis
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Experience of the team’s experts

Meeskonna ekspertide kogemus ed

Geology

Geoloogia

Funding opportunities

Rahastamisvéimalused

Technical alternatives

Tehnilised alternatiivid

Investment, operating cost

Investeering, opereerimiskulud

Financial analysis and feasibility

Finantsanaliiilis ja tasuvus

Economic analyses and feasibility

Majandusanaliitisid ja tasuvus

Revenue potential

Tulupotentsiaal

Traffic potential and projections

Potentsiaalne liiklus ja prognoosid
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3. Uldvaade ja hetkeolukord

3.1. Rahvastik ja toohoive
Rahvastik ja migratsioon

Eesti ja Soome rahvastikuniitajad on alates 1990. aastast liikunud erinevaid trajektoore modda (vt
joonis 1): kui Soome rahvaarv on aastatel 1990-2012 peaaegu 9% kasvanud (5,0 miljonilt 5,4 miljoni
inimeseni), siis Eesti rahvaarv on sama aja jooksul vahenenud 16%, 1,57 miljonilt 1,3 2 miljonini.

Joonis 1. Rahvaarv Eestis, Soomes, Tallinnas ja Helsingis aastatel 1990-2012 (tuhandetes)
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40 HUHUHHH VG111
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=R I - - - T — ST N R Y- - - — SN T Q o ¥ © 90 9 o % w 0 o o
283888css8=+g Alikas: 2 2 2383888888 38
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Tallinna rahvaarv on jarginud kogu Eesti rahvastiku diinaamikat ja vdhenenud 15,8% vdrra. Helsingi
rahvaarv seevastu kasvas 1990.-2012. aastal 20,9%, s.t lle kahe korra kiiremini kui kogu Soome
rahvaarv (joonis 1). Kui 1990. aastal olid Tallinn ja Helsingi rahvaarvult {isna vordsed, siis aastaks
2012 oli nende vahe kasvanud peaaegu 200 000-ni.

Helsingi linnapiirkonna - Helsingi-Uusimaa - rahvaarv kasvas 1,23 miljonilt (1990) 1,56 miljonini
(2012). Tallinna linnapiirkonna rahvaarv kahanes samal perioodil 0,61 miljonilt 0,57 miljonini.

Helsingi linnapiirkonnas Helsingi-Uusimaal oli kasv veelgi kiirem kui Helsingi linnas. 27% kasvu
tagajarjel on Helsingi-Uusimaa rahvaarv niiiid 1,56 miljonit, s.t peaaegu 29% kogu Soome rahvaarvust
(1990. aastal oli see 25%).

Rahvastiku poolest jargivad molemad riigid vérreldava majandusliku ja sotsiaalse arengutasemega
riikide diinaamikat: Soome vordluses Pohjamaadega ja Eesti vordluses Ida-Euroopa riikidega. Parim
ndide on siinkohal Taani ja Kopenhaagen, kus rahvaarv kasvas ajavahemikul 1990-2012 vastavalt
8,8% ja 20,3%, mis on Soome ja Helsingi nditajatega lisna sarnased.Eurostati rahvastikuprognoosid
nditavad viimaste aastakiimnete trendide jatkumist mdlemas riigis (vt tabel 1).

Tabel 1. Soome ja Eesti rahvastikuprognoosid aastani 2080 (tuhandetes)

2013 2020 2030 2040 2050 2060 2070 2080
Eesti 1320 1284 1208 1162 1131 1093 1055 1029
Soome 5427 5619 5881 6058 6161 6240 6323 6382

Allikas: Eurostat

Kuigi Eestis on ka loomulik iive olnud viimasel kahel aastakiimnel negatiivne, on peamine rahvaarvu
vihenemise pdhjus siiski valjardnne. Eurostati ootuste kohaselt jatkub viljardnde suhteliselt suur
moju Eesti demograafilisele olukorrale aastani 2030. Soome seevastu on ka ldhitulevikus mujalt parit
inimeste netovastuvdtja, iga-aastaseks sisserandajate arvuks aastani 2030 prognoositakse rohkem kui
20 000 inimest.
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Soome on ka Eesti viljardndajate peamine sihtriik viimastel kiimnenditel. Hinnanguliselt elas 2013.
aastal Soomes peaaegu 40 000 Eesti kodanikku (aastal 2000 oli see arv 10 700), mis moodustab 20%
koigist Soomes elavatest muude riikide kodanikest. Kasv kiirenes aastatel 2012 ja 2013, kui Soomes
elavate Eesti kodanike arv suurenes rohkem kui 10 000 inimese vorra.

Tooturg

Hinnangute kohaselt tootas Soomes aastal 2013 umbes 60 000 eestlast, kellest 70% to6tas Soomes
pohikohaga ja maksis makse Soome riigile. (1)

Soome ja Eesti tootuse maar oli 2013. aastal suhteliselt sarnane (vastavalt 8,6% ja 8,2%), kiill aga on
see nditaja Eestis viimastel aastatel suurema amplituudiga kdikunud.

Joonis 2. Tootus Eestis ja Soomes, Tallinnas ja Helsingi-Uusimaa piirkonnas

s Tallinn
g Helsinki-
o Uusimaa
(9]
- —&— Estonia
== Finland
Allikas: Eurostat
percent protsenti
Estonia Eesti
Finland Soome

Tallinnas ja Helsingi-Uusimaa piirkonnas on to6tuse maar oma riigi keskmisest veidi madalam.

2011. aastal oli to6ga hdivatud 44% kogu Eesti rahvastikust ja 47% kogu Soome rahvastikust. 2013.
aastaks oli see vahe veidi vahenenud, sest Eestis tootus kahanes. Eurostati andmetel oli Helsingi-
Uusimaa piirkonnas ja Tallinnas (P&hja-Eestis) suhteline to6hdive maar kdrgem, ulatudes aastal 2011
vastavalt 53% ja 52%-ni.

Tooturu olukord ning palgataseme ja Kkinnisvarahindade erinevus on olulised pendelrdnnet
soodustavad tegurid, nagu tdestab @resundi piisilihenduse naide (vt alapeatiikk 6.2).

3.2. Maakasutus ja transpordisiisteem

Soome transpordisektor on maanteetranspordi-keskne. Soomes on umbes 454 000 kilomeetrit maan-
teid. Siia hulka kuulub ligikaudu 350 000 kilomeetrit era- ja metsateid ning 26 000 kilomeetrit
tanavaid. Soomes on umbes 78 000 kilomeetrit avalikke teid. Magistraale ja pohimaanteid on kokku
ile 13 000 kilomeetri, kiirteid 700 kilomeetrit. Ulejéé’mud 64 900 Kkilomeetrist maanteedest
moodustavad enamiku kohalikud ja iihendusteed. Nendel aga toimub vaid veidi iile kolmandiku kogu
liiklusest.
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Soomes on kasutusel 5944 kilomeetrit raudteid, sellest 3067 kilomeetrit elektriraudteed. Raudteedel
lubatav maksimaalne teljekoormus on 25 tonni. Reisirongide maksimumkiirus on 220 km/h,
kaubarongidel 120 km/h.

Eestis on avalikke raudteid 918 kilomeetrit, sellest 132 kilomeetrit elektriraudteed. Reisirongide
maksimumkiirus on 120 km/h, kaubarongidel 80 km/h.

Praegu elab Helsingist ja Tallinnast 200 km raadiusesse jadavas mojualas 4,41 miljonit inimest. Kdik
peamised riiklikud tihendused, pdhimaanteed, raudteed ja lennuliinid suunduvad pealinnadesse.

Joonis 3. Praegu Helsingist ja T allinnast 200 km raadiusse jddvas mojualas elavate inimeste arv

i ;.‘-5»0!(@‘\'
1,44 milj.

N A 50km
. 0,52 milj.

200km
1,27 milj.

[Arvu ja km-i vahel peab olema tiihik. Milj. asemel ilma punktita min - toimetaja]

Soome majanduse vedur on joudsasti kasvav Helsingi piirkond. Hinnangute kohaselt elab selles
piirkonnas aastaks 2050 umbes 2 miljonit inimest, kellest 1,05 miljonit moodustavad aktiivse t66jou.
See tdhendab, et pealinna piirkonnas tehakse iga pdev 5,7 miljonit soitu. Isegi tulevikus, kui this-
transpordi tdohusus eeldatavasti kasvab, arvatakse iihistranspordi osaks jdavat 16% koigist
soidukitega tehtud soitudest. Helsingi piirkonna maakasutuse planeeringud ja liiklussiisteemide
planeeringud on koostatud tihistranspordi edendamist silmas pidades. Samuti arendatakse aktiivselt
raudteetransporti; metroo-, trammi- ja rongististeemid arenevad kiiresti.
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Joonis 4. Uhistranspordi pohivork ja solmed aastal 2040 (44)
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Allikas: www.hslfi/sites/default/files/up loads/joukkoliikennestrategia hlj2015 raportti.pdf
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3.3. Soitjate- ja kaubavedu
3.3.1. Soitjatevedu

Soome ja Eesti asustus on iisna hajus, enamik liiklust toimub maanteedel, peamised liiklusvahendid on
autod ja bussid. Sd6idukite koguarv Soomes on umbes 3 miljonit ja Eestis 0,8 miljonit.

Soomlased teevad aastas 5,2 miljardit kodumajapidamisega seotud soitu ja sdidavad 74 miljardit kilo-
meetrit. Keskmine Soome leibkonna liige teeb pdevas kolm sditu, kulutades selleks 66 minutit ja
labides 41 km.

Helsingi piirkonnas on olemas heal tasemel iihistranspordisiisteem, mis pdhineb rongidel, metrool,
trammidel, bussidel ja millesse kuulub ka paar praamiliini. Helsingi piirkonna transpordisiisteem
(HSL), mis tegeleb Helsingi linnapiirkonna transpordi haldamise ja {thistransporditeenuste
hankimisega, on loonud kasutajasobraliku teekonnaplaneerimise siisteemi, mis muudab reisimise ja
eri transpordiviiside (sh ka jalgsi liilkumise) kombineerimise lihtsaks. Uhistranspordi kasutamine
kasvab iga aastaga. Piletite hinnad on iisna madalad, sest umbes 50% kogukuludest subsideeritakse.

Tallinnas on hea tihistranspordisiisteem, mis pohineb trammidel ja bussidel. Tallinna linna
hallatavasse siisteemi kuuluvad bussid (64 liini), trammid (4 liini) ja trollid (7 liini), mis sdidavad
koigisse linna rajoonidesse. Linna piires saab sdita ka rongiga. Alates 2013. aasta jaanuarist on
ithistransport koigile Tallinna sisse kirjutatud kodanikele tdiesti tasuta. See puudutab nii bussi-,
trammi- ja trolliliine kui ka linna piiresse jaavat rongisoitu. Subsideeritakse lile 90% kogukuludest,
sest teenuste eest maksavad ainult sissekirjutuseta soitjad.

2011. aasta seisuga tehakse Tallinnas umbes 43% soitudest tdole ja toolt koju tihistranspordiga (46%
séiduautoga).
3.3.2. Meretransport, praamid ja maanteetransport

Soitjate voog Helsingi ja Tallinna vahel on kiimne aastaga kasvanud 5,5 miljonilt 8 miljonini aastas.
Aastane kasv on olnud umbes 2,4%.

Samal perioodil on autode arv kasvanud 0,5 miljonilt (2005) 1,04 miljonini aastal 2013. Siin on kasv
peaaegu 10% aastas.

Busside ja veokite koguarv on kasvanud 212 000-1t (2005) 336 000-ni. 2013. aastal oli busse 86 000 ja
veokeid 250 000 (k.a treilerid).

Soome ja Eesti vahelise meretranspordi maht oli 2012. aastal iile 6 miljoni tonni (vt alltoodud tabel).
Umbes pool sellest oli ro-ro tiitlipi laevadel veetav last ja teine pool puistlast (nii kuiv kui ka marg).

Tabel 2. Meretransport Soome ja Eesti sadamate vahel aastal 2012

Eestist Soome Soomest Eestisse

Lasti titip (tuhat tonni) (tuhat tonni)
Marg puistlast 232 490
Kuiv puistlast 1405 711
Ro-ro, mobiilsed, omal joul liikuvad séidukid 1445 1509
Ro-ro, mobiilsed, mitte omal joul liikuvad séidukid 119 179
Muu last, mis ei kuulu teistesse jaotistesse 17 31
KOKKU 3218 2920

Allikas: Eurostat
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3.3.3. Kaubavedu

Kuigi Soomel on olemas maismaalihendus Mandri-Euroopaga, on riik rahvusvahelise transpordi
seisukohast nagu saar, mis s6ltub tdielikult meretranspordist. Ladnemeri on ka heitkoguste kontrolli
piirkond. Hinnangute kohaselt tdstab vaavlidirektiiv lithemas perspektiivis moédda Ladnemerd
kulgevate vedude hinda, aga nafta hinna alanemine ja laevamootorite uus tehnoloogia vdivad otsest
transpordikulude kasvu vahendada.Soome ekspordi ja impordi aastane kogumaht on 100 miljonit
tonni. Import oli 2000. aastal umbes 43 miljonit tonni aastas ja 2011. aastal 50 miljonit tonni aastas,
eksport kasvas samal ajavahemikul 37 miljonilt tonnilt 50 miljoni tonnini aastas. Keskmine muutus on
umbes 1,8% aastas. 2011. aastal toimus 88,5% ekspordist ja 82% impordist mereteid modda.

Joonis 5. Kaubavedude impordi- ja ekspordimahud aastatel 1981-2013
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Allikas: http: //www.ulkomaankaupanreitit.info/kuljetukset.htm
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Helsingi ja Tallinna vahelistes vedudes on tihtsaimal kohal iihikuvedu. Uhikuvedude kogumaht Soome
meretranspordis on 22 miljonit tonni aastas.

3.4. Majandus
Varaja sissetulekud

Kuigi Eesti ja Soome majanduslik erinevus kahaneb, on kahe riigi elatustase endiselt iisna erinev.
Nominaalvaartusi vorreldes ndeme, et 2011. aastal liletas Soome sisemajanduse kogutoodang (SKT)
elaniku kohta Eesti vastavat nditajat 2,9 korda, 2000. aastal aga 5,7 korda (tabel 3). Pdhja-Eesti
(Harjumaa, kus domineerib Tallinna linn) ja Helsingi-Uusimaa piirkonna vahel on see erinevus 2,5-
kordne. Seega on see erinevus kahe riigi vahel 11 aastaga viahenenud iile kahe korra.

Tabel 3. SKT vordlus nominaalvaartuses ja ostujou pariteedina

SKT nominaalvairtuses SKT ostujou pariteedina
2000 2011 2000 2011
Soome / Eesti 5,67 2,89 2,59 1,67
Helsingi-Uusimaa / P6hja-Eesti (sh Tallinn) 5,24 2,50 2,39 1,44
Hovedstaden (Taani) / Skdne (Rootsi) 1,42 1,50 1,37 1,41

Allikas: Eurostat
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Kui arvesse votta ka elamiskulusid, vaheneb rikkuse erinevus margatavalt. Kui modta ostujou pari-
teeti, on Helsingi-Uusimaa SKT 1,4 korda suurem kui Pdhja-Eesti oma. See nditab, et Tallinna piirkonna
elamiskulud (s.t hinnatase) moodustasid 2011. aastal koigest 57% Helsingi-Uusimaa piirkonna
elamiskuludest. See suhteline joukuse erinevus Pdhja-Eesti ja Helsingi-Uusimaa vahel sarnaneb
erinevusega Taani (Hovedstaden) ja Rootsi (Skane) alade vahel @resundi piirkonnas.

Tabeli 3 viimane rida niitab ka, et erinevus selle piirkonna Taani ja Rootsi alade vahel ei ole parast
piisitihenduse avamist (aastal 2000) vahenenud.

Praegune olukord soodustab pendelrannet, sest nominaalse SKT erinevus nditab ka olulist palga-
taseme erinevust. Mudel, kus elatakse viikeste elamiskuludega Tallinnas, to6tatakse aga suure sisse-
tulekuga Helsingis, voiks pendelrannet tugevalt soodustada . Umbes 2/3 @resundi piirkonna pendel-
randajatest nimetas oma pendelrande peamiseks pdhjuseks kdrgemat palka (vt alapeatiikk 6.2).

Soome ja Eesti keskmine kuupalk erineb veelgi rohkem, nagu ndhtub nominaalse SKT erinevusest (vt
tabel 4).

Tabel 4. Kuusissetulek Eesti ja Soomes

Eesti Soome
eurot 2006 2010 ‘ Kasv 2006 2010 Kasv
Ettevotlusmajandus 642 822 28,0% 2,566 2,958 15,3%
Tdo6stus ja ehitus 626 813 29,9% 2748 3,186 15,9%
Ettevétlusmajanduse teenused 659 828 25,6% 2412 2,807 16,4%
Haridus, tervishoid, kunstid,
meelelahutus jne 477 661 38,6% 2255 2,638 17,0%

Allikas: Eurostat

Nagu tabelist ndha, erinevad pdhitegevusalade sissetulekud 3,4-4,0 korda. Kuigi palgakasv oli Eestis
aastatel 2006-2010 kiirem, oli kasv eurodes Soomes umbes kaks korda suurem: Eestis alla 200 euro,
Soomes 400 eurot ja rohkem.

Kinnisvaraturg

2013. aasta neljandas kvartalis oli keskmine kasutatud elamispinna ruutmeetri hind Suur-Helsingis
3549 eurot 1, Tallinnas aga 1334 eurot?, s.t umbes 2,7 korda madalam. Global Property Guide nditab ka
Tallinna ja Helsingi titirihindad e suurt erinevust (vt tabel 5).

Tabel 5. Korterite (75m?) miiiigi- ja iiiirihind Tallinnas ja Helsingis aastal 2013

. Miiiigihind (eurot) ~ Kuuiiiir (eurot) Uiiri tulusus
Helsingi 487 275 1719 4,23%
Tallinn 146 925 648 5,29%

Allikas: Global Property Guide

Seejuures tuleb aga meeles pidada, et suur osa Tallinna eluasemetest asub moraalselt vananenud
noukogudeaegsetes ehitistes ja Tallinna iildine elukeskkonna kvaliteet peab paranema, et olla
soomlastele atraktiivne.

Tallinna ja Helsingi A-klassi dripindade tiirihind erineb mitu korda. Colliers Internationali and metel
oli kesklinna A-klassi dripindade iiiirihind 2012. aastal Helsingis umbes 170 eurot/m2 ja Tallinnas
29 eurot/mz2. A-klassi pinna tirihind kaubanduskeskuses oli Helsingis 140 eurot/m2 ja Tallinnas
44 eurot/mz.

1Allikas: www.globalproperty guide.com
ZAllikas: Eesti Statistikaamet
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Uks oluline muutus, mis @resundi piirkonnas peale piisiiithenduse avamist toimus, oli see, et paljud
taanlased kolisid Rootsi, sest seal olid kinnisvarahinnad madalamad, ja hakkasid Kopenhaagenis t66l
kadima pendelrdndajatena (vt alapeatiikk 6.2). Kinnisvarahindade erinevust silmas pidades voib 6elda,
et teatavad tingimused sellise protsessi jaoks on olemas ka Tallinna ja Helsingi puhul.

Kaubandus ja investeeringud

Soome on Eestile Rootsi koérval teine peamine majanduspartner, seda ka Kkaubanduse ja
investeeringute vallas.

2012. aastaks on kaubamahud Kriisist taastunud ja iiletanud 2005.-2006. aasta buumi tipu (vt joonis
6). Kahe riigi kaubavahetus on suhteliselt tasakaalus: siigava kriisi aastatel (2009-2011) oli Eesti
bilanss iilejaagis, seejarel aga on taas negatiivseks podrdunud. Kuigi mahud on taastunud, on Soome
osa Eesti valiskaubanduses vahenenud: 2004. aastal oli see 20%, 201 3. aastal 15%.

Joonis 6. Eesti kaubavahetus Soomega aastatel 2004-2013
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Allikas: Eesti Statistikaamet

Transpordikoridoride seisukohast on olulised kaubakogused ja nende kaalud.

2013. aastal iiletas nii Eesti eksport Soome kui ka import Soomest Eestisse 2 miljonit tonni. 2012. ja
2013. aastal toimus impordimahtudes suur hiipe. Peamine kasvuallikas oli sisse veetud kruus ja
killustik (+400 000 tonni kahe aastaga), mida kasutatakse peamiselt teedeehituses. 2012. aastal
kasvas bensiini ja diiselkiituse import 200 000 tonni vérra ja jai 2013. aastal samale tasemele. Nende
kahe kaubariihma osakaal kogu Soomest saabuvas impordis oli 2013. aastal 57%.

Kaalu jargi moodustavad 50% (2013. aastal tile miljoni tonni) Eestist Soome eksporditavast kaubast
puit ja puidutooted.

Soome otseinvesteeringute maht Eestisse on ajavahemikul 2008-2012 kasvanud 1 miljardi euro vorra,
ulatudes 3,5 miljardi euroni. See moodustas umbes 24% koigist Eesti majandusse tehtud valis-
otseinvesteeringutest ja sellest suurem on ainult Rootsi osakaal (27%).3 Lihtsustatud hinnang# naitab,
et sellise investeeringute mahuga on seotud umbes 45 000 to6votjat. Eesti otseinvesteeringute maht
Soome oli 2012. aastal 160 miljonit eurot (2008. aastal oli see 60 miljonit eurot).

3Allikas: Eesti Pank
4Tootajate arv jagatuna ettevotete pohivaraga, tuletatud Eesti Statistikaameti andmetest
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Soome majanduspartnerid

Kavandatav piisiithendus annaks Soomele otsese raudteeithenduse Kesk-Euroopaga; praegu on
otseiihendus olemas ainult Venemaa ja Rootsiga. Seeparast on oluline vaadata kaubakoguseid, mis
voivad pisitihenduse riike limbritsevatelt aladelt tulla ja sinna suunduda. Kdesolevas analiiiisis on
selles kontekstis arvestatud jargmiste riikidega:

EL-i riigid Ida- ja Kesk-
Euroopas

Bulgaaria, TSehhi, Eesti, Ungari, Leedu, Lati, Poola, Rumeenia, Sloveenia,
Slovakkia

EL-i riigid Laane- Austria, Saksamaa, Prantsusmaa, Itaalia

Euroopas

Muud riigid Valgevene, Sveits, Kasahstan, Moldova, Ukraina

Kui seada Helsingi keskpunktiks, jadb ainult Eesti 300 km raadiusse, mida peetakse vahemaaks, kus

kaupa veetakse ka tulevikus olulisel maaral veokitega. (2)

Euroopa Liidu transpordipoliitika kohaselt mangib suuremate vahemaade puhul tulevikus olulist rolli
raudtee. (41)

2013. aastal ulatus kaubavahetus nimetatud riikidega tile 21 miljoni tonni (vt tabel 6), sellest 11,5
miljonit tonni oli Soome eksport ja 10,0 miljonit tonni import. Uksikasjalik tabel vahetatavate
kaubamahtude ja kogustega riikide kaupa on lisas 1.

Tabel 6. Soome kaubavahetus monede Euroopa riikidega

Véirtus miljonites eurodes

Kogus tuhandetes tonnides

2000 2013 2000 2013 Kasv

EL-i Kesk- ja Ida-Euroopa riigid

Eksport 3687 4774 29,5% 2120 4178 97,1%

Import 1851 4765 157,4% 4961 4916 -0,9%
EL-i Lidne-Euroopa riigid

Eksport 11 645 8935 -23,3% 9157 6 891 -24,8%

Import 8 344 12097 45,0% 3470 4067 17,2%
Muud riigid

Eksport 972 1352 39,0% 439 434 -1,3%

Import 572 997 74,2% 448 1050 134,4%
KOKKU 27 072 32920 21,6% 20 594 21534 4,6%

Allikas: Eurostat

Nagu tabelist ndha, on Soome import kasvanud ekspordistmarksa kiiremini. Eksport EL-i Laane-
Euroopa riikidesse on vdhenenud nii rahalises mahus kui ka kogustena. Selle pdhjuste hulgas voib olla
nii Nokia allakaik (rahalise vaartuse vahenemine) kui ka paberitddstuse kriis (koguste vidhenemine).

Vordluseks kasvas nimetatud EL-i Kesk- ja Ida-Euroopa riikides nominaalne SKT aastatel 2000-2013
136%, nimetatud EL-i Ladne-Euroopa riikides 36% ja Soomes 46%. Majanduskasvu peetakse
kaubanduse pohiveduriks (ja vastupidi). Seejuures aga ei ole tdendoline, et koguste kasv kaib kasikdes
rahalise vaartuse kasvuga.

SWECO ﬁ



Helsingi-Tallinna piisiithenduse tasuwse eeluuring
Lopparuanne Lk22

4. Tunneli ja transpordiliikluse lahendusvariandid

4.1. Varasemad alternatiivid ja voimalused

Selles peatiikis esitame liihiiilevaate olemasolevatest uuringutest ja ideedest Helsingi-Tallinna tunneli
teemal. Uks pohijareldusi on, et senised uuringud keskenduvad rohkem tehnilisele kiiljele.

Viimase viiekiimne aasta jooksul on esitatud mitu piisiithenduste ideed, nditeks Turu-Stockholmi
tunneli/silla kombinatsioon, Vaasa-Umea tunnel/sild ja muidugi hulk Helsingi-Tallinna tunneli
lahendusi. Tehtud on moned eeluuringud, aga tdsist planeerimist ega uurimistood pole seni ette
voetud.

Joonis 7. Varasemate uuringute piisiithenduse ideed

Tunnels/Bridges
Rali Baltica
mmms €XiSting 1435 mm

Turku— Stockholm—s

LailliG  llinn. -

Oresund

.Fehmarnbelt

2 n-,mséoog’le

53:39'58.52° P 33 k. 160 m Sill korkeus 215851 km

Image

Tunnelid/sillad

Rail Baltic

Olemasolev 1435 mm

Turu-Stockholm

Helisngi-Tallinn

@resund

Fehmarni vain

Viimases, 2009. aastal tehtud uuringus hinnatakse peamiselt piiriala potentsiaali vaadates, et Umea-
Vaasa autoliikluse piisitihendusest tousev tulu katab umbes 30% investeeringust. Uuringust selgub, et
kuigi pisitthendus oli tihiskondlikult vdga kasulik, on siiamaani keeruline leida sellele sotsiaal-
majanduslikke péhjendusi (45).
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Joonis 8. Tunnelivariandid Soomes

2009 Developing ferry Fixed road link

° . o *
s .

AAAAAAAAAAA

Oletuksena 80 km/h tieverkossa
(pikajunia ei otettu huomioon maissa)

Edasiarendatud praamiliiklus

Maanteelihendus

Eelduseks soidukiirus 80 km/h maanteevorgus (kiirronge ei ole arvestatud)

Moned Helsingi-Tallinna pisiithenduse uuringud ja mojuhinnangud sisalduvad ka Rail Balticu
projektis. Juba varem on tunneliga seotud ideid aktiivselt tutvustanud iihendus Baltirail Association.
Arvatavasti kiis selle idee esimesena valja Usko Anttikoski. Anttikoski esitas aastatel 1993-2008
erialaajakirjades moned esialgsed tehnilised joonised ja 2007. aastal esmase tasuvushinnangu (46).

4.2. Parem praamiliiklus

Nagu ndha @resundi silla projekti iilevaatest, annab piisiithenduse peamise efekti igapaevase tookoha-
kodu pendelrandega seotud liiklus. Selles liiklussektoris on votmetdhtsusega tihenduse Kiirus.
Igapdevase pendelrdnde huvides on iilioluline, et sdiduaeg kahe linnakeskuse vahel oleks 30-45
minutit, mida ei ole praamiga voimalik saavutada.

Kuna integreerumisest ja kaksiklinna kontseptsioonist radkides on tahtis sdiduaeg, ei ole praamiliiklus
pusiiihendusele reaalne konkureeriv lahendus ja seeparast pole seda ldhemalt analiiiisitud. Kiesoleva
uuringu autorid on leidnud ka analiilise, mis keskenduvad Tallinna-Helsingi praamiliikluse
parandamise voimalustele.

Finantsmudelis eeldatakse siiski, et praamiliiklus sailib ka pdrast piisilthenduse avamist. Nii on
juhtunud La Manche’i tunneli ja ka @resundi silla puhuls. Eriti konkurentsivoimeline on praamiliiklus
puhkusereisijate sektoris, mis on praegu Helsingi ja Tallinna vahelises liikluses kdige suurem sektor.

5Kuigi Helsinggri-Helsingborgi, mitte Malmd-Kopenhaageni liinil.
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5. Transpordisiisteem Soomes ja Baltimaades tulevikus

5.1. Taust ja eesmargid

Keskne idee on selles, et Helsingi-Tallinna piisiithendus peab olema tihendatud mdlema riigi oluliste
tthistranspordisdlmedega. Peamised eesmargid on jargmised:

- minimeerida s6iduahelates kuluv séiduaeg - s6iduaeg kahe linna vahel on 30 minutit. Rongi
soidukiirus 250 km/h;

- holmata voimalikult suur osa mdlema riigi rahvastikust ja tookohtadest, suure pendelrdnde
potentsiaaliga alade puhul peab séiduaegjadma 1, 1,5 ja 2 tunni (edasi-tagasi soit) piiresse;

Soome rahvaarv kasvab 2080. aastaks umbes 1 miljoni elaniku vorra. Peamine kasvuala asub Louna-

Soomes TALSINKIFIXi mojualas. Eesti rahvaarv voib vdheneda, ent Tallinna rahvaarv suureneda (vt
tabel 1).

Kesk-Euroopas kehtestatakse autoliiklusele keskkonnamakse ja on vdimalik, et transpordis kasvab
raudteeliikluse osakaal.

Palgakasv on Eestis tulevikus suurem kui Soomes, aga eurodes arvestatuna sailib markimisvaarne
erinevus veel pikka aega. Elamiskulud jadvad Eestis madalamaks kui Soomes ka peale kulude kasvu
Eestis.

Kuna TALSINKIFIXi pendelrdndealas elab 4-5 miljonit inimest, on see ala avatud otsestele mojudele.
Mojud avalduvad aga kogu Soome-Balti alal, kus elab 17 miljonit inimest. Odavam ja kiirem
transpordilihendus Ida-Euroopaga parandab Soome majanduse konkurentsivoimet (vt joonis 9).

Joonis 9. TALSINKIFIXi méjuala

Helsinki —Tallinn
fixed link

North Sea-Baltic Core Corridor ’ :

Helsinki - Tallinn

Influence zone : Areas of straight

effects:

1. Fenno - Baltic
17 M inhabitants
. Eastern Europe
200 M inhabitants

Pdhjamere-Balti tuumkoridor

Helsingi-Tallinna mdjuala

Helsingi-Tallinna piisiithendus
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Otsese mdju alad:
1. Soome-Balti piirkond 17 miljonit el anikku
2. Ida-Euroopa 200 miljonit elanikku

Lihike, 30-minutiline sdiduaeg Helsingi ja Tallinna vahel on vorreldav praegu Hyvinkaalt voi
Jarvenpaalt rongiga Helsingisse sditmiseks kuluva ajaga. Ule 30% nende piirkondade elanikest to6tab
Helsingi linnapiirkonnas. Joonisel 10 on ndidatud Louna-Soome ja Eesti transpordimudel ja séiduks
kuluv aeg praegu.

Joonis 10. Praegused sdiduaja tsoonidHelsingist ja Tallinnast, aasta 2014
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Joonisel 11 on naidatud véimalik transpordimudel ja sdiduks kuluv aeg Louna-Soomes ja Eestis

tulevikus.

Joonis 11. S6iduaja tsoonid Helsingist ja Tallinnast tulevikus, kui on rajatud piisiithendus
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Alus: Ratahallintokeskus Strategioita ja selvityksid 1/2009 Tulevaisuuden henkiloliikenneselvitys Rail Baltica
(Raudteeamet, Strateegiad ja teadaanded 1/2009. Tul eviku reisiliikluse lahendus Rail Baltic)

5.2. Transpordistsenaariumid
Soitjatevedu

Tunnelit labiva liikluse prognoos pohineb praegu Helsingi ja
Tallinna vahelise liikluse mahtudel. Hinnangute aluseks on
muutused reisiliikluse mahtudes viimase kiimne aasta
jooksul. Eeldatakse, et reisiliikluse maht kasvab aastani 2030
samas tempos, kui see kasvas aastatel 2000-2013.

Péarast tunneli valmimist (eeldatavasti aastal 2030) on
eesmargiks seatud sdiduaeg 30 minutit rongi voi siistikuga.
Eeldatakse, et igapdevane pendelrdanne kui uus sektor
Tallinna-Helsingi liikluses kasvab esimese kiimne aasta
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Tabel 7. Tallinna-Helsingi reisiliikluse
kasv

Aastast Aastani % aastas

2003 2013 2,2
2014 2030 2,0
2031 2040 7,0
2041 2050 3,0
2051 2080 1,0
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jooksul parast tunneli avamist joudsasti. Nii on ldinud @resundi piisiiihenduse puhul (vt alapeatiikk
6.2).

Kasv jatkub tdnu rahvastiku ja turismi ilildisele kasvule ning migratsioonile iihendatuna Helsingi ja
Tallinna piirkonna pendelrandega.

Hinnangu kohaselt kasvab reisiliiklus Helsingi ja Tallinna vahel umbes 8 miljonilt (2013) 41 miljonini
aastaks 2080. Kokkuvottes teevad tunneli mdjualas elavad inimesed aastas keskmiselt umbes 10 soitu.
See on sama tase kui praegu @resundi silla méjualas.

Pendelrdnne avaldab prognoositavale reisiliikluse mahule suurt moju. Praegu té6tab Soomes 60 000
eestlast (vt alapeatiikk 3.1). Kui selline hulk inimesi sdidaks iga pdev to6le ja tagasi (s.t 40 soitu kuus,
11 kuud aastas), tehtaks Tallinna ja Helsingi vahel aastas iile 25 miljoni sdidu. Kalkulatsioonid on
tehtud eeldusel, et 2080. aastal osaleb pendelrdndes 40 000 inimest. See on umbes 20% Tallinna
piirkonna t66joust. Praegu tootab 20-60% Harjumaa elanikest (Tallinnast vilja jaavatest valdadest-
linnadest) Tallinnas. Eeldatavasti kolib osa soomlasi tunneli valmimise jarel Tallinna elama, jatkates
tootamist Helsingis - seda kditumismustrit on ndha @resundi piirkonnas.

Joonis 12. Soitjate liiklus iile Soome lahe
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Uus lithike sdiduaeg, mida tunnel vdimaldab, annab iile 50% kogu prognoositavast reisiliikluse
mahust. 2030. aastal on Soomes t66jou defitsiit 400 000 inimest (allikas: Boston Consulting Group,
20.11.2014) ja umbes pool sellest puudujdégist on Helsingi piirkonnas. On voimalik, et pendelriandega
seotud liiklus osutub prognoositustmarksa suuremaks ja selle kasv kiiremaks. Votmetahtsusega tegur
on siinkohal Helsingi piirkonnale ligipaasu kiirus ja mugavus ning pileti hind.

Kaubaveod - ithikuveod

See prognoos puudutab praegu Soomesse ja Soomest Tabel 8. Tallinna ja Helsingi
meritsi tehtavaid tihikuvedusid (konteiner- ja treiler- vaheliste kaubavedude mahu kasv
last). Prognoositav kaubavedude kasv Tallinna ja BVEEEEE L CHE0T 0 bl e b
2003 2013 4,5
2014 2030 3
2031 2040 5,5
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2051 2080 0,5
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Helsingi vahel pohineb aastate 2000-2014 kasvunditajatel ja Soome SKT ning kaubanduse kasvul.
Kasvupotentsiaali puhul on arvesse voetud Liadnemere kaubavedude muutusi. Vaavlidirektiiv ja
Soome tootmismahtude muutumine vdivad transpordivoogusid muuta ja iimber jaotada.

Uks oluline muutus Kesk-Euroopa mere- ja maanteetranspordi iihikuvedude segmendis on
raudteevedude osakaalu kasv. Eeldatud on, et tinu paremale raudteeiihendusele (Rail Baltic) kasvab
Helsingi-Tallinna transpordikoridori osakaal 12%-1t (2012) aastaks 2050 33%-le (vt joonis 13).

Joonis 13. Uhikuvedude maht Soome kaubanduses ja transport Tallinna-Helsingi koridori
kaudu

50 A
== Finland total Tallinn-Helsinki
40
wv
= 30
o
+
£
520
10
0
FNOMUOUIOODTANINO AIFINOMNMOOOTANLNOAFNNO
NN NN TN FFFINDINDWNDWN O O O IDNDNDN OO
O O O O OO OO OO OO OO OO OCcOoOo oo oo
AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN

Miljonit tonni

Soome kokku

Tallinn-Helsingi

Ootuste kohaselt kasvab iihikuvedude maht Tallinna ja Helsingi vahel esimesel kiimnel aastal peale
tunneli avamist oluliselt (tabel 8). 22 aastat parast tunneli avamist on tunneli osakaal Soome lahe
kaudu kulgevates kaubavedudes prognooside jargi 6 0%.
Joonis 14. Kaubaveod Tallinna-Helsingi liinil transpordiliikide jargi
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Prognoositavate kaubavedude peamine taganttdukaja on kiire rongiithendus, mida tunnel véimaldab.
Praamide abil tehtavate iihikuvedude maht kasvab umbes 50%. Kogu tilejaanud kasv jadb eeldatavasti
tunneli arvele.

5.3. Tehnilised eesmargid

Tunnelis transpordiks kasutatav veerem on Kiirstistiku tliilipi. Baasiiksus koosneb kahest vedurist ja
kaheksast vagunist (pluss voimalikud peale- ja mahalaadimisvagunid).

Joonis 15. Tunneli pikkus ja siistikute tiiiibid
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Soome standardse ro6pmelaiusega raudtee peab ulatuma Riihimaeni, kus hakkab asuma iihendvedude
terminal eurorongide ja Soome rongide v&i veokite kauba iimberlaadimiseks. Esimeses etapis avatakse
reisirongiterminal Helsingi linnas, Pasilas, Hel singi-Vantaa lennujaamas ja Riihiméel.

5.4. Integreerimine olemasoleva transpordisiisteemiga

Koige olulisem sditjate rithm paistab olevat Eestist Helsingi piirkonda suunduvad pendelrdndajad. Nad
liiguvad ilma autota, ja peamine pdhjus, miks nad valivad tunnelirongi, on kogu sdiduks kuluv lithike
aeg. Pendelrdande ja mobiilse t66jou potentsiaali realiseerimiseks peavad tunneli ja iihistranspordi-
teenuste iithenduspunktid olema mdlemal pool sama kvaliteetsed. Helsingis ja Tallinnas peavad olema
parimad vahetusjaamad.

Reisisiistikud sdidavad Tallinna Ulemiste jaamast Helsingi Pasila jaama. Pasila jaamas on olemas viga
head tihendused koigi Helsingi piirkonna sihtkohtadega. Kui Helsingi raudteejaama alla rajatakse veel
iiks jaam, on seal olemas praktilised iihendused metroo, trammi- ja bussiliinidega. Ulemistelt viib uus
trammiliin sditjad kesklinna ja Lennart Meri lennujaama. Rail Balticu reisiterminal asub Ulemistel,
samuti on seal kohaliku raudtee (ida- ja ldunasuunaliste harude) jaam. Kohalike, kaug- ja rahvus-
vaheliste liinide bussijaam asub Ulemistelt viahem kui {ihe kilomeetri kaugusel ja sinna on lihtne saada
trammiga.
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Autode, busside ja veokite veoks mdeldud sdidukististikute laadimine ja mahalaadimine toimub ainult
Eestis Muugal ja Soomes 3. ringtee (Keha III) 1ahedal asuvates terminalides. Terminalid on ithendatud
peamaanteedega. Muuga terminal asub Eesti suurima kaubasadama Muuga sadama ldhistel, seal
hakkab asuma ka Rail Balticu kaubaterminal, kust saab kaubad edasi saata meresadamasse, Venemaa
poole suunduvale raudteele voi kohalikku jaotusvorku.

Joonis 16.Voéimalikud uued kahe ro6pmelaiusega raudteesiisteemid Louna-Soomes
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The new dual gauge ... Uus kahe rédpmelaiusega siisteem ja
iileminekuterminalid Louna-Soomes?
Lai ro6pmelaius (1524, Soome) ja standard-
roopmelaius (1435, Euroopa) samal iihendusteel
Turku Turu
Stockholm
Peterburi

Tunnelit kasutavatel reisi- ja kaubarongidel on Rail Balticu kaudu olemas ligipdas Euroopa raudtee-
vorgule. Soomes asuvad jaamad ja Uhenduspunktid tihendatakse Soome reisirongide raudteedega
Helsingi peajaamas, Pasilas ja Riihimdel. Kui leitakse head tehnilised lahendused, viiakse Euroopas
kasutatava 1435 mm réo0pmelaiusega raudteeiihendus edasi Tamperesse, voimaluse korral ka Turusse
ja Kouvolasse.
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Voimalik, et tulevikus saab Euroopa standardile vastava ro6pmelaiusega raudtee ithendada Vaasa-
Umea voi Tornio-Haparanda (Haaparanta) kaudu Rootsiga.

Joonis 17.Raudtee tiiiibid ja Euroopa ré6pmelaius 1435 mm

Tunnels/Bridges

Rali Baltica
e eXisting 1435 mm

future 1435 mm

Tunnelid/sillad

Rail Baltic

olemasolev 1435 mm

rajatav 1435 mm

5.5. Jaamad, terminalid, depood

Jaamad, terminalid ja depood, kust iihendust opereeritakse ja kus asub iihendus olemasolevate
vorkudega, on jargmised:

reisiterminalid (reisisiistikud)
o Tallinnas Ulemiste jaam
o  Helsingis Pasila jaam, keskraudteejaam

soidukiterminalid (auto-, bussi- ja veokististikute peale- ja mahalaadimine)

o Tallinnas Muugal

o Helsingis Pasila ja lennujaama vahel 3. ringtee (Keha III) lahistel (voib-olla ka 4. ringtee
lahistel)

o terminalide asukoha mdaramiseks tuleb tasuvusuuringu faasis teha tdpsemad uuringud

kaubaveod, terminalid

o  Eestis Muuga sadam

o  Soomes uus logistikasolm Riihimael voi Hyvinkaal

o terminalide asukoha maaramiseks tuleb tasuvusuuringu faasis teha tdpsemad uuringud

depood
o Eestis Muuga
o  Soomes (vdib-olla) Riihimaki

Soome poolel ithendataks raudtee Lentoraidega (Helsingi-Vantaa lennujaama kiire iihendus) ja
pohiraudteega kuni Rithimdeni, voimalik et ka kuni Tampere voi isegi Turu ja Kouvolani, kui
leitakse tehnilised lahendused. Detailsete tehniliste lahenduste jaoks on vaja tasuvusuuringu
faasis teha lisauuringuid.
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Joonis 18.Véimalikud jaamad, terminalid (autodele, veokitele ja bussidele) ja depood Soomes

Helsinki region: Public transport and the core network nodes 2040
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Helsingi piirkond: ihistransport ja pdhivorgu sdlmed aastal 2040
jaam

3. ringtee lahistel paiknev terminal

(lilejéicinu vt joonis 4)

5.6. Projekti moju

Peale otsese moju, mida avaldab paranenud transpordiiihendus - see viljendub peamiselt liihemas
soiduajas, Uhistranspordi tihedamas kasutamises ja kulutustes —, on olemas ka laiemad majanduslikud
ja sotsiaalsed mojud, mis voivad transpordiiithenduste rajamisel realiseeruda.

Vajadust TALSINKIFIXi tunneli jarele ja selle mdjusid on voimalik maarata mitmel tasandil:
- Euroopa tasand (pohivérgud ja P6hjamere-Balti koridor)

riigi tasand (Soome, Eesti)

piirkondlik tasand (Helsingi-Uusimaa, Harjumaa)

kaksiklinn (Helsingi + Tallinn = Talsinki).

Edasi vaadeldakse lahemalt potentsiaalset kasu, mis v6ib eri tasanditel avalduda.

Euroopa Liidu tasand

Uldine vajadus Euroopa Liidu uus transporditaristu poliitika {itleb:
transporditihenduste e transport on Euroopa téhusa majanduse pdhitingimus
jarele e majanduskasvuks on vaja kaubavahetust. Kaubavahetuseks on vaja

transporti. Ilma heade tihendusteedeta ei saavutata Euroopas
majanduslikku ditsengut

e 2050. aastaks on oodata kaubavedude kasvu 80% vérra ja
soitjateveo kasvu enam kui 50% vorra. (41)

Spetsiifilised Euroopa Liidu uus transporditaristu poliitika titleb:
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transpordivorku e T{ihenduste puudumine eelkdige piiriiilestes ldikudes takistab
puudutavad kaupade ja reisijate vaba liikumist liikmesriikide piires, nende
probleemid vahel ning naaberriikidesse

e nii lilkkmesriigiti kui ka riikide piires erinevad taristu kvaliteet ja
kattesaadavus markimisvaarselt (kitsaskohad)

e transporditaristu on transpordiliikide vahel killustatud

e transporditaristutesse tehtavad investeeringud peaksid aitama
viahendada transpordisektoris kasvuhoonegaaside heidet 2050.
aastaks 60% vdrra. (41)

Spetsiifiliselt e Eesti ja Soome ei ole ainsad riigid, mis sellest {ihendusest kasu
TALSINKIFIXi saavad. See puudutab ka Kesk-Euroopa riike (Saksamaa, Poola,
projekti puudutavad TSehhi, Slovakkia jne), mis saavad parandada oma konkurentsi-
teemad vOimet Soome turul ja sellest kasu ldigata.

Joonis 19. Piirkondadele ligipddsetavus maanteevorgu kaudu, 2011

= D- 20
- 21 - 40 very peripheral
,-7[ ;:: - :g peripheral

81 - 100
— 101 - 120 intermediate
2 e

161 -180 very central
Bl 181- ..

Allikas: ESPON(2011)

| vaga perifeerne perifeerine vahepealne tsentraalne vaga tsentraalne
Riigi tasandil
Soome e Vaihene ligipdds Kesk-Euroopale (vt joonis 19 ja 20) parsib majandus-

kasvu. Tunneliithendus Tallinnaga ja Rail Baltic parandavad olukorda.

e Spiekermann & Wegener (40) prognoosib Soomele tunneli avamisest
tulenevat 1-3% SKT kasvu aastaks 2051.6 2013 aasta SKT pohjal (193
miljardit eurot) tdhendaks see umbes 2-6 miljardi euro lisandumist. See
on avaliku sektori eelarvele oluline tuluallikas. 2013. aastal moodustasid
riigitulud Soome SKT-st 55% (allikas: Eurostat).

6 Vt ka al apeatiikk 9.2.
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Eesti e Soome on praegu Eesti suuruselt teine kaubanduspartner. Kiirem ligipaas
eemaldab veel ilihe takistuse ja selle toel saavad veetavad kaubakogused
kasvada ja sortiment mitmekesistuda ning mdlema poole tugevate kiilgede
(nt haritud t66jou) &rakasutamine soodustab iildist majanduslikku
16imumist.

o Eesti arikeskkond tunneb suurt puudust paremast lennuiithendusest.
Vantaa lennujaamaga mugavas iihenduses oleva tunneli projekt aitaks
seda leevendada.

e Kiesolevas analiiiisis ndhakse tunneli projekti ihe eeldusena Rail Balticu
projekti. Aga nii nagu Rail Baltic tuleb kasuks tunnelile, on mdju ka
vastupidine. Hinnangu kohaselt kasvab Tallinna-Helsingi liini osakaal
koigist Soome tihikukauba vélisvedudest 20%-It enne tunneli avamist
32%-le 20 aastat parast tunneli avamist. Laevadelt imber suunatud
kaubakogused on selleks aastaks (2053) umbes 5 miljonit tonni aastas.
AECOMi uuring” nditab, et ligipads Rail Balticule laheb kaubarongidele
maksma 5,9 eurot rongikilomeetri kohta. Kui seada eelduseks 600-tonnine
last tihe rongi kohta ja ldbitavaks vahemaaks 700 kilomeetrit, vdib
prognoosida, et iga miljon tonni lasti toodab Rail Balticule 2014. aasta
hindade juures 7,5 miljonit eurot lisatulu.8Seega voib tunnel toota Rail
Balticu jaoks olulist tulu, kui silmas pidada, et aastatuluks kaubavedude
pealt on hinnatud 183 miljonit eurot (nominaalne 30 aasta keskmine).

Joonis 20. Ligipddsetavus raudteed méoda, 2011
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Allikas: ESPON(2011)

vaga perifeerne
perifeerine
vahepealne

7AECOM, lk 254
8 Tuleb silmas pidada, et osa kaubast liigub edasi maanteid pidi.
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tsentraalne
vaga tsentraalne

Kaart ei kajasta tingimata ESPONi monitooringukomisjoni seisukohta

Helsingi

Riia
Kopenhaagen
Varssavi
Berliin

Kiiev

Piirkondlik tasand

Koos

Spetsiifiliselt
Helsingi-Uusimaa
piirkonda puudutav

Spetsiifiliselt
Tallinna
linnapiirkonda
puudutav

Paremad vdimalused teha koost6od ja jagada ressursse, eriti teaduse ja
arendustddde alal. Seda toetab riikide vdga hea haridustase: Eesti ja
Soome on Euroopa Liidus korgharidusega rahvastiku osakaalu poolest
esirinnas (tabel 9). Naiteks Malmo atraktiivsus bioteaduste, mobiilse
meedia jm investeeringute sihtkohana on pdrast Kopenhaageniga
pusitihenduse rajamist suurenenud.®

Taristu areng kahe pealinna piirkonnas voib tunneli rajamise tagajarjel
saada uue hoo, mis parandab ka piirkonna ari- ja elukeskkonda. On
tdendoline, et see toob kaasa uute dri- ja elamurajoonide kiire arengu. Ka
selles mottes on Malmo hea naide.

Samuti voitsid piisithenduse rajamisega kaasnenud koostoost
Kopenhaageni ja Malmoé meresadamad ja lennujaamad. Tallinna ja
Helsingi (Vantaa) sadamad ja lennujaamad véivad seda edulugu korrata.

Uuringute kohaselt on Soome té6turul 2030. aastal puudu umbes 400 000
tootajat. Tunneli rajamise jarel voib Helsingi piirkonna ettevotetele
tekkida senisest parem ligipads uuele hea haridustasemega to6joule.

Soome Ettevotluse Keskliidu korraldatud uuring naitab, et paljud Soome
vaikesed ja keskmise suurusega ettevotted kaaluvad Eestisse kolimist.10
Kiirema iihendusega kasvab Eesti atraktiivsus &rikeskkonnana, mis
tahendab uusi investeeringuid ja to6kohti.

Tunneli veokisiistiku terminali ldhistele rajatav logistika- ja jaotuskeskus
vOoib saada kaupade Louna-Soome turule toomise tugipunktiks.
Eeltingimused on head: odavam maa ja t66joud, kiire tthendus.

Ootuste kohaselt peaks kinnisvara ja ruumilise planeerimise turg saama
pusiithenduse rajamisest uut hoogu. Transpordiithendustel on elanike
arvule positiivne moju. Eurostati prognooside kohaselt kahaneb Eesti
rahvaarv 2080. aastaks peaaegu 1 miljoni inimeseni. Malmé ndide annab
tunnistust, et parem iihendus suurendab rahvaarvu.

Ummikud Tallinna kesklinnas vdhenevad. Praegu kasutab enamik
veoautosid Helsingisse ja tagasi sOitmiseks reisipraame, mis randuvad
Vanasadamas. Ka veokid jouavad terminali kiiremini, kui see asub
Vanasadama asemel Muuga sadamas.

Tabel 9. Kolmanda astme hariduse (korg- ja kutsekorghariduse) omandanud inimesed vanuse-
rithmas 25-64 aastal 2013

Riik/piirkond
Euroopa Liit (28 riiki)

% rahvastikust
28,5

9 Vt http:/ /www.malmobusiness.com/sites /defaul t/files /filearchive /trade industry.pdf

10 2012. aasta septembris tehtud uuring naitas, et 18% Soome vaikestest ja keskmise suurusega ettevitetest
pidas Eestisse kolimist voimalikuks.
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Euroopa Liit (15 riiki) 30,0
Eesti 38,4
Soome 40,5
Taani 35,4
Rootsi 37,0

Allikas: Eurostat

Tuleb aga silmas pidada, et senisest parem iithendus loob ainult arengu ja integratsiooni eeldused. Kui
hasti ithenduse potentsiaali osatakse dra kasutada, oleneb suuresti kahe linna ja riigi poliitikutest. Hea
ndide on @resund, veidi kehvem aga La Manche’i tunnel (vt alapeatiikkide 6.1 ja 6.2 kokkuvétted).
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6. Vordlus sarnaste projektidega

6.1. La Manche’i tunnel

La Manche’i tunnel - Eurotunnel, Calais’ vdina tunnel - on parim vordlusmaterjal ainult raudteele
moeldud tunneli puhul, kus pakutakse ka véimalust transportida siistikuga sdiduautosid ja veokeid.

La Manche’i tunnel lithidalt

Liikluse avamine juuni 1994 - kaubarongid

juuli 1994 - veokisiistik En g land

nov 1994 - siistik Eurostar LO"d_O"

dets 1994 - autosiistik Ebbsfleet

Ashford
Investeeringukulud umbes 15 miljardit eurot
Pikkus kaldast kaldani 37,9 km .
~_.. Belgium
Pikkus terminalist 50,5 km
terminalini A
Kasutusviisid 1+ 1raudtee + France
teenindustunnel
Vahendavad Kent (Sbr)
mdjupiirkonnad Pas-de-Calais (Pr) Disneyland
. _ Avignon & French
Tegelikud m&jupiirkonnad London, Lille, Briissel, Alps (seasonal)
Pariis
Inglismaa
Holland
La Manche’i tunnel
Briissel
La Manche
Prantsusmaa
Belgia
Pariis
Avignon ja Prantsuse Alpid (hooajati)
Kontsessioonileping

Canterbury leping, mille Briti peaministerMargaret Thatcher ja Prantsusmaa presidentFrancois
Mitterrand allkirjastasid 12. veebruaril 1986. aastal, andis eraettevdtetele 6iguse rajada piisiiihendus
ja seda hallata. Loodi valitsustevaheline komisjon, mille iilesanne oli jilgida tunneli ehitust ja
kaitamist.

14. martsil 1986 allkirjastati kontsessioonileping. Valitsused andsid konsortsiumidele France-Manche
ja Channel Tunnel Group (mis koos asutasid Eurotunnel Group SA) 55 aastaks diguse ehitada Euro-
tunnel valmis, ehitust finantseerida ja tunnelit opereerida. Esimese rahandusliku restruktureerimise
raames 1997. aasta detsembris pikendati kontsessiooni kehtivust 2086. aastani.

Teenused
Tunneli ehitus algas 1987. aasta detsembris ja tunnel alustas t66d 1994. aasta keskel.
Eurotunnelit 1abiv liiklus jaguneb kolmeks:

- ststik (Le Shuttle), mis sdidab Folkestone’i ja Calais’ vahel
- Eurostar, mis on ilma oma séidukita sditjatele moeldud teenus

SWECO ﬁ


http://en.wikipedia.org/wiki/Prime_Minister_of_the_United_Kingdom
http://en.wikipedia.org/wiki/Prime_Minister_of_the_United_Kingdom
http://en.wikipedia.org/wiki/President_of_France
http://en.wikipedia.org/wiki/President_of_France

Helsingi-Tallinna piisiithenduse tasuwse eeluuring
Lopparuanne Lk38

- kaubarongiteenus, mida pakuvad eraldi operaatorid.

Taristu haldamise ja siistikuteenuse opereerimise eest vastutab Pariisi ja Londoni bérsidel
noteeritud ettevote Eurotunnel Group SA.

Eurostar tagab igapdevase lihenduse Londoni, Pariisi ja Briisseli vahel vahepeatustega naiteks
Stratfordis, Ebbsfleetis, Ashfordis, Calais’s ja Lille’is. Londoni ja Pariisi vahel kestab soit 2 tundi ja 15
minutit, Londoni ja Briisseli vahel 2 tundi.

Liiklus

Londoni-Pariisi liinil sdidab paevas umbes 20 ja Londoni-Briisseli liinil 10 reisirongi. 2013. aastal
iiletas Eurostari sditjate arv esimest korda 10 miljoni inimese piiri (vt tabel 10).

Soidukisiistik séidab (mdlemal suunal) kuni neli korda tunnis, soit Folkestone'i ja Coquelles’i vahel
kestab 35 minutit. Stistiku liikumiskiirus on 140 km/h ning sellele mahub 120 autot ja 12 bussi.

Tunneli turuosa soitjateveos on kasvanud 47%-1t (2005) 57%-ni (2013). Soitjateveo kogumaht iile La
Manche’i on ajavahemikul 2005-2013 kasvanud ainult 8,5%, ulatudes 36,1 miljoni inimeseni,
Eurotunneli liiklus aga on kasvanud 30,5% (vt tabel 10) ja praamiliikluse maht vdahenenud 11,1%.
Koigi aegade rekordist, mis joudis 1998. aastal peaaegu 40 miljoni sditjani, on see siiski marksa vihem.
(5) 1994. aastal, kui tunnel avatilt, oli La Manche'i reisiliikluse maht 24 miljonit inimest.

Tabel 100. Eurotunneli liikluse maht 2005-2013

VeokKkisiistik Soidukisiistik Rongiteenused

Eurostari | Kauba- Soitjaid
Kategooria | Veokid Soitjad soitjad rongid kokku
Uhikud min min tonni min min min min tonni min min tonni
2005 1,31 17,0 2,05 8,2 7,5 1,60 15,7 18,6
2007 1,41 18,4 2,14 7,9 8,3 1,21 16,2 19,6
2010 1,09 14,2 2,13 7,5 9,5 1,13 17,0 15,3
2013 1,36 17,7 2,48 10,3 10,1 1,36 20,4 19,1
2013/2005 4,1% 4,1% 21,2% 25,6% 35,9% -15,0% 30,5% 2,5%

Allikas: Eurotunnel Group

VeoKkisiistik tootab 24 tundi 60paevas ja 365 pdeva aastas. Kuni 32 veokit mahutav siistikrong valjub
olenevalt liiklustihedusest iga 10-15 minuti tagant, broneerida ei ole vaja. Eurotunneli turuosa veokite
liikluses oli 2014. aasta esimesel 9 kuul 37%. (10)

2013. aastal ldbis Eurotunneli 2547 kaubarongi(veetud kauba kogumaht 1,4 miljonit tonni), mis on
10% rohkem kui 2012. aastal. Kaubaveoteenust osutab raudteevedude operaator DB Schenker, mis
esindab raudtee-ettevotteid BRB, SNCF ja selle filiaale, ning Europorte (mille omanik on Eurotunnel
Group). Nagu ndha tabelis 10, veetakse tile 90% kaubast veokitega (ja veokisiistikutega).

Piirkondlik méju
2012. aastal uuris Canterbury Christ Churchi iilikool Eurotunneli mdju vahetutele naaberpiir-

kondadele: Suurbritannia Kenti krahvkonnale (rahvaarv 2011. aastal 1,7 miljonit) ja Nord-Pas-de-
Calais’le Prantsusmaal (rahvaarv 2010. aastal 4,1 miljonit).

Lootused. Molemat piirkonda iseloomustavad EL-i kontekstis suhteliselt kesised sotsiaal-
majanduslikud naitajad vorreldes Suurbritannia ja Prantsusmaa muude piirkondadega (vt ka tabel 11)
ning 1990. aastate algul pandi suuri lootusi sellele, et La Manche’i tunnel ja sellega kaasnev
raudteetaristu saavad piirkonna majanduskasvu mootoriteks.

11 Tunnel avati reisijateveoks 1994. aasta ldpus.
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Tabel 11. Piirkondlik SKT elaniku kohta vordluses EL-i 15 liikmesriigiga

Protsendina EL-i 15 litkmesriigi kogunditajast 1986

Prantsusmaa 109,8 103,9 96,0
{le-de-France (Pariisi piirkond) 162,4 1599 1511
Nord-Pas-de-Calais 88,2 854 781
Suurbritannia 98,6 99,8 103,2
Kagu-Inglismaa 116,1 117,8 134,44
London koos eeslinnadega 147,5 1404 177,0
Kent 864 918 83,5

Allikas: Canterbury Christ Churchi iilikool, 2012

Canterbury iilikooli teadlaste 2012. aasta uuring (4) La Manche’i tunneli piirkondliku méju kohta
nditas alljargnevat.

Kuna tegu on 20. sajandi ithe koige suurema tehnilise projektiga, sai La Manche’i tunnelist
ithtlasi ka véimas integratsiooni ja piirideta Euroopa poole liikumise siimbol.

Tunnel ei ole ainuke viis La Manche'i iletamiseks ja selle kogumd&ju on olnud piiratum ning mitte
nii jadgitult positiivne, kui algul oodati.

Mitmel pdhjusel ei ole Eurotunnel praamiliiklust dra kaotanud, vaid tootab sellega kdrvuti,
moodustades iihe osa iile vdina kulgevast komplekssest liikluslahendusest.

La Manche on siiani oluline fiiiisiline, kultuuriline ja psiithholoogiline barjaar.

Tunneli iildine moju Kenti ja Nord-Pas-de-Calais’ piirkonna majandusele on olnud {isna piiratud
(vt ka tabel 12).

Kiirraudtee rajamine on ndhtavasti kaasa toonud ruumilise ebavordsuse kasvu, nagu
akadeemilises kirjanduses ka ennustati.

Kuigi tunneli terminalid asuvad Ida-Kentis ja Nord-Pas-de-Calais’ rannikupiirkonnas, on need
konkreetsed alad tunnelist suhteliselt vihe kasu 16iganud. Uks erand paistab olevat Ashfordi
piirkond, millele on kiirem ithendus Londoniga positiivselt méjunud.

Tabel 12. Valik kasvuniitajaid mones Inglismaa piirkonnas

Rahvaarv kokku (tuhat in) Ettevotete arv
1995 2010 muutus 2004 2009 muutus
Inglismaa 48 384 52 234 8,0% 1885265 2040 150 82%
kagupiirkond 7763 8523 9,8% 353770 375595 6,2%
Kent ja Medway 1535 1684 9,7% 59755 63420 6,1%
Ashford 95 116 21,5% 4875 5400 10,8%

Allikas: Canterbury Christ Churchi iilikool, 2012

Kahtlemata on Eurotunneli siisteem avaldanud suurt mdju Lddne-Euroopa muutuvale
majandusele, kuigi selle moju avaldub Ida-Londoni Olympic Parkis voi Lille’i linnas sama palju
kui Kentis voi Nord-Pas-de-Calais’s.
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Finantstulemused

,Mitte pennigi riigi raha,“ oli Margaret Thatcheri vankumatu seisukoht, millest ta ei taganenud, kui La
Manche’i tunneli projekt 1986. aastal taas kdima liikati. Seeparast ehitati piisitihendus taielikult
erakapitali toel. (6)

Tunneli projekt kujunes plaanitust kaks korda kallimaks ja liikluse tulemused olid prognoositust
marksa tagasihoidlikumad:

- investeeringukulud (1994. aasta vaartustes): tunneli maksumuseks prognoositi 7,5 miljardit
eurot, tegelikud kulud olid 15 miljardit eurot

- aastal 1994 prognoositi sditjate hulgaks 2008. aastal 40 miljonit, tegelikult oli 16,1 miljonit
soitjat

- aastal 1994 prognoositi kaubaveo mahuks 2008. aastal 40 miljonit tonni, tegelikult oli see 15,5
miljonit tonni. (5)

Uks veoprognooside tiitumata jaamise pohjus on praamide ootamatult tugev konkurents.

Alates ajast, kui Eurotunnel voitis 1986. aastal hanke ja sai diguse tunnel ehitada ja seda opereerida,
on ettevotte laene korduvalt restruktureeritud. Viimane restruktureerimine, mille tagajarjel vahenes
ettevotte volakoormus (6,2 miljardit naela ehk 9,3 miljardit eurot) iile kahe korra, kinnitati Pariisi

kohtus 15. jaanuaril 2007. (9) 2013. aasta 16pu seisuga oli Eurotunnel Groupi vélakoormus umbes 3,9
miljardit eurot.

Alates aastast 2009, s.t 15 aastast parast tunneli avamist, on Eurotunnel Group saanud maksta oma
aktsiondridele dividende. Praegu on ettevdtte tulemused tlisna head. 2014. aasta esimese 9 kuuga on La

Manche’i liiklus kasvanud 7%. 2015. aastal 16ikab tunnel veel kasu praamidele seatud keskkonna-
piirangutest.

Tabel 13. Eurotunnel Groupi piisiithenduse kontsessiooni segment (mln eurot)

2012 2013 Muutus

Siistikuteenused 470 477 1L,5%

Raudteevork 280 289 3,2%

Muu tulu 13 13 0,0%
Kaive 763 779 2,1%

Vilised tegevuskulud -184 -182 -1,1%

To66joukulud -149 -145 -2,7%
Tegevuskulud -333 -327 -1,8%
Tegevuskasum (enne maksustamist, EBITDA) 430 452 51%
EBITDA(*) /kdive 56,2% 58,0%

Allikas: Group Eurotunnel SA (8)

2013. aastal oli Eurotunnel Groupi kogukdive 1,1 miljardit eurot, millest 71% tuli piisiiihenduse
segmendist. Eurotunnel Groupi otsene to6hdivemdju oli 2013. aastal 3744 to6kohta, millest 2324 olid
piisiiihendusega seotud té6kohad.

Loppjareldused

Lisaks Canterbury iilikooli uuringu jareldustele saab La Manche’i tunneli projektist jareldada
alljargnevat.

- TALSINKIFIXi projekti silmas pidades on La Manche'’i tunnel hea ndide raudteetunnelist, kus
soidavad sustikud.
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Tunneli juures Kkasutati ehita-finantseeri-ja-opereeri-pdhimoéttel avaliku ja erasektori
partnerluse mudelit (PPP). Ehitusele ei kulutatud avalikku raha. Tunneli operaator Eurotunnel
Group SA vastutab ka siistikuteenuste eest (veokitele ja autodele). Reisironge (Londoni ja Pariisi
ning Briisseli vahel) opereerib Eurostar. Kaubarongide opereerimisega tegeleb mitu ettevotet,
nende seas Europorte, mis on Eurotunnel Groupi filiaal.

Erinevalt Taani ja Rootsi @resundi piirkonnast (vt jargmine peatiikk) on La Manche'i piisi-
ithendus integreerinud vahetuid naaberpiirkondi (Kent Suurbritannias ja Nord-Pas-de-Calais
Prantsusmaal) marginaalsel maaral. Piltlikult deldes on tunneli tdeline sissekdik fiitisilisest
sissekdigust 100 véi 150 km eemal. Uheks selle pohjuseks peetakse kohalike vdimude ndrka
koostdod projekti vedava ettevottega planeerimisfaasis.

Prantsusmaal on regionaalses plaanis kdige suurem vditja piirkonna pealinn Lille (1,2 miljonit
elanikku), millest sai strateegiline punkt Londoni-Briisseli-Pariisi kolmnurga keskel. Suur-
britannias on tunnelist enim kasu ldiganud Ashfordi linn, sest tdnu sellele projektile on niitid
voéimalik Ashfordi ja Londoni pendelranne.

Euroopa Parlament ndgi tunnelis vahendit, mis aitab Mandri-Euroopat ja Suurbritanniat
tugevamalt siduda. Tegelikult ei ole paljud Briti kodanikud endiselt kuigi innukad Euroopa Liidu
aluspdhimotete toetajad (naiteks Euroopa lihisrahaga iithinemise kiisimus). Arutelud selle {ile,
kas Suurbritannia peaks Euroopa Liidust lahkuma, muutuvad iiha tulisemaks.(10)

Réangad moodalaskmised prognoosimisel - nii investeeringukulus kui ka liiklusmahus - annavad
tunnistust sellest, kui oluline on kavandamisprotsess. Poliitiline protsess oli liiga pikk ja
tehniline protsess liiga lithike. Sellest oleks ka TALSINKIFIXi projektis palju dppida.

Leidub neid, kes vaidavad, et projektiga kaasnenud tehnilisi keerdkiisimusi ja investeeringute
mahtu arvestades olnuks avalikest allikatest rahastamine parem lahendus. Piisilithenduse
sotsiaal-majanduslikku tulemust on moéjutanud ka korduv refinantseerimine.

6.2. @resundi sild

Kopenhaagenit ja Malmot iihendav @resundi piisitithendus (sild) on parim vordlusmaterjal kahe

suurema linna tihendamise ja kaksiklinna kontseptsiooni seisukohalt.

@resundi sild liihidalt

Avamine juuli 2000
Investeeringud u 4 miljardit eurot (2000. aasta hindade juures)
Pikkus u 16 km
Funktsionaalsus 2 + 2 maanteed
1 + 1 raudteed

Kohalik mé&jupiirkond Kopenhaagen (710 000 elanikku)
Malmoé (303 000 elanikku)

Piirkondlik mojuala @resundi piirkond (3,9 miljonit elanikku)

Kuna silda kasutavad suurel méairal naaberpiirkondade elanikud, peetakse seda ka piirkondlikuks
tihendusteeks Taani Sjeellandi saare ja Rootsi Skane ldani vahel, mis kokku moodustavad tanapaeval

@resundi piirkonna.

»Esmalt oli sild poliitiliselt motiveeritud visioon, mis jdttis tavainimese tisna kiilmaks. Aga ajapikku
hakkasid inimesed aru saama, et nii pakub piirkond uusi 0ppimis-, té66tamis-, elamis-, dri- ja palju

muidki voimalusi.“ [Imar Reepalu, Malmé linnapea aastatel 1994-2013 (11, Ik 14)
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Joonis 21. @resundi piirkond
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Regionaalses mojupiirkonnas - @resundi piirkonnas - elab umbes 4 miljonit inimest: 1,4 miljonit
Rootsis ja 2,6 miljonit Taanis. Piirkonda kuulub kaheksa NUTS3 taseme maakonda, neist kuus Taani
poolel ja kaks Rootsis (vt tabel 14).

Tabel 14. Oresundi piirkonna rahvaarv aastal 2012

NUTS2 piirkond Rahvaarv NUTS3 piirkond Rahvaar
(tuh) (tuh)
Rootsi: Lduna-Rootsi 1410 - Skanelaan 1258
(Sydsverige) - Blekinge 13an 152
Taani: Hovedstadeni piirkond 1723 - Kopenhaageni linn 710
- Kopenhaageni piirkond 523
- Nordsjaelland 448
- Bornholm 41
Taani: Sjeelland 817 - Ostsjeelland 237
- Laane-ja Louna-Sjelland 580
| KOKKU 3951 |

Allikas: Eurostat

,68 protsendil Sjellandi elanikest ja 44 protsendil Skdne elanikest on pereliikmeid, s6pru voi
kolleege, kes elavad teisel pool vdina. Teisisonu on @resundi piirkond saanud paljudele
kodupiirkonnaks ning Taani ja Rootsi on teineteisele Idhemale tulnud.”(11)

Liiklus
Kui arvestada koiki transpordiliike (ptsitihendust ja praamiliiklust), ulatus @resundi viina iiletav

liikklus 2009. aastal 37,1 miljoni inimeseni, s.t kasvas 92% vorreldes aastaga 1999. Seejarel aga liiklus
vahenes majanduse kahanemise tottu ja 201 3. aastal iiletas vdina 33,2 miljonit sditjat (vt joonis 22).
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Piisithenduse osa soitjateveos on kasvanud 51%-It (2001) 77%-le (2013). Koige rohkem inimesi
liletas vdina piisiiihenduse kaudu 2009. aastal (26,9 miljonit). 2013. aastal oli sditjaid 26,6 miljonit.
2013. aastaks ei olnud ei inimeste ega autode liiklusvoog majandusseisakust veel taielikult taastunud.

Umbes 60% soitjatest iiletab silla sdidukiga (sh bussid, mootorrattad, kaubikud, veokid) ja 40%
rongiga. See proportsioon piisis suhteliselt stabiilselt aastani 2011, seejarel aga tdusis rongide osakaal
kahe aastaga 44%-le (40,8% aastal 2011).

Joonis 22. Reisiliiklus @resundi sillal aastatel 1999-2013
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Umbes 90% reisirongiga tehtud séitudest on piirkondlikud ja 80% soitjatest on Rootsi elanikud. (11)
Enamik (60%) rongisoitjatest on pendelrandajad ja 95% neist elab Rootsis. Selline liiklusstruktuur
pohjustab hommikuti tihedamat tipptunniliiklust Kopenhaageni ja 6htul Malmé suunal.

Aastani 2010 kasvatasid liikluse mahtu pendelrdndajad (vt joonis 23). Kdige rohkem igapdevaseid
soitjaid oli aastal 2010 - hinnanguliselt 20 400 (1999. aastal 2800). Ule poole pendelrindajatest on
taanlased, kes otsustasid kolida elama Rootsi poolele, ent siilitasid téokoha Taanis. (13) Aastatel
2010-2013 vdhenes autoga pendelrindajate hulk aga 21% vdrra - pohjusteks olid Taani kasvav
toopuudus, Taani krooni nérgenemine ja Taani kinnisvarahindade langus.

Pendelrdannet on mojutanud Taani ja Rootsi kinnisvarahindade ja palgataseme erinevus. 2007. aastal
kuulus peaaegu 80% pendelrandajatest vanuserithma 25-44. Kaks kolmandikku pendelrandajatest
nimetas rande pohjuseks kdrgemat palka, teisel kohal oli voimalus leida oma erialal paremat tood. (11,
1k 21)

Praegu elab Skanes umbes 25 000 taanlast. Eurostati andmetel suurenes Rootsis elavate taanlaste arv
1999.-2013. aastal 15 200 inimese vorra: 25 000-1t 40 200-ni (vt joonis 24). Kasv peatus aastal 2009,
kusjuures samal aastal seiskus ka piisiithenduse liikluse kasv. Samal ajavahemikul kasvas Taanis
elavate rootslaste arv ainult 2900 inimese vorra, ulatudes 13 360-ni.
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Joonis 23. Autoga @resundi piisiiihenduse Joonis 24. Naaberriigis elavate rootslaste
iiletanud sbitjate jagunemine aastatel 2001  ja taanlaste arv
ja2009
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Kopenhaageni Kastrupi lennujaama peetakse tdanapdeval valjalendude arvu poolest Rootsi suuruselt
teiseks lennujaamaks. 2011. aastal kasutas Kastrupi lennujaama valjalennuks 3,8 miljonit rootslast
(1998 oli see arv 1,0 miljonit). See on 17% koigist Kastrupi lennujaamast vilja lennanud soditjatest
(13). Pessimistliku stsenaariumi kohaselt ei oleks Kastrupi lennujaam praegu iliks Pohjamaade
solmpunkte, kui ei oleks ehitatud @resundi silda.

Malmo lennujaama liiklus on parast silla avamist jadnud {isna stabiilseks: aastail 2000-2013 oli see
umbes 2 miljonit sGitjat aastas (vt joonis 25).

Joonis 25. Soitjate arv Kopenhaageni ja Malmé lennujaamas aastatel 1993-2013

» 21 21 21 3 -
21
20 18 s s 0 -
T 18 18 18
g 15
Z 15
= 11
= 10
s 10
=
5
0
238855882z 2 2828885282z 2c¢
2222222358 8cg 888888 8&8-%
Allikas: Eurostat B COPENHAGEN/KASTRUP airport B MALMO airport

KOPENHAAGENI KASTRUPI lennujaam MALMO lennujaam

SWECO ﬁ



Helsingi-Tallinna piisiithenduse tasuwse eeluuring
Lopparuanne Lk45

Majandus

Rahaline kogumoju, mille @resundi piisitihendus on tanu pendelrdandele ja séidukulude vahenemisele
aastail 2000-2012 saavutanud, on hinnangute jargi 7,7 miljardit eurot. Sellest 5,8 miljardit langeb
Taanis tootavate rootslaste arvele; 2010. aastal séitis iga pdev Sjellandisse tédle 8800 rootslast.
Keskmine lisandvaartus iihe tootaja kohta oli Taani tooturul 80 605 eurot aastas. Kokkuhoitud
soiduaja ja vaikeste sdidukulude koguvaartus koigi soitjate peale aastail 2000-2012 oli 1,9 miljardit
eurot. (13)

Suuremal skaalal vaadates ei ole aga piisilihenduse majanduslik mdju nii selgelt ndhtav. Kui vorrelda
piirkondlikku sisemajanduse kogutoodangut (SKT) inimese kohta riigi keskmise nditajaga (vt joonis
26), on Louna-Rootsi (Sydsverige) ja Sjeellandi nditajad ajavahemikul 2000-2011 vdahenenud, vastavalt
91,4%-1t 85,4%-le ja 61,6%It (2001) 57,4%-le. Kopenhaageni piirkonna (Hovedstadeni) SKT elaniku
kohta on vordluses Taani keskmisega jadnud samale tasemele (umbes 120% Taani keskmisest).

Joonis 26. Piirkonna SKT elaniku kohta Joonis 27. Tootus Rootsis, Taanis ja @resundi
protsendina riigi keskmisest aastatel 2000-  piirkonnas
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Sarnast tendentsi voib tdheldada t66turu andmetes. Kuigi @resundi pusiiihenduse rajamisele jargne-
nud aastakiimnel loodi @resundi piirkonnas 76 000 uut téokohta (13), ei ole suhteline t66puudus
vorreldes riigi keskmisega kokkuvottes vdhenenud (vt joonis 27). Louna-Rootsis ja Malmé linna-

piirkonnas on to6tute protsent endiselt Rootsi keskmisest suurem. Erinevus oli nii aastal 2000 kui ka
2013. aastal 1,8%.

Kopenhaageni-Malmé sadam

Prognooside kohaselt pidid Kopenhaageni ja Malmo sadam @resundi silla rajamise tottu
kaotama kdibes 15-20%. Tegelikult aga t6i sild kaasa uusi koostoovoimalusi. Nditeks on niitid
lihtne last iihe riigi sadamas maha laadida ja suurema vaevata teise riigi jaotusvorku lahetada.
Tanu sellele otsustasid kaks sadamaettevdtet 2001. aastal tihineda.

Kopenhaageni-Malm6 sadam on praegu Skandinaavia suurim autoimpordi sadam ja Euroopa
tahtsaim ristluslaevade sadam. Kdive on 2001. aastast kasvanud 57% ja kasum on suurenenud
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1 miljonilt eurolt 12,2 miljoni euroni. (13)

Organisatsioon ja majandustulemused
@resundi sadama omanik ja operaator on @resundsbro Konsortiet.

@resundsbro Konsortiet on Taani-Rootsi ettevote, mille omanikeks on A/S @resund (50%) ja SVEDAB
AB (50%). A/S @resundi omanik on Sund & Beelt Holding A/S, mis kuulub Taani riigile. SVEDAB AB
kuulub Rootsi riigile. Omanikud vastutavad tiheskoos ja eraldi @resundsbro Konsortieti kohustuste
ees, s.t kreeditoridele on antud riigi garantii.

@resundi silla ehitus algas aastal 1995 ja loppes 14. augustil 1999, ehitasidHochtief,Skanska, Hgjgaard
& Schultz ja Monberg & Thorsen. Sild-tunnel sai valmis kolm kuud enne tdhtaega ja see avati
kasutamiseks2. juulil 2000.

Tabel 15. @resundi silla investeeringukulud, miljardites eurodes

Positsioon 1990 hinnad* 2000 hinnad*

@resundi sild (@resundsbro Konsortiet) 1,97 2,32
T66d Taani poolel (A/S @resund) 0,71 PUUDUB
T66d Rootsi poolel (SVED AB AB) 0,26 PUUDUB
Kokku 2,94 4,04**

Allikas: * 10 YEARS. The Oresund Bridge and its regions; 2010; ** OECD

@resundi sild peab olema isemajandav, s.t iithenduse kasutajate makstavad tasud peavad katma koik
ehitus- ja opereerimiskulud, hoolduse, reinvesteeringud ja uued investeeringud. (11)

Uhenduseks ja ehitustoddeks vdetud laenud makstakse tagasi @resundi silla teenitud kasumist, mis
tuleb peamiselt maanteeliiklusest. Raudteeteenuste kaive ei olene liikluse mahust, seda reguleeritakse
igal aastal inflatsiooni maara alusel.

Tabel 16. @resundsbro Konsortieti majandustulemused 2009-2013
miljonites eurodes 2009 2010 2011 2012 2013 |

Netokiive 194 204 207 214 223
Tegevuskulud (ilma amortisatsioonita) 36 38 39 39 39
sh to6jo ukulud 16 15
maksustamiseelne kasum (EBITDA) 158 166 169 176 184
EBITDA marginaal (% netokdibest) 81,5 81,4 81,4 82,0 82,5
Amortisatsioon 46 41 35 35 36
I((Ea];luTl;l/kahjum majandustegevusest 112 125 134 140 148
EBIT marginaal (% netokdibest) 57,7 61,4 64,7 65,5 66,2
Toéotajate arv 178 178 181 180 180

Allikas: @resundsbro Konsortieti majandusaasta aruanne 2013

[ga-aastased investeeringud varadesse, rajatistesse ja varustusse on olnud 7-11 miljonit eurot. 2012.
ja2013. aastal investeeriti veel 5-6 miljonit eurot kdibekapitali.

Maanteeiihendus

Maanteeiihendusest teenitav tulu moodustab kdibest umbes 69%, 2013. aastal oli see 153 miljonit
eurot. Maanteeiihendusest teenitav tulu koosneb tasudest, mida maksavad sditjad silla iiletamise eest,
ja eelmakstud sditude miiligist saadavast tulust.
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Liikluse mahu kasvus on votmerolli manginud puhkusereisid ja BroPas (kliendikaart), 2013. aastal oli
kasv 6,0%. 2013. aasta jooksul kasvas BroPasi klientide arv 272 000-1t 303 155-le.

Raudteetihendus

Raudteetlihendusest teenitav tulu moodustab kdibest umbes 30%, 2013. aastal oli see 66 miljonit
eurot. Raudteeiihendusest teenitav tulu koosneb tasudest, mida raudtee-ettevotted Banedanmark ja
Trafikverket makstavad raudteeiihenduse kasutamise eest. Tasud on kindlaks mairatud Taani ja
Rootsi valitsuse 1991. aasta 23. martsi lepinguga.

Raudteeiihenduse operaatorid on RootsiS]ja Taani raudtee, mida esindabDSBFirst. Rongid sdidavad
molemas suunas iga 20 minuti tagant, 66sel liks kord tunnis. Tipptunnil lisandub veel paar @resundi
rongi, peale nende sdidab 1-2 SJ-i rongi ja DSB rongi iihes tunnis moélemas sdidusuunas. Ulesditu
kasutavad ka kaubarongid. Silla raudteeosa koosneb kaherealisest 1,435 mm standardlaiusega
raudteest, maksimaalne kiirus on kuni 200 km /h, Taani poolel vahem, eriti tunneli 16igus.

Tegevuskulud

Konsortieti tegevuskulud kokku (amortisatsiooni arvestamata) olid nii 2012. kui ka 2013. aastal
39 miljonit eurot. Personalikulud, kuhu kuuluvad otsesed palgakulud, pensionimaksed, koolituskulud
ja muud otsesed kulud personalile, moodustasid tegevuskuludest 40% ja tootajate arv oli molemal
aastal 180. Palgakulu iihe to6taja kohta oli umbes 5200 eurot kuus.

Rahastamine

Tulevikus tagavad piisitihenduse rahastamise kogu ulatuses kasutajad. @resundsbro Konsortiet on
votnud laene, millel on molema riigi garantiid. Silla avamise ajal oli kontserni laenukoormus umbes
4 miljardit eurot, s.t plisitihenduse ehitamine finantseeriti 100% laenurahadega.

Kui liiklus on suurenenud, on kasutajate makstav tasu piisav, et maksta dra intressid ja hakata tagasi
maksma ka laenu pohiosa, milleks kulub eeldatavasti umbes 30 aastat.

Tabel 17. Oresundsbro Konsortieti netovélakoormus ja finantskulu (miljonit eurot)

2009 2010 2011 2012 2013
Netovolg, millelt arvutatakse
intressi 2,484 2,424 2,387 2,342 2,228
Finantseerimise netokulu
(intressikulu) -102 -99 -97 -91 -67
Hinnanguline intressimaar 4,1% 4,0% 4,0% 3,8% 2,9%

Allikas: @resundsbro Konsortiet majandusaasta aruanne 2013

Kuna maksustamiseelne kasum (EBITDA) oli 184 miljonit eurot, finantskulud 67 miljonit eurot ja
investeeringud 15 miljonit eurot (pS&hivarasse ja kiibekapitali), sai vola tagasimaksmisele 201 3. aastal
kulutada umbes 100 miljonit eurot.

Probleemid

Regulatsioonides on ilmnenud moéned puudujidigid, mis ei voimalda ara kasutada kogu piisiiihenduse
potentsiaali voi takistavad selle kasude diglast jagamist.

— Uhise valuuta puudumine, kuna nii Rootsis kui ka Taanis kehtib oma raha.

- Makse, sotsiaalkindlustust, pensionit ja tdotuskindlustust puudutavate reeglite véhene
labipaistvus. Kuigi piirkonnale on kehtestatud eraldi maksulepped, on nende haldamisega ikka
veel probleeme. Oli oht, et iile piiri t60le sditvad inimesed peavad maksma makse topelt. Samuti
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voisid nad ilma jaada tootuskindlustusest, sest voorriigis tootamise korral ei laekunud tootus-
kindlustuse maksed koduriigis, samal p&hjusel vois ilma jadda lasteaiakohast jne.

Munitsipaaleelarvete ebavordsus, mille pdhjuseks on asjaolu, et pendelrandajate voog liigub
tihes suunas: Rootsist Taani. Maksustamisreeglid on jatnud Skane omavalitsustele suuremad
kulud, mida ei kata suurem maksutulu, sest tiha kasvav pendelrdndajate hulk maksab pdhi-
maksud oma to6kohariigis.

Valimisodigus: @resundi piirkonna Rootsi-poolsel kaldal elavad, ent Taanis tootavad taanlased ei
saa osaleda Taani tildvalimistel, kui nad t66tavad Taanis.

Loppjareldused

Kuigi esimestel aastatel parast plisiihenduse avamist jai liiklusmaht prognoositule alla, on
naitajad hakanud paranema ja praeguseks ndib, et projekt on majanduslikus méttes elujouline.
Siiski on endiselt olemas majanduse edasise arenguga seotud riskid, naiteks s6ltub pendelranne
suurel maaral iildisest majandussituatsioonist.

Erinevalt La Manche’i tunnelist on @resundi sild kaasa aidanud piirkondade integratsioonile:
molemal kaldalon suhteliselt palju inimesi, kes identifitseerivad end 6resundlasena.

Pendelrandajad on liiklusmahu kasvu mootor. Pendelrdnde suund on Rootsist Taani (95%).
Samas sOltub pendelrdnne tugevasti majandussituatsioonist ja peale 2009. aastat on
pendelrand ega seotud liiklus oluliselt vahenenud.

Kuigi piisithendus on riikide majandust mojutanud - pendelranne, Kopenhaageni lennujaam,
linnade meresadamad, linnaehitus jne -, ei ole projektiga kaasnenud muutusi nende piirkondade
suhtelises rikkuses (SKT elaniku kohta) ega to6tuse madras vorreldes vastava riigi keskmisega.

Rahvastiku kasvu vaadates tundub, et projektist on kdige rohkem kasu Idiganud Malmo linn, kus
rahvastik kasvab Rootsi keskmisest kiiremini. Malmds on rahvastik kasvanud aastatel 1990-
2012 kiiremini kui Stockholmis v6i Goteborgis.

Valitud opereerimismudel - riigile kuuluv eraldi selleks projektiks loodud ettevote - naib olevat
edukas. Arvatakse, et riigi omanduses olev ettevite pdodrab rohkem tdhelepanu projekti sotsiaal-
majandusliku potentsiaali taielikule darakasutamisele. La Manche’i tunnel on olnud selles vihem
edukas.

6.3. Fehmarni viin

Fehmarni vaina pisitihendus - Fehmarni tunnel Taani Rgdby ja Saksamaa Puttgardeni vahel - on
praegu arendusjargus ja seepdrast on see hea ndide taristuprojekti arendamisest tdnapdeva
majandusoludes.

Fehmarni tunnel lithidalt

Oodatav avamine 2020
Investeeringukulud 5,5 miljardit eurot
(2008. aasta hinnad)

Pikkus u 18 km
Funktsionaalsus 2 + 2 maanteed

1 + 1 raudteed

Uhendatavad punktid Rgdby, Lolland (Taani) -

Puttgarden, Fehmarn
(Saksamaa)

SWECO ﬁ



Helsingi-Tallinna piisiithenduse tasuwse eeluuring
Lopparuanne Lk49

Regionaalsed tagamaad Hamburg (Saksamaa),
Kopenhaagen (Taani)

*Ainult projekti jaoks loodud ettevétte kulud, ei sisalda tagamaaga tihenduste rajamise kulusid

Organisatsioon

Taani ja Saksamaa transpordiminister kirjutasid Fehmarni vdina lepingule alla 2008. aasta septembri
alguses.

Projekti jaoks loodud ettevote Femern A/S on Taanis registreeritud juriidiline isik, mis tegeleb
pisiiihenduse viljato6tamisega. See on Taani riigile kuuluva Sun & Bzlt Holding AS-i filiaal, s.t
ettevote kuulub @resundbro Konsortietiga samasse kontserni.

Tunneli projekti - iihelt kaldalt teiseni ulatuva ldigu rajamist - finantseerib ja opereerib taielikult
Taani pool. Selle eest, et tunnel ihendataks tagamaa raudtee- ja maanteevdrguga, kannab hoolt (ja
seda finantseerib) kumbki riik ise. Seega on rannikult rannikuni ulatuv tunnel ja trassi maapealne osa
kaks eraldi projekti.(16)

Oodatav kasu

Fehmarni vaina piisiiihenduse avamine vidhendab Taani rannikult Saksamaa rannikule séitmiseks
kuluvat aega praeguselt 45 minutilt 12 minutini. Rongisdit Kopenhaageni ja Hamburgi vahel liiheneb
praeguselt neljalt tunnilt ja 31 minutilt kolme tunni ja 30 minutini. Tulevikus Taanis ja Pohja-
Saksamaal kasutusele voetavad kiirrongid vihendavad sdiduaega veelgi: kahe tunnija 15 minutini.

Piisitihendus asendab energiamahuka praamiliikluse. Raudteega sddstetakse aastas 50 miljonit eurot,
sest Fehmarni viina piisiiihenduse kaudu sbites on tee praegusest — ldbi Jiilitimaa, Fyni ja Storebeelti
kulgevast teest - 160 km liithem.

Investeeringukulud ja ehitamine

Pisitihenduse tehniliseks lahenduseks valiti veealune tunnel. Investeeringukulude alla kuuluvad
tabelis 18 naidatud kuluartiklid.

Tabel 18. Investeeringukulude jaotus, 2008. aasta hinnad

Positsioon Maksumus Kommentaarid
(mld eurot)
Planeerimine ja hanke 0,31 Konts eptuaalne projekt, keskkonnauuringud,
ettevalmistustood geotehnilised uuringud jne
Ehitustood 3,84 Veealuse tunneli rannikult rannikuni ehitamise
kulud
Muud tood 0,26 Navigatsioonisiisteemid, maa ost, koigi riskide

kindlustus, maksete kogumise jaam ja
maksesiisteem, tolli- ja piirivalverajatised jne.

Projekti juhtimine ehitusfaasis ja 0,42 Kliendikonsultatsioonid, t66 ja keskkonnaseire
toode ettevalmistused
Reservid 0,64 Planeerimisfaasi reserv, toovotja riskid, kliendi

riskid, vaba reservkapital

KOKKU 5,47

Prognoositav ehitusaeg on 6,5 aastat. Tagamaaga tihenduste loomise kulud - Saksamaa ja Taani poolel
kokku - on 1,1 miljardit eurot ja projekti kogumaksumus on seega 6,6 miljardit eurot.

Puuritud tunneli lahendus oleks olnud veealusest tunnelist kallim (6,8 miljonit eurot) ja selle rajamine
oleks votnud rohkem aega (8 aastat).
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Fehmarni vaina projekt viiakse ellu eeldatavasti lepingute siisteemi alusel, milles t6ovotjad teevad
detailplaneerimis- ja projekteerimisto6d ning vastutavad ehitustédde eest (projekteerimise ja ehituse
metoodika). Sellise lahenduse puhul on oluline, et projektettevote (Femern A/S) ja toovotjad lepivad
toojaotuse, vastutusalad ja riskid selgelt kokku.

Praeguseks on Femern A/S andnud eelkvalifitseeringu Fehmarni vaina piisiiihenduse nelja suure
ehitustellimuse pakkumiste tegemiseks iiheksale toovotjate kontsernile. Need neli tellimuslepingut on:
1) tunneli pdhjaosa, 2) tunneli 1dunaosa, 3) varavad ja rambid ning 4) kaevandamine ja merepdhjast
eemaldatud pinnase kujundamine maismaapinnaks. Hankeprotsess viiakse 16pule 2015. aastal, siis on
lepingud allkirjastamiseks valmis.

Konkureerivate hankepakkumiste protsessi eesmirk ei ole ainult tagada parimat hinda, vaid ka
innustada ehitusettevotteid loomingulisusele ja senistest paremate lahenduste valjatédtamisele.

Finantseerimine ja opereerimiskulud

Projektiks voetud laene garanteerib Taani valitsus, need tuleb tagasi maksta 32 aasta jooksul ja selleks
tuleb kasutada tunneli kasutajatelt saadud tulu. (17)

Euroopa Liidu subsideerimisvahenditest kavatsetakse katta 50% tasuvusuuringu kuludest, 10-20%
ehituskuludest ja 7% kaudsetest kuludest. (16) Kokku on arvestatud EL-i subsideerimisvahenditega
0,65-1,18 miljardi euro ulatuses - olenevalt ehitusetapis rakendatavast toetuse maarast.

Hinnangulised opereerimis-, hooldus- ja reinvesteerimiskulud on 73,7 miljonit eurot aastas (2008.
aasta hindades).

Liiklus

Prognooside kohaselt kasutab piisiithendust 8000 sdidukit ja 3800 rongisditjat pdevas. Vordluseks:
2001. aastal soitis praamiga iile vdina 5450 soitjat paevas. (17)

Esimeseks aastaks prognoositakse Fehmarni vdina liiklusmahu kasvuks 40%. Pikaajalistes
prognoosides on Femern A/S eeldanud, et piisiithenduse esimese 25 tegevusaasta jooksul kasvab
liikklusmaht keskmiselt 1,7% aastas. See on umbes pool tegelikust keskmisest kasvust viimase 40 aasta
jooksul, mis on olnud 3,4% aastas. Esimese 25 aasta jarel on eeldatav liiklusmahu kasv null. (17)

Kokkuvote

- Nagu @resundi silla puhul, kasutatakse ka Fehmarni vdina projekti juures riigi omanduses oleva
projektettevotte mudelit. Kui @resundis jagavad Taani ja Rootsi riik projekti omanikustaatust ja
vastutust (nt finantsgarantiisid), siis Fehmarni vdina projekti ainuomanik ja eestvedaja on Taani
riik. Seda selgitab asjaoluy, et piisiithendus avaldab Taani majandusele suuremat maju.

- Tunneli esmane modjuala on Hamburgi ja Kopenhaageni vahele jadv piirkond. Pisiithendus
likvideerib liinga Skandinaavia ja Kesk-Euroopa rongiiihenduses ning Euroopa Liit toetab seda
kui kogukonnale prioriteetset raudteekoridori - tdnu tunnelile saab valtida 160-kilomeetrist
timbersditu iile Suure Belti silla.

- Tunneli ehitamisel kasutatakse projekteeri-ja-ehita-meetodit, 2015. aastal valitakse vilja neli
peatoovotjat. Eeldatakse, et Taani valitsus on selleks ajaks ehitamist puudutavad otsused vastu
votnud ja Schleswig-Holsteini liidumaa valitsus on andnud koik vajalikud kooskdlastused.
Sellisel juhul saaks investeeringute faasi l6petada aastaks 2021.

- Kava kohaselt finantseeritakse projekti peamiselt laenurahaga - vilja arvatud 20%
investeeringukuludest, mis tuleb Euroopa Liidu eelarvest. Laenud makstakse tagasi tunneli
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kasutajatelt saadud tasude eest, laenude tagastamise tdhtaeg on 32 aastat parast piisiithenduse
avamist.
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7. Tehnilised voimalused

7.1. Topograafilised ja geoloogilised analiiiisid
Varasemad uuringud

Jargnevalt tutvustame tunnelikoridori piirkonna topograafia-, batliimeetria-, geoloogia-, geotehnika- ja
Okoloogiaanaliiiise. Eesti Geoloogiakeskus kirjeldas 2012. aastal koostatud arukandes mullastikku ja
aluskivimit ehituslikust vaatepunktist ning selgitas Tallinna-Helsingi tunneli v6imalikku asukohta
puudutava geoloogilise andmebaasi loomist. Selles on koondatud ja analiiisitud enamik tunneli-
piirkonda puudutavat andmestikku. Koostati ka tunneli Eesti-poolse osa kolmemddtmeline mudel ning
kirjeldati kivimi flitsilisi ja mehaanilisi omadusi. (29)

Aastatel 1989-1994 toimus tunnelipiirkonna meregeoloogiline kaardistamine, mille tulemusena loodi
Ladnemere mandrilava geoloogiline kaart mootkavaga 1:200 000 (30). Geofiilisiline kaart
(1:200 000) valmis Tallinna-Loksa piirkonna siivageoloogilise kaardistamise kaigus tunnelipiirkonna
maismaaosas (18), samuti puuriti moned kristallilise aluskivimini ulatuvad siivapuuraugud. (22)

»,Maardu piirkonnas graniidi kaevandamise véimaluste iilevaates“ uuriti kristallilise aluskivimi ja selle
peal lasuva settekivimi fiiiisikalis-mehaanilisi ja hiidrogeoloogilisi omadusi. Kokku puuriti Maardu
piirkonnas graniidisse 46 puurauku, mis jadvad oodatavast tunneli piirkonnast itta (23).

Suuremdotkavalist (1:50 000) geoloogilist kaarti (28) koostades loodi ka hulk digitaalseid
geoloogilisi, geofiiiisilisi ja hiidrogeoloogilisi kaarte ning seletuskirjad Tallinna (6334), Rohuneeme
(7312) ja Maardu (6343) kaardiosade kohta. Eelkambriumi aluskivimi kaart méétkavas 1:1 000 000
ja selle juurde kuuluv seletuskiri (Koistinen, 1996) annavad tlilevaate Soome lahe merepdhja ja
Umbritsevate alade geoloogilisest struktuurist. P6hja-Eesti kristallilise aluskivimi kaardilt modtkavas
1:200 000 (21) saab andmeid tunnelipiirkonna maismaaosa kristallilise aluskivimi geoloogilise
struktuuri kohta.

Eesti Geoloogiakeskus korraldas 2010. aastal uue Maardu graniidimassiivi geoloogilise ja hiidrogeo-
loogilise uuringu (26). Suur-Pakri saare ja selle timbruskonna geoloogilisi, geotehnilisi ja hiidro-
geoloogilisi omadusi on tutvustatud ,Suur-Pakri saare ja selle iimbruse merepdhja geoloogilise,
geotehnilise ja hiidrogeoloogilise uuringu aruandes” (25).

Tallinna-Helsingi tunneli voimaliku piirkonna mullastiku ja aluskivimi ehituslikke olusid ja geoloogilisi
andmeid tutvustab Eesti Geoloogiakeskuse aruanne , Tallinna ja Helsingi vahelise tunneli mullastiku ja
aluskivimi ehituslikud tingimused. Geoloogilise andmebaasi koostamine vodimaliku Tallinn-Helsingi
tunneli piirkonna kohta“ (29).

AS Maves on keskkonnamodjude hindamise kdigus uurinud voimaliku Maardu Rapakivi maa-aluse
graniidimaardla rajamisega kaasnevaid mdjusid pdhjaveevarudele (31).

Varasematel uuringutel péhinev analiiiis

Soome lahe piirkonna geoloogilise iilesehituse pdhiandmestik parineb aastatel 1989-1994 tehtud
meregeoloogilistest kaardistustoodest (30). Eesti vetes koostati seismilise profileerimissiisteemi abil
hulk umbes 25 kilomeetri pikkusi pohja-ldunasuunalisi seismoakustilisi profiile. Neis uuringutes
vaadeldi kristalliliste aluskivimite ja nende peal lasuvate settekivimite pindu.

Tunnelipiirkonna maismaaosas puuriti Tallinna-Loksa piirkonna stivageofiiiisilise (18) ja geoloogilise
(22) kaardistamise kaigus (moodtkavas 1:200 000) moned kristallilise aluskivimini ulatuvad siiva-
puuraugud. Tanu sellel e saadi iilevaade tunnelipiirkonna siivageoloogilisest struktuurist.
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Eeldatavast tunnelipiirkonnast vahetult itta jddavas Maardu piirkonnas korraldati graniidi
kaevandamise véimalusi uurides geofiiiisiline (gravimeetriline ja magnetomeetriline) kaardistamine
(23). Selleks puuritud 46 siivapuuraugu abil uuriti Rapakivi graniidi ja sellel lasuva settekivimi
fuitisikalis-mehaanilisi ja hiidrogeoloogilisi omadusi.

Suuremdootkavalist (1 : 50 000) geoloogilist kaarti (28) luues koostati ka hulk digitaalseid geoloogilisi,
geofiiisilisi ja hlidrogeoloogilisi kaarte ning Tallinna (6334), Rohuneeme (7312) ja Maardu (6343)
kaardiosade seletuskirjad (27; 28). See kaardikomplekt annab iiksikasjaliku iilevaate tunnelipiirkonna
geoloogilisest ja geofiilisikalisest tlilesehitusest.

Soome lahe ja limbritsevate alade eelkambriumi aluskivimi kaart mdodtkavas 1 : 1 000 000 ja selle
juurde kuuluv seletuskiri (20) annavad hea tlevaate tunnelikoridori eelkambriumi aluskivimi
geoloogilisest struktuurist. Pohja-Eesti kristallilise aluskivimi kaardilt modtkavas 1:200 000 (21)
saab iilevaate tunnelipiirkonna maismaaosa kristallilise aluskivimi geoloogilise struktuuri kohta.

Neeme (Maardu) Rapakivi massiivi piiriala ja Maardu murranguala tektoonilise iilesehituse kohta saab
andmeid Maardu graniidimassiivi piirkonna uutest geoloogilistest ja hlidrogeoloogilistest uuringutest
(26). Uuritud on ka Ediacara ja alamkambriumi norgalt kivistunud ja veega kiillastunud liivakivi
fltisikalis-mehaanilisi ja hiidrogeoloogilisi omad usi.

Voimaliku tuumaelektrijaama asukohaga seoses on uuritud Suur-Pakri saare ja selle timbruse
geoloogilisi, geotehnilisi ja hiidrogeoloogilisi aspekte (25). Need uuringud annavad Iiilevaate
mitmesuguste settekivimi ladestuste fiilisikalis-mehaanilistest omadustest. Analoogse geoloogilise
lasumuse t6ttu saab neid tulemusi kasutada ka tunnelipiirkonna geoloogilise lasumuse uurimisel.

Eesti Geoloogiakeskuse 2012. aastal koostatud arukanne keskendub mullastiku ja aluskivimi
ehituslike omaduste uurimisele ja Tallinna-Helsingi tunneli asukohta puudutava geoloogilise
andmebaasi loomisele. Siin on koondatud ja analiiisitud enamik tunnelipiirkonda puudutavat
andmestikku. Koostati ka tunneli Eesti-poolse osa kolmemddtmeline mudel ja kirjeldati kivimi
flitisikalisi ja mehaanilisi omadusi (29).

AS Mavesi koostatud keskkonnamdjude hinnang uurib véimaliku Maardu Rapakivi maa-aluse
graniidimaardla rajamise mojusid pdhjaveevarudele (31).

Piisiiihenduse optimaalse trassi valimine

Eri tunnelikoridoride geoloogiline iseloomustus pdhineb ainult Soome lahe ala geoloogilistel oludel.
Voimalike trasside loend on kooskdlas lisas 2 ndidatud trassikaardiga.

Tabel 19. Trassi voimalikud paiknemised A-E geoloogiliste tingimuste alusel

Voimalik trass Jareldused

Tunnel labistab Viimsi piirkonna sinisavi kihistuse juures aluskivimi ja
ldheb Aegna saare all Kkristallilisse aluskivimisse. See trass sobib

A. Pasila-Muuga-Ulemiste

tunnelikoridoriks.
B. Pasila-Naissaar- Paljassaare ja Aegna vahel asuvas sisenemispiirkonnas peaks tunnel
Paljassaare-Ulemiste labima norgalt kivistunud ja veega kiillastunud kvaternaari sadestistega

(kruus, liiv, aleuriit) tdidetud veealuse oru. Need sadestised on tunneli
ehitamiseks vdga ebasobivad.

C. Pasila-Porkkala-Muuga- |See trass oleks vorreldav trassiga A, aga tunneliala oleks lithem. See

Ulemiste trass sobib tunnelikoridoriks.
D. Vuosaari-Aegna-Muuga- |See trass oleks vorreldav trassiga A, aga tunneliala oleks pikem. See
Ulemiste trass sobib tunnelikoridoriks.
E. Vuosaari-Maardu- See on pikem ja geoloogiliselt sobimatu alternatiiv. Tunnel siseneks
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Muuga-Ulemiste kristallilisse aluskivimisse Maardu Rapakivi massiivi piiri juures labi
Maardu tektoonilise murranguala (25).

Tunnelipiirkonna eelkambriumi kristalliline aluskivim (v.a Paljassaare-Naissaare-Tallinnamadala-
Pasila trassil) on paleoproterosoikumi migmatiseerunud vilgukivimite ja kvarts-paevakivi gneisside ja
amfiboliitide representatiivne kompleks. Kompleks sisaldab vdiksemaid migmatiitgraniidi kogumeid.
Mehaanilistelt omadustelt on need kivimid vaga kévad kuni darmiselt kdvad (survetugevus 100-260
MPa). Paljassaare-Naissaare-Tallinnamadala-Pasila suunal ldbistaks tunnel Naissaare Rapakivi
massiivi. Mehaanilistelt omadustelt on Naissaare massiivi Rapakivi graniitkivimid vaga kdvad
(survetugevus 100-250 MPa) kuni darmiselt kdvad (< 250 MPa, apliidi sooned) (25). Need on tunneli
ehitamiseks vaga sobivad kivimid.

Joonis 28. Tunnelipiirkonna iildine labildige (Ikdvalko etal, 2013)
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Aladel, kus aluskivimit katavad settekivimid (Ediacara liivakivi voi graveliit), on Kkristallilised
aluskivimid 1-20 m siigavuses murenenud (murenemiskoorik) ja nende kivimite tugevus on vaiksem.
Tektooniliste pragude timbruses voivad kivimid olla murenenud mitmekiimne meetri siigavuselt.
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Joonis 29. Pakutud tunnelitrassid (Ikdvalko, 2013) Fennoskandia Kilbi geoloogilisel kaardil
(Koistinen, 1996)
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Lubjakivi, mergel, kivisiisi, pdlevkivi, savikilt, aleuroliit, liivakivi, konglomeraat (keskkambrium kuni perm)
Liivakivi, konglomeraat, aleuroliit, savikilt (vendium kuni alamkambrium)

Graniit, montsoniit, slieniit (u 1,65-1,62 giga-aastat)

Graniit, pegmatiit (u 1,85-1,75 giga-aastat)

Granodioriit, tonaliit, graniit, montsoniit, siieniit ja metamorfsed ekvivalendid, osaliselt hiipersteeni sisaldavad
(u1,91-1,88 giga-aastat, osalt kuni 1,84 giga-aastat)

Gabro, dioriit, ultraaluseline kivim ja selle metamorfsed ekvivalendid (u 1,91-1,88 giga-aastat, osalt kuni 1,84
giga-aastat)

Aluseline metavulkaaniline kivim (u 1,90-1,88 giga-aastat)
Happeline kuni keskmine metavulkaaniline kivim (u 1,90-1,88 giga-aastat)

Metagrauv akk, meta-aleuroliit, vilgukilt, grafiiti ja/voi sulfiidi sisaldav Kkilt, paragneiss, amfiboliidi kiiludega (u
1,95-1,87 giga-aastat, vdimalik et ka vanem)

Edasised uuringud

Peamised probleemid puudutavad geoloogilisi olusid maapinnale avanemise kohtades Eestis.
Probleemid seostuvad peamiselt norgalt kivistunud ja veega kiillastunud Ediacara ja alamkambriumi

kihistustega (Tallinna ja selle iimbruse pdhjaveereservuaar). Viimsi piirkonnas katab tunneli iihe
voimaliku sisenemisala juures kristallilist aluskivimit 75-80 m paksune ndrgalt kivistunud ja veega

kiillastunud aleuriidi ja liivakivi kiht Kroodi kihistus (Ediacara ajastust, umbes 55 m paksune) ja Sami

kihistikus (alamkambrium, umbes 25 m paksune). See kompleks on oluline Tallinna linnapiirkonna
veevarustusallikas ja liks peamiseid valjakutseid tunneli kivimisse rajamisel.

Olemasolev tdie katvusega (moodtkavas 1 : 200 000) geofiiiisiline ja meregeoloogiline andmestik
Soome lahe piirkonna kohta katab peamiselt Eesti erimajandusvéondit. Uuringud tegi Eesti Geoloogia-

keskus riikliku meregeoloogilise kaardistamisprogrammi kdigus, mille eesmark oli tildine geoloogiline
kirjeldamine.
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Eesti-poolse maismaaosa geoloogiline andmestik pandi kokku kristallilise aluskivimi vaikese ja
keskmise mdotkavaga kaartide alusel. Andmed settekivimite kohta parinevad peamiselt keskmise ja
suure mootkavaga (1 : 50 000) geoloogilistelt kaartidelt ja maavarade uuringuprojektidest. Kolme-
mootmelise mudeli koostamiseks kasutati paljudest geoloogilise kaardistamise ning mitmesuguste
maavara- ja pohjaveeuuringute kaigus tehtud puuraukudest parinevaid andmeid.

Tallinna ja Helsingi vahelise Soome lahe merepdhja geoloogiliseks kirjeldamiseks tunnelitrassi A
(Pasila-Muuga-Ulemiste) kulgemisteel tuleb teha hulk uuringuid. Olulised uuringuobjektid on niiteks
kristallilise aluskivimi pinna morfoloogia, sellel lasuvate settekivimite kihi paksus, kvaternaari setete
paksus ja merepdhjas paiknevate orgude ning tektooniliste pragude alade kaardistamine.

Jargnevalt on kirjeldatud edasiste uuringute programmi.

A. Merepdhja kohta andmete kogumise metoodikaks on kogu trassi ulatuses profileerimine, milleks
kasutatakse seismoakustilist peegeldamist madalatel (0-250 Hz) (nt Airgun-seadmega) ja
keskmistel sagedustel (Chirp/Boomer-profileerimine, 4 kHz) koos muud tiilipi geofiiiisiliste
uuringutega (side-scan-sonar, magnetomeetria ja pohja gravimeetria). Profiilidevaheline kaugus 4
kilomeetri laiuses uurimisalas on 1 kilomeeter. Samuti tuleb profileerida trassiga risti.

B. Tuleb hinnata Soome lahe regiooni seismilisi riske. Et saada korralik tilevaade suuremate pragude
ja 16hede paiknemisest kristallilises aluskivimis, vdib osutuda vajalikuks koostada seismilised
struktuursed profiilid, mis ulatuvad siigavamale, kui on voéimalik saavutada seismoakustiliste
meetoditega.

C. Kogutakse koik olemasolevad andmed varem kaardistatud trassi A piirkonna kohta.

D. Koostatakse GIS-pohine geoloogiline andmebaas koos trassi A piirkonna detailsemate digitaalsete
geoloogiliste kaartide ja labildigetega.

E. Vahetu geoloogilise info hankimiseks puuritakse puuraugud koos augu tuuma valjavotmise ja
taieliku logiandmete kompleksiga.

i. Tunneli voéimaliku sisenemisala uurimiseks (Rohuneeme piirkonnas, koordinaadid:
pikkuskraad 24,798603 / laiuskraad 59,564 639) tuleb Viimsi poolsaarel puurida umbes 200 m
siigavune puurauk. Selle eesmark on uurida Kroodi kihistu (Ediacara) umbes 60 m paksuse
norgalt kivistunud ja veega Kkiillastunud aleuriidi ja liivakivi kihi hiidrogeoloogilisi ja
struktuurseid omadusi.

ii. See kompleks, mis on oluline Tallinna linna ja selle imbruskonna veevarustuse allikas, on
tunneli kivimisse puurimise juures iiks suurimaid valjakutseid. Usaldusvairseid andmeid selle
kompleksi kivimite geotehniliste ja hlidrogeoloogiliste omaduste kohta praktiliselt pole, sest
olemasolevatest aukudest voeti sellest intervallist proove minimaalses mahus (alla 10%,
esindatud olid ainult tugevamate mehaaniliste omadustega kihistused). Kasutada tuleb
spetsiaalset puurimismeetodit (nt kahekambriline puurimine - double tube system).

iii. Aega saarel (pikkuskraad 24,766463 / laiuskraad 59,588466) tuleb puurida 200 m siigavune
puurauk settekivimite (Ediacara liivakivi, sinisavi), kristalliliste aluskivimite ja murenemis-
kooriku uurimiseks. Uurida tuleb kivimite geoloogilisi, geotehnilisi, geofiiiisikalisi ja
hiidrogeoloogilisi omadusi.

iv.  Trassi A pohjaosas, Helsinginmatala madaliku timbruses (laiuskraad 59,950556 / pikkuskraad
24,901667) on soovitatav puurida 100 m siigavune auk kristalliliste aluskivimite uurimiseks.
Uurida tuleb kivimite geoloogilisi, geotehnilisi, geofiitisikalisi ja hiidrogeoloogilisi omadusi.
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7.2. Tunneli paiknemise voimalused ja tunneli tiiiibid

Aastate jooksul on eri uuringutes kaalutud mitut Tallinna-Helsingi tunnelikoridori asukohta. Lisas 2 on
iilevaade viiest tunnelikoridorist (A-E). Kdesolevas uuringus antakse liihililevaade trassidest mitmest
aspektist. Eelmises alapeatiikis kirjeldati geoloogilisi valistamispohjuseid. Kdige rohkem on tahele-
panu pooratud tunneli ithendamisele kogu olemasoleva transpordisiisteemiga molemas riigis.

Tunneli paiknemiskohtade vordlus on tabelis 20.

Tabel 20. Voimalikud trassid A-E

Pikkus (km) Hinnanguline
Voimalik trass  Tunnel Maapealne maksumus Jareldused
(mln eurot)
A. Pasila-Muuga- 85 20 7000-8800 Selle trassi puhul on reisiliiklus
Ulemiste Helsingi ja Tallinna kesklinna vahel

koige kiirem. Uhendus olemasoleva
liiklussiisteemiga on optimaalne.

B. Pasila-Naissaar- 77 25 Ei ole selles Uhendus olemasoleva liiklusvérgus-

Paljassaare- uuringus tikuga on Eesti poolel keerukas.

Ulemiste arvutatud Paljassaare juures ldheks trass labi
olemasoleva linnaruumi ja asumi.

C. Pasila-Porkkala- 65 65 Eiole selles Kéige lithem ja vdib-olla odavaim

Muuga-Ulemiste uuringus tunnel. Uhendused liiklussiistee mi-

arvutatud dega on norgad. Reisiliikluse mottes

on see aeglane iihendus Tallinna ja
Helsingi vahel. Keskkonnamdjud
Porkkala neeme piirkonnas. Geoloo-

giliselt keerukas.
D. Vuosaari-Aegna- 92 20 Eiole selles Reisiliikluse seisukohalt on sel
Muuga-Ulemiste uuringus variandil mitu miinust: Helsingi
arvutatud kesklinnast tulles on vaja lmber

istuda metroosse, mis pikendab
soiduaega. Vuosaaris on tunneliavale
ja raudteejaamale vdhem ruumi.
Kaubarongidele on ldbi Savio tunneli
hea ithendus pohiraudteevoérguga.

E. Vuosaari- 82 17 Eiole selles Reisiliikluse seisukohalt on sel
Maardu-Muuga- uuringus variandil mitu miinust: Helsingi
Ulemiste arvutatud kesklinnast tulles on vaja Umber

istuda metroosse, mis pikendab
sdiduaega. Vuosaaris on tunneliavale
ja jaamale vdhem ruumi. Kauba-
rongidele on olemas hea lihendus
Muugalt ja 1dbi Savio tunneli.

Arvestades tehnilisi uurimistulemusi ja geoloogilisi andmeid ning {laltoodud tabelis esitatud
argumente, vastab variant A kdige suuremale arvule sobiva trassi kriteeriumidele.

Tunneli liigid

Tasuvuse eeluuringu raames on eri tunnelitiiiipide ja nende ristldigete kaalumise juures olulisel kohal
ithendus olemasolevate transpordisiisteemidega molemas riigis. Varasemates uuringutes on arutletud
voimaluse iile rajada maanteetunnel v6i maanteed ja raudteed {ihendav kombineeritud tunnel. Uldiste
turvakaalutluste ja ohuolukordade valguses oleks darmiselt keeruline lubada sdiduautosid nii pikka
veealusesse tunnelisse. Euroopa Liidu mdarused turvasiisteemide, tunnelite ja pdastemehhanismide

SWECO ﬁ



Helsingi-Tallinna piisiithenduse tasuwse eeluuring
Lopparuanne Lk58

kohta kasvataksid sellise lahenduse investeeringu- ja opereerimiskulud vaga suureks, mistottu voiks
tunneli rajamine osutuda ebamdistlikuks. Seeparast keskendub kaesolev uuring peamiselt raudtee-
tunneli lahendustele.

Tabel 21. Tunneli tiitibid ehitusviisi jargi

1. Kivisse puuritud tunnel Puurimine ja Probleemiks on pehmed mullakihid Eesti
l6hkamine voi rannikul. Leitakse koige sobivam trass.
osaliselt TBM Jargmises planeerimisetapis tuleb
(Tunnel Boring ldhemalt uurida kaevandamismeetodit ja
Machine - tunneli rajamisele kuluvat aega.
labinduskilp) Puurimisel ja  l6hkamisel tekkivat

kivimaterjali saab selle projekti juures ja
mujal kasutada ehitusmaterjalina.
Vaiksem keskkonnaméju (tunnel asub
taielikult merepohja all).

2. Kivisse puuritud tunnel, Puurimine ja Tunneli 14bim00t on sama mis tdies
osaliselt sild I6hkamine, voi ulatuses kivisse puuritud tunnelil.

osaliselt TBM, Rongilihendus Naissaareni ei luba

silla ehitus kasutada kiirronge (iile 150 km/h).

traditsioonilisel | Uhendus olemasoleva transpordi-

viisil siisteemiga on keeruline (Rail Baltic ja

raudteekoridor l1abi Tallinna linna).
Puurimisel ja  l6hkamisel tekkivat
kivimaterjali saab selle projekti juures ja
mujal kasutada ehitusmaterjalina.
Maa-aluse osa keskkonnamoju on viike,
silla keskkonnamadju suur.

3. Vee alla ehitatud tunnel Uputatud Ehitus on aeglane ja Kkallis: ajakuluy,
betoonelemendid | merepohja kaevandamine, elementide
uputamine ja iihendamine, siisteemide

paigaldamine.

See lahendus nduab projektivaliseid
maamassiive.

Suur keskkonnamaju.

Ohud: veealused ehitustodd; ristumised
kaablite ja torujuhtmetega;

keskkonnaload, iile soitev laevaliiklus.

Tabel 22. Tunneli tiiiibid ristloike jargi

A Rongitunnel (2 paari réopaid) + Rongitihenduse puhul vdimalus suunata rong tunneli
ventilatsioonitunnel + sees teisele teele (aeglasemast rongist moodumiseks
teenindus- ja avariitunnel + v0i rikete korral).
ithenduskaigud u 400 m Miinus: raske saavutada sihtkiirust 250 km/h.

B Kaks eraldi rongitunnelit + Voimaldab saavutada rongide kiirustaset 250 km/h =
kombineeritud teenindus- ja soiduaeg 30 minutit.
ventilatsioonitunnel nende kahe Rongide imbersuunamine teistele roobastele tunneli
vahel + sees vOimatu.
ithenduskaigud u 400 m
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Peamised kriteeriumid eesmarkide saavutamisel:

- Uhendused olemasolevate transpordististeemid ega mdlemas linnas

- 30-minutiline séiduaeg iihest linnast teise

- tehniliselt kdige rentaablim lahendus (investeeringukulud, turvalisus ja paastet6od, hooldus ja
opereerimine).

Tunnelivariant 1 B - edasistes uuringutes soovitame kaaluda esimese variandina kivisse puuritud
tunnelit, mis koosneb kahest eraldi rongitunnelist.

Joonis 30.Variant 1 B - kahest rongitunnelist koosnev Kivisse puuritud tunnel

MEREPOHI

RAUDTEETUNNEL

UURINGU-, VENTILATSIOONI-, TEENINDUSTUNNEL

UHENDUSKAIK

ALUSKIVIM

7.3. Hinnanguline maksumus
7.3.1 Investeeringud

Hinnangulise maksumuse kalkulatsioon pdhineb sarnaste Soomes ja mujal Euroopas kavandatavate
vOi juba ehitatud rongitunnelite maksumusel. Kalkulatsioonis sisaldub ka riskide maandamise reserv
ning naiteks planeerimise ja to6 tellija kulud. Tabelis 23 ndidatud hinnangulise maksumuse
kalkulatsioonis on kaks hinda: madal ja kdrge. See kalkulatsioon puudutab tunnelivarianti 1 B trassil A.

Tabel 23. Tehniline kulude kalkulatsioon, tunnel 1 B, trass A (mln eurot)

Kulu liik Madal hind Korge hind
Tunnel koos raudteedega, 85 km 3600 4100
Maapealsed raudteeldigud 700 1000
Koik tehnilised stisteemid, hoolduskanalid, turvalisus 2500 3300
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Soome kaubaterminal ja reisiterminal 200 400

Eesti kaubaterminal ja reisiterminali laiendus 70 150

Veerem 1000 1000

Riskireservid 1000 3000

MAKSUMUS KOKKU 9-13 miljardit eurot

Kulude kalkulatsioonis sisalduvad jargmised t66d:

kaks eraldi raudteetunnelit, hooldus- ja avariitunnel ning ventilatsioonitunnel, kéik rajatud
kovasse kivimisse puurimise/Idhkamise meetodil ja Eesti-poolses osas TBM-i (labinduskilbi)
abil. Tunneli ja raudtee kogupikkus on 85 km;

maapealne raudteeldik Viimsist (Aigrumielt) Maardu kaubaterminali ja Ulemisteni on 20 km
pikk. Maapealne raudteel6ik Helsingis Pasilast kuni Riihimde kaubaterminalini on 70 km pikk;

koik tehnilised ventilatsiooni-, elektri-, drenaazi- ja turvasiisteemid tunnelites ja maapealsetel
teeldikudel. Vertikaalsed ventilatsiooniSahtid, pinnasetdite saartega (Ulkomatala ja Tallinna
madal) seotud t66d ja tunneli tihendused;

Soome kaubaterminal Riihimael ja maa-alune reisiterminal Pasilas;

Eesti kaubaterminal Muugal ja reisiterminali laiendus Ulemistel;

varureservid ootamatute kiisimuste lahendamiseks.

7.3.2 Veerem

Tunnelites kasutatavad siistikud sdidavad maksimaalselt 250 km/h. Tavatingimustes kasutatakse
opereerimisel lithikesi veeremitiksusi. Kasutada on vdimalik ka kahest iiksusest kokku liidetud tiksust.

Tunnelis liiguvad peamiselt kolme tiiiipi koosseisud:

reisisiistik, mille mdlemas otsas on juhiga vedur ja baasiiksuses on kaheksa vagunit. Kui koik
vagunid on reisivagunid, saab stistik sdita Pasila ja Tallinna vahel (800 sditjat rongi kohta, kiirus

250 km/h, trass A 1, vahemaa 90 km);

kui siistiku koosseisus on ka auto-, bussi- véi veokivaguneid, on séidukivaguneid kaheksa, pluss
peale- ja mahalaadimisvagunid, trass A 2 tihendab Tallinna ja Helsingi laadimisterminale (mis
tootavad sarnaselt Eurotunneli lahendusega) (trassi A 2 pikkus on 120 km);

tunnel sobib harilikele standardse rédpalaiusega rongidele. Rongid vdivad olla kiired reisirongid
(800 sditjat rongi kohta, kiirus 250 km/h) v6i kaubarongid (kogumahutavus 96 TEU iihikut,

kiirus 120-200 km/h), mis séidavad tldjuhul 66sel. Rail Balticu kaudu on olemas mitu
ithendusteed Euroopasse.

7.3.3. Opereerimine

Opereerimiskulu kalkulatsioon pdhineb Soome rongikulude mudelil, mis on vilja té6tatud mudelite
ehitamise eesmargil. Reisi- ja kaubarongide opereerimiskulu ning kaudsed kulud kuuluvad séiduajast
ja tee pikkusest olenevate kulude kategooriasse. Soome mudelis kuuluvad sdiduajast olenevate kulude
kategooriasse ka veeremi kapitalikulud, rongipersonaliga seotud kulud ja reisirongide puhul rongide
hoolduskulud. Teepikkusest olenevad kulud on naiteks energiakulu ning veeremi hoolduse ja remondi
kulud. Kaudsete kulude hulka kuuluvad naiteks hal duskulu, planeerimiskulu, piletimiitik jne. (7)

Kalkulatsioon on tehtud kolme peamise kulumudeli kohta:

siistik (soitjatele, autodele voi veokitele), investeering 20-25 miljonit eurot iga siistiku kohta
kaubarong
kiirrong,
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Kogukulu arvutamisel on lahtutud sdiduajast (so6idutunnid) ja teekonnast (sdidukilomeetrid) ning
tunni- ja kilomeetrikulust. Uksuse hinnanguline maksumus antakse kahes versioonis:

1) opereerimiskulu kokku, sh investeeringud veeremisse;

2) ilmainvesteeringuteta veeremisse ja maksukuludeta.

Tabel 24. Hinnangulise opereerimiskulu mudel kogukulu arvutamiseks

Liik Kokku, k.a investeeringud Ilma investeeringuteta
eurot/h eurot/km eurot/h eurot/km

Sustlk (sditjatele, autodele voi 1,030 7.00 442 7.00

veokitele)

Kiirrong 1,000 6,20 341 6,20

Kaubarong 716 5,19 503 5,19

Tabel 25. Kulu transpordiiiksuse kohta, arvutatud opereerimismudeli ja péhikulude mudeli
alusel

Kulu sbitja Kulu iiksuse kohta eurodes Uhendus

kohta eurodes (topeltiiksuste puhul)

Reisisiistik 6,40 - Tallinn-Pasila

Kiirrong 7,33 - Tallinn - Helsingi lennujaam

Autosiistik 58,48 (30) Terminal

Bussististik 350,74 (176) Helsingi-Tallinn

Veok, siistik 467,55 (234) Terminal

veok, kaubarong 181,48 Helsingi-Tallinn
Riihimaki-Tallinn

Konteinerid, kaubarong 83,18 Riihiméaki-Tallinn

Tabel 26. Kulu transpordiiiksuse kohta (ilma investeeringuteta, hinnanguline tiaituvus 85%),
kalkuleeritud opereerimismudeli ja pohikulu mudeli alusel

Kulu sbitja Kulu iiksuse kohta eurodes
kohta eurodes (topeltiiksuste puhul)
Reisisiistik 3,80 Tallinn-Pasila
Kiirrong 4,42 - Tallinn-lennujaam
(Helsingi)

Autosiistik 36,84 Terminal

Bussisiistik 221,03 Helsingi-Tallinn;

Veok, siistik 294,71 Terminal

veok, kaubarong 147,80 Helsingi-Tallinn;
Riihimaki-Tallinn

Konteinerid, kaubarong 33,76 Riihimaki-Tallinn

Ainult tihe stistikuliksuse kasutamise korral on opereerimiskulu rongikilomeetri kohta (ilma
investeeringuteta) jargmine:

- reisististik: 11,91 eurot/km (tee pikkus 90 km, Pasila-Tallinn)

- reisirong: 9,80 eurot/km (tee pikkus 120 km, Tallinn-lennujaam)

- auto-, bussi- ja veokististik: 12,50 eurot/km (pikem aeg terminalis, tee pikkus 120 km)

- kaubarong: 11,48 eurot/km (konteinerid, tee pikkus 160 km alates Riihimaelt)

Tunneliga seotud opereerimiskulude mudeleid ja opereerimiskulusid tuleks planeerimise jargmises
etapis pohjalikumalt uurida.

7.3.4. Hooldus

Hooldus on tunneli tdhusa ja turvalise t60 seisukohalt vaga tdhtis. Tunneli potentsiaali maksimaalselt
realiseerida sooviva operaatori vaatepunktist peaks tunnel olema liiklusele avatud voimalikult palju
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tunde. Tiheda intervalliga rongiliiklus ja graafikust kinnipidamine on paevase kiire sditjateveo seisu-
kohalt kriitilise tihtsusega. O6sel on ruumi rohkem ja rongide tipne liikumine ei ole tdenioliselt nii
prioriteetne kui reisirongide puhul. See annab vdimaluse teha 66sel liihikesi hoolduspause vaikse-
mateks hooldustéddeks. Suuremad hooldust6dd (nt raudteetunnelite fiiiisiline ehitamine) mdjutavad
tunneli ldbilaskevdimet pikema aja jooksul ja nduavad kindlaid lahendusi (nagu rongide timber-
suunamine tunnelite vahel).

Hooldust66d saab jagada kolmeks:

- fldsiliste rajatiste hooldus
o Kkivisse puuritud tunnelid ja viimistlusmaterjalid
o betoonkonstruktsioonid
o raudteed

— tunnelisiisteemide hooldus
o raudteede opereerimissiisteemid
o kite, ventilatsioon, kliimasead med
o elektrisiisteemid
o turvalisus ja avariiolukorrad
o IKT jajuhtsiisteemid

- pOhimdtteline tunneli tédmudel hooldustéode ajal
o mitmesuguste hooldustédde puhul

Leidmaks hooldustodde lahendusi ning optimeerimaks tédaega (tunneli kinnioleku aeg) ja kulusid
(investeeringud, opereerimine), soovitame jargmises planeerimisetapis analiiiisida eri hooldustéode
elutsiiklit.

7.3.5. Ohutus

Helsingi-Tallinna tunnel oleks iiks pikimaid veealuseid tunneleid, mis kunagi ehitatud on, ja seeparast
tuleb erilist tahelepanu poorata spetsiifilistele ohutuse ja paastetodde nduetele. Tehnilisest kiiljest ja
funktsioonide poolest sarnaneb see tunnel La Manche'i tunneli ja Sveitsis asuva Gotthardi tunneliga. La
Manche’i tunneli projekteerimisest, ehitamisest ja kdikuandmist méédunud aja jooksul on ohutus-
eeskirjad ja nduded karmistunud. Ohutuslahenduste pohimdtete valjatéotamiseks voib jargmises
planeerimisetapis teha koost6dd vastavate asutustega, vaadata Gotthardi tunneli kogemusi, votta
eeskuju sealsetest lahendustest ja kohandada neid tunneli karakteristikute jargi.

Liiklusmahu prognooside pdhjal koostatud opereerimismudelis on rongide kavandatav intervall tisna
lithike. See tdhendab, et tunnelites liigub korraga palju inimesi. Edasistes uuringutes tuleb soéitjate
ohutuse kiisimustele péorata pohjalikku tdhelepanu (kuidas paasta ja evakueerida suur hulk sditjaid
pikast tunnelildigust ja tagada ohutus avariiolukorras).

Jargmises planeerimisetapis on soovitatav koostada jargmised materjalid:

- tunneli turvakontseptsioon - vérdlusandmed teiste projektidega, normid ja eeskirjad, tildised
kooskdlastused vastavate ametiasutuste ja osalistega

- riskianaliilis (koos turvariskidega) ehitusperioodiks ja tunneli kditamise ajaks.
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8. Tasuvusanaliiiis

Kaesolevas analiilisis on ldhtutud Euroopa Liidu projektide hindamise metoodikast. (35) Projekti
hindamine ja tasuvusanaliiiis jaguneb kaheks.

Finantsanaliiiis
- Investeeringukulud
- Opereerimiskulud ja -tulud

Majanduslik analiiiis
- Turuhindadest bilansilisteks hindadeks
- Turuvaliste mojude monetiseerimine

- Investeeringute tasuvus Sl - Muude kaudsete mojude kaasamine
- Finantseerimisallikad > - Sotsiaalsed soodustused

- Finantsiline jatkusuutlikkus - Majanduslikud tulemusniitajad
- Rahalised tulemusnditajad

Tulemusnditajad Tulemusnditajad
Rahaline nlilidispuhasvéaartus (FNPV) Majanduslik niitidispuhasvaartus (ENPV)
Sisemine tasuvusmaar (IRR) Majanduslik tasuvusmaar (ERR)

Otsustuskriteeriumid: kui FNPV < 0, siis vajab projekt rahalist tuge. Kui ENPV < 0, siis ei ole projekt
ithiskonnale vajalik, v.a juhul, kui projektil on oluline mitterahaline kasu.

Finants- ja majandusanaliilis olenevad suuresti tehnilisest tasuvusanaliiiisist ja eri variantide analiiiisist.

8.1. Finantsanaliiiisi komponendid
Jargnev alapeatiikk kirjeldab finantsanaliiiisi pohiparameetreid ja eeldusi.
Maksustamine
Lihtsuse huvides kasutatakse miitigitulu ja ettevétte tulu maksustamisel Eesti maksusead usi.

Eesti kdibemaksuseaduse (KMS) jargi maksustatakse rahvusvahelised sditjate- ja kaubaveod (koik, nii
import, eksport kui ka transiitveod) nullkdibemaksugal2. Projektettevote saab sisendkiibemaksu
tagasi taotleda olenemata sellest, kas see on makstud Eesti voi mone muu EL-i riigi ettevottele.
Eelduseks on, et kdik kaubad ja teenused ostetakse EL-i riikidest.

Eesti tulumaksuseaduse kohaselt maksustatakse ettevotete tulust ainult dividende. Alates 2015.
aastast on see maksumaar 20%. Ettevotte tulumaks on aga siinsest mudelist vilja jaetud, s.t mudelis
on kasutatud maksustamiseelseid tulemusi.

Hinnad

Nagu @resundi silla puhul, peaks ka TALSINKIFIXi hinnastamisstrateegia eesmark olema saavutada
projektettevotte finantsiline stabiilsus ja osutada klientidele teenust soodsaima hinnaga. (11)

Teenuste hinnastamisel eristatakse jargmisi peamisi kliendisegmente:
- rongisoitjad (stistik)

auto- ja bussisditjad, s.t autosiistiku kliendid

veokid, s.t veokististiku kliendid

kaubarongid.

Koigi segmentide hinnad (peale kaubarongide) pdhinevad vérdlusel praeguste Tallinna-Helsingi
liini praamihindadega.

12 Eesti kdibemaksuseaduse paragrahvi 15 16ike 4 punktid 2 ja 9
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Rongi- ja autosditjate puhul on olemas baashind, millele rakenduvad spetsiifilised kliendirithmast
olenevad soodustused. Mudelis on kliendid jaotatud kolme rithma.

Uhe séidu kliendid maksavad koige kdrgemat hinda iga sdidu kohta (baashinda).
Piisikliendid maksavad aastatasu ja saavad iga sdidu pealt teatava soodustuse.
Igapaevased ostavad kuukaardi.

pendelrindajad

Lihtsuse huvides ei ole mudelis eristatud muid soodustuste kategooriaid, s.t baashinda tuleb
vaadata kui kdéigi vanuse- ja muude rithmade (lapsed, tdiskasvanud, pensiondrid, dpilased, puudega
inimesed) kaalutud keskmist.

Joonis 31. Soitjate hinnakategooriad

Eurod
4 Baashind
Pisikliendi
soodustus N
Igapdevase
L pendel-
randaja
soodustus

Uhe séidu

kliendid

Piisi-

kliendid

[gapdevased

pendel-
randajad

Rongiséitjad

Praegu sodidavad kiiremad praamid (Linda Line Express) Tallinna ja Helsingi vahet 1 tunni ja 40
minutiga. Nimetamisvaarseid soodustusi klientidele ei pakuta. 2013. aasta majandusaruande jargi oli
Linda Line’i keskmine tulu so6itja kohta 30 eurot nii 2012. kui ka 2013. aastal. Tallinki hinnanguline
aasta keskmine piletitulu sditja kohta Tallinna-Helsingi liinil oli 2012. ja 2013. aastal 21-22 eurot.
2015. aastal aga ulatuvad hinnad olenevalt paevast ja kellaajast 29 eurost 54-ni iihe sdidusuuna kohta.
Selles sisalduvad ka uue vaavlidirektiivi mojud. (32)

TALSINKIFIXi tunneli rongisditjate baastaseme hinnaks on vdetud 36 eurot iihe sdidu kohta, mis on
meie hinnangul praamipileti hindadega konkurentsivoimeline.

Pisiklientidele rakendatav soodustus on hinnanguliselt 20%,s.t nemad maksavad iihesuunalise sdidu
eest 29 eurot.

Kuukaardi realistlik hinnatase voiks olla 300-400 eurot. Kui arvestada, et inimene teeb 30 pdeva
jooksul kokku 40 soitu (kahes suunas kokku), tuleb iihe sdidu hinnaks 9 eurot, mis tdhendab 75%
soodustust baashinnast.

Soiduautod

Standardsdiduauto (alla 6 m) pilet maksab praegu Tallinki praamidel umbes 120 eurot, kui autos on
iiks sditja, ja 160 eurot, kui sditjaid on kaks voi rohkem. Need hinnad on vdetud TALSINKIFIXi projekti
aluseks.
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Keskmiseks piletihinnaks auto kohta edasi-tagasi sdidul on vdetud 140 eurot ja iihel suunal 70 eurot.
Vordluseks: standardauto tihe otsa pilet Eurotunnelis oli 2014. aasta novembri algul 69 eurot (+ km).

@resundi sillal saavad piisikliendid osta kiimne korra kaardi, mis annab standardpileti hinnaga
vorreldes umbes 25% soodustust (vastavalt 46 eurot ja 33,7 eurot). Seejuures tuleb aga silmas pidada,
et @resundi silla piletihindu ei saa TALSINKIFIXile iiks tihele iile kanda, sest viimase puhul osutavad
teenust siistikrongid, mis tihelt poolt tdhendab sbitjatele kulude kokkuhoidu (kiituse arvel), teisalt aga
projektettevottele marksa suuremat teenuse osutamise kulu. Naiteks Eurotunnel ei paku pisi-
klientidele mingeid hinnasoodustusi.

Meie votame eelduseks 15% soodustuse kiimne korra kaarti kasutavale piisikliendile, s.t iihe s6idu
hind on 59,5 eurot, ja 50% soodustuse kuukaarti kasutavale pendelrandajale, s.t tihe s6idu hind on 35
eurot. Nii maksab kiimne korra kaart 630 eurot ja kuukaart 1400 eurot.

Veokid

Veokite lileveohinnad Tallinna-Helsingi praamiliinidel ei ole avalikud. Majandusaasta aruannete pohjal
voib eeldada, et Tallinki tulu veokite ja treilerite veolt on olnud umbes 250-300 eurot iihe lastiiiksuse
(veoki/treileri) kohta. (32) Parimat vordlusmaterjali pakub siin Eurotunneli veokisiistiku teenus.
Eurotunneli veoteenuste hinnatase on ndidatud tabelis 27Tabel 27.11.

Tabel 27.11 Eurotunneli veoteenuste hinnad eurodes (lisandub km)

S6iduk Uhe s6idu hind

Veok <7,5m 204
Veok 7,5-13 m 267
Veok>13m 349

Allikas: http: //www.euro tunnelfreight.com/uk/bookings/fares/

Eurotunnel Groupi filiaal MyFerryLink pakub iile 13 meetri pikkuste veokite vedu iile La Manche’i 145
euro eest (liks suund). Tunneli ja praami piletihindu vorreldes paistab, et kliendid on kiirema teenuse
eest valmis maksma umbes kaks korda rohkem.

@resundi sillal on hinnad marksa madalamad: mittelepingulistele klientidele 130 eurot ja
lepingulistele driklientidele 55-62 eurot olenevalt sdidutihedusest.

Tallinkist saadud info kohaselt maksab 17 meetri pikkuse veoki iilevedu iihel suunal 2015. aastal 478-
805 eurot. 12-meetriste veokite puhul on hind 322-553 eurot iihel suunal. Need hinnad on ainult
natuke kdrgemad kui 2014. aastal.

Tallinki hinnataset aluseks vottes mairasime TALSINKIFIXi veokististikul iihe keskmise veoki iileveo
hinnaks keskmiselt 450 eurot.

Hinnad kaubarongidel

@resundi sillal ja Eurotunnelil on erinev raudteevorgu kasutamise eest kiisitavate hindade struktuur.
@resundi silla puhul maksavad riiklikud raudteeagentuurid (nii Taani kui ka Rootsi oma) piisi-
tthenduse kasutamise diguse eest fikseeritud ja indekseeritud summa. See on 300 miljonit Taani
krooni (1991. aasta hindades) ja 2013. aastaks on see indekseeritud tasemele 495 miljonit Taani
krooni. Keskmine tulu kasv on olnud 2,2% aastas. Riiklikud raudteeagentuurid miitivad seda mahtu
edasi raudtee operaatoritele. (11)

Eurotunnel Group sdlmis 1987. aastal Suurbritannia ja Prantsusmaa riigiraudteega lepingu. Selles on
detailne hindade struktuur, mis pdohineb pikaajalistel kulutustel, see katab kdik opereerimiskulud ja

voimaldab ka ehitusinvesteeringuid. Tunnelikasutustasu iiks osa on fikseeritud (fikseeritud aastane
kasutustasu) ja teine muutuv (maks). Muutuv hinnaelement oleneb sditjate arvust ja lasti kaalust. (33)

SWECO ﬁ


http://www.eurotunnelfreight.com/uk/bookings/fares/

Helsingi-Tallinna piisiithenduse tasuwse eeluuring

Lopparuanne Lk66

Kaks hinnastamissiisteemi - @resundi piisiiihenduse ja Eurotunneli oma - erinevad rongide iile-
soiduhinna poolest iile viie korra, kui arvestada hinda rongi véi rongikilomeetri kohta (vt tabel 28).

Tabel 28. Raudtee infrastruktuuri tasud ja rongide arv @resundi sillal ja La Manche’i tunnelis
@resund (2012) | Eurotunnel (2013)

Sissetulek raudteetihenduselt (mln eurot) 65 287*
Rongide arv 55,560 20 067*
Sissetulek rongi kohta (eurot) 1,166 14,302
Sissetulek rongikilomeetri kohta (eurot) 73 377

Allikas: majandusaasta aruanded; * ei sisalda stistikrongide and meid

Keskmise @resundi silda iiletava rongi last aastatel 2010-2012 oli 600-700 tonni ja Eurotunnelis
aastatel 2010-2013 oli see 500-550 tonni.
Uhes viimases Rail Balticu kohta kiivatest aruannetest on AECOM pakkunud taristu kasutamise

tasuks 0,86 eurot konteinerkilomeetri kohta, s.t 40 vaguniga rongi puhul oleks rongikilomeetri
maksumus 34 eurot. TALSINKIFIXi puhul vétame modelleerimisel aluseks hinna 150 eurot

rongikilomeetri kohta.
Soitjatevedu

Prognoositavatest mahtudest raagitakse lahemalt alapeatiikis 5.2. Joonisel 32 on kokku vdetud
reisiliiklus tunnelis alates selle avamise aastast (2033).

Joonis 32. Tunneli sditjateveo prognoosid, kolm stsenaariumi
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Enamiku kliendisdite teevad igapdevased pendelrindajad, osalt on pdhjuseks ka see, et paljud iihe
soidu kliendid, eriti need, kes sdidavad puhkusele, eelistavad praami. Séitjatiiiipide ja sditmisviiside

jaotus on tabelis 29.

Tabel 29. Soitjate jaotus tiiiibi ja soitmisviisi alusel

2033 2043 2053 \ 2063 2073
Reisirong
Uks sbit 29% 13% 14% 14% 14%
Piisikliendid 25% 10% 11% 11% 11%
Igapievased pendelridndajad 21% 55% 53% 53% 53%
Autosiistiku soitjad
Uks sbit 8% 4% 4% 4% 4%
Autodega piisikliendid 7% 3% 3% 3% 3%
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Igapdevased pendelrandajad 5% 14% 13% 13% 13%
Buss 4% 2% 2% 2% 2%
KOKKU 100% 100% 100% 100% 100%

Kuigi igapdevased pendelrandajad moodustavad sditjate suurima osa, toodavad nemad projektette-
vottele kdige vahem tulu iihe s6idu kohta.

Kaubaveod

Prognoositavatest kaubaveomahtudest radgitakse ldhemalt alapeatiikis 5.2. Liiklus jaguneb peaaegu
vordselt veokite (siistikrong) ja kaubarongide vahel, kusjuures ro-ro-sektor kuulub téielikult veokitele,
konteinerveod jagunevad (50/50) veokite ja kaubarongide vahel ja puistlast on taielikult kauba-
rongide osa. Ulevaade lastimahtudest on joonisel 33.

Joonis 33. Piisiiihenduse kaubaveomahtude areng transpordiliikide kaupa
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Piisitihendust ldbivate veokite ja kaubarongide arvu aluseks on arvestatud 13 tonni lasti veoki kohta ja
600 tonni rongi kohta. Need arvud on tuletatud Eurotunneli ja @resundi piisiithenduse statistikast.

Tegevuskulud ja reinvesteeringud

Tunneli opereerimise kdigus tekkiv kulu jaguneb kaheks:
1) taristu haldamisega seotud kulu;
2) siistikute ja reisirongide opereerimisega seotud kulu.

Taristu haldamis- ja opereerimiskulu

Kulude hinnang pohineb vordlusel @resundi ja Fehmarni vdina projektiga. Eeldatakse, et tunneli
taristu opereerimiskulud on enamikus kindlad piisikulud. Kulud jagunevad personalikuludeks ja
muudeks tegevuskuludeks.

Prognoosi kohaselt tegeleb teenuste osutamisega kokku 200 inimest - @resundi piisiithenduse juures
on see arv 180. Brutopalga prognoositav tase on 2200 eurot kuus (2014. aasta hindades), milles on
arvestatud nii Soome kui ka Eesti to6joukulusid. Muud personaliga seotud kulud moodustavad 40%
brutopalgakulust. Personalikulud on indekseeritud Eesti ja Soome oodatava kombineeritud
palgakasvuga (4-5% aastas).

Muude tegevuskulude tasemeks hinnatakse 30 miljonit eurot aastas (2014. aasta hindades juures).
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Stistikute ja reisirongide opereerimisega seotud kulud

Siistikrongiteenuse opereerimiskulude prognoosimisel on aluseks vdetud Eurotunneli projekt ja
Soome raudtee kulumudel. Kulude peamine mdjutaja on teenuse maht, mis véljendub labitud
kilomeetrites (vt joonis 34) ja sdiduajas.

Joonis 34. Auto- ja bussi- ning veoki- ja reisisiistiku teenuse rongikilomeetrid
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Vordlusmaterjalina kasutati ka Eesti kauba- ja sGitjateveoga tegelevate raudtee-ettevotete andmeid.

Personalikulude juures on tehtud korrektsioone, et need vastaksid Eesti palgatasemele. Soome ja Eesti
palgataset kombineerides on saavutatud nimetamisvadrne kulude kokkuhoid. See kokkuhoid vaheneb
osaliselt koos Eesti palgataseme tousuga aja jooksul.

Reinvesteeringud

Aastaste reinvesteeringute tase on 20 miljonit eurot taristusse ja 30 miljonit eurot stistiku vdi rongi
liksustesse (2014. aasta hindades). Selline reinvesteeringute tase saavutatakse 11 tegevusaastaga.

See reinvesteeringute tase on samas suurusjargus @resundi piisiithenduse ja Eurotunneli nditajatega.

Amortiseerunud veeremi (rongide) vdljavahetamisega seotud kulud on arvestatud eraldi, eelduseks on
voetud rongi kasulik eluiga 25 aastat.

Finantseerimine

Finantsmudelis on arvestatud kolme finantseerimisallikaga:
- EL-itoetus

- valitsuste toetus ja kapital
- laen.

EL-i toetus ja riiklik finantseerimine peaks eeldatavalt katma 40% investeeringukuludest. Naiteks
Fehmarni vaina projekti puhul oodatakse, et EL-i fondid katavad investeeringukuludest alla 20%.

EL-ilt saamata jadvast finantseeringust tekkinud puudujaak kaetakse riigi toetusega.

Ulejaanud finantseering loodetakse leida pankadelt ja volakirjaemissiooni abil. Mudelis on eeldatud
laenuintressi 4% aastas. Laenu pdhiosa tagasimaksed olenevad projekti rahavoogudest.
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Finantsdiskontomair

Diskontomaar valjendab raha ajavaartust ja konkreetsete investeeringutega seotud riske. Esimese
komponendi valjendamiseks kasutatakse riskivaba tulumidara ja teist valjendatakse riskipreemia
kaudu. Kdige levinum viis diskontomaara arvutamiseks on kapitali kaalutud keskmisel hinnal (WACC)
pohinev meetod, mida kasutavad ka Eesti Konkurentsiamet kommunaalteenuste sektori hindamisel ja
Tehnilise Jarelvalve Amet raudteesektori reguleerimisel.

Eesti Konkurentsiamet pakkus Eesti elektri (jaotusvorgu), gaasi, vee ja kiittesektori 2014. aasta
diskontoméaraks 5,3-6,6%. Pakutud kapitali kaalutud keskmise hinna mediaanvéartus on 5,7%. (39)
Selle suhteliselt madala WACC maara pdhjuseks on iilemaailmsed intressimdarad - 2013. aastal oli
soovitatav WACC tile 1% korgem.

Euroopa Liidu kulude-tulude analiitisi metoodikasuunised soovitavad nende riikide (nt Soome) puhul,
mis ei kvalifitseeru Uhtekuuluvusfondi toetusele, kasutada reaalset intressimdira 3,5%,
kvalifitseeruvate riikide (nt Eesti) puhul aga 5,5% (33). Nende kahe maara keskmine on 4,5%. Voib
eeldada, et projekti investeeringute algusajaks on Eesti oma majandusega seotud riske oluliselt
viahendanud ja projekti puhul voiks olla digustatud arvestamine 4% reaalse diskontomdairaga.
Eeldades pikaajalise inflatsiooni mdaraks 2,0% aastas, oleks nominaalne diskontomaar 6%.

Sellest lahtuvalt on projekti hindamisel kasutatud diskontomaara 6,0%.

Seejuures me eeldasime, et TALSINKIFIXi projektiga kaasneb muid riske vorreldes kommunaal-
teenuste sektori ettevdtete voi keskmiste Uhtekuuluvusfondi toetatud ettevotetega. Kdige tdendoli-
semalt on need seotud praamiettevotete pakutava konkurentsiga ning uude projekti tehtava
investeeringu suuruse ja unikaalse iseloomuga. Seepirast oleks digustatud ka kérgem diskonto maar.

8.2. Finantsprognoosid
Siin alapeatiikis teeme kokkuvétte tilalkirjeldatud eeldustel péhineva finantsprognoosi tulemustest.

Projekti algusajaks - ehitustoode alguseks — pakutakse aastat 2025. Tunneli todaja alguseks oletatakse
aastat 2033, s.t parast 8-aastast investeerimisperioodi. Rahalised vairtused on vastava aastaga
indekseeritud, seega pakub mudel vilja investeeringute, tulude ja tegevuskulude nominaalvaartused.

Nagu naha tabelist 30, on nominaalsed investeeringukulud indekseeritud 9,3 miljardilt eurolt 2014.
aasta hindades 12,2 miljardi euroni tegelikul investeerimisperioodil.

Tabel 30. Investeerimisprognoos eeldatava investeeringukulude stsenaariumi jargi (mln eurot)
GOl 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

Alginvesteeringud, tunnel 13054 | 1548 [ 1571 | 1595 1619 | 1643 | 1668 1693 | 1718

Alginvesteeringud, rongid 1309 0 0 0 0 320 325 330 334

INVESTEERINGUD KOKKU | 14363 | 1548 | 1571 | 1595 | 1619 | 1963 | 1992 | 2022 | 2053

Eeldatavasti kasvavad projekti tulud esimestel tegevusaastatel kiiremini, sest arvatavasti hoivatakse
sel ajal Soome lahte iiletavas liikluses maksimaalne turuosa. 2047. aastal peaks kiive liikluse kasvu ja
hindade tousu toel tiletama 1 miljardi euro piiri. Tulude prognoos on kokkuvétvalt esitatud tabelis 31.

Tabel 31. Projekti tulud valitud aastatel keskmise soitjate arvu stsenaariumi jargi (mln eurot)

KOKKU \ 2033 2043 2053 2063 2073 2083 \
Rongisoitjad
Uks sdit 11367 62 109 183 246 331 433
Piisikliendid 7128 44 71 113 153 206 269
[gapdevased pendelrandajad 10 769 12 120 174 235 316 413
Rongisditjaid kokku 29263 117 300 470 633 853 1115
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Autosiistik
Uhe sdidu autod 3721 20 36 60 81 108 142
Autodega piisikliendid 2 295 14 23 37 49 66 87
Igapievased pendelrdndajad 5340 6 59 86 116 157 205
Buss 580 3 5 9 13 17 22
Autosiistik kokku 11937 43 123 192 259 348 455
Veokisiistik

| Veokisiistik kokku | 16220 | 77 | 200 | 263 | 345 453 | 579
Kaubarongid
Kaubarongid kokku 9664 51 127 161 206 263 327
TULUD KOKKU 67 084 289 749 1086 1443 1917 2476

Koik tunneli taristuga seotud tegevuskulud kuuluvad piisikulude alla ja prognooside kohaselt
kasvavad need inflatsiooni vorra. Siistikuteenuse kulud on enamikus muutuva iseloomuga ja
pohinevad liiklusmahul (vt eeldustest radkivat alapeatiikki).

Tabel 32. Tegevuskulude prognoos valitud aastate kaupa (miln eurot)

KOKKU
2033-2083 2033 2043 2053 2063 2073 2083

TULUD KOKKU 81 337 352 912 1316 1748 2322 2999
TEGEVUSKULUD
Tunneli taristu
Opereerimine ja hooldus 3017 40 46 54 62 72 84
Personalikulud 2515 17 25 37 52 73 103
Tunneli taristu kokku 5532 57 72 90 114 146 187
Suistikuteenused
Soiduaja kulu - personal (juhid) 13800 40 96 183 285 446 676
Labitud vahemaa - kiitus, 6378 38 71 109 139 180 224
materjalid jne
Labitud vahemaa - personal 3699 11 26 49 76 120 181
Siistikuteenuste kulud kokku 23877 88 193 341 501 745 1082
TEGEVUSKULUD KOKKU 29408 145 265 432 615 891 1269
KASUM TEGEVUSEST 51928 207 647 884 1133 1431 1730

Tegevuskulude oo 000 7100 67.2%  648%  61,6%  57,7%

marginaal

Nagu tabelist ndha, eeldatakse (amortisatsioonieelse) tegevuskulude marginaali kasvu Kkuni
2040.aastateni, seejarel hakkab see vdhenema. Selle pohjuseks on liiklusmahu aeglasem kasv ja

personalikulu suhteline suurenemine.

Tabelis 33 on vordlus Eurotunneli ja @resundi pusiiithenduse projektiga. TALSINKIFIXi tulud on
naidatud arvestuslikult 2013. aasta tasemel, et arvud oleks vorreldavad.

Tabel 33. Majandustulemuste vordlus Eurotunneli ja @resundi piisiiihendustega

TALSINKIFIX TALSINKIFIX EUROTUNNEL @GRESUND
2034 2050 2013 2013
Kiive (mln eurot) 232* 571* 779 223
EBITDA3marginaal 58,9% 68,0% 56,2% 82,5%
Soitjad (miljonites) 4,9 19,2 20,4 25,5
Kaubad (mln tonni) 4,0 9,0 19,1 11,0

*indekseeritud tagasi 2013. aasta tasemele, rakendades aastast inflatsioonimddra 2 %;

13 EBITDA - intresside, maksustamise ja amortisatsiooni eel ne kasum
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@resundi suuremat kasumlikkust, s.t suuremat EBITDA marginaali seletab selle projekti teistsugune
arimudel: seal ei paku projektettevote siistikuteenust ja seepdrast on tegevuskulud vaiksemad.
Tabelist 33 on naha, et TALSINKIFIXi soditjatevood on 2050. aastaks vorreldavate projektidega samal
tasemel. Isegi 2050. aastaks TALSINKIFIXile prognoositud kaubavood ei iileta @resundi silla praegusi
voogusid.

8.3. Finantsanaliiiisi kokkuvote

Finantsanaliilisi tulemuste arvuliseks nditamiseks kasutame sisemist tasuvusmdiira (IRR) ja hetke
netovaartust (NPV). Lisaks arvutasime vilja, mis aastaks saavad projekti laenud taielikult makstud.

Tulemusi kirjeldades on eeldatud, et 40% ehituse (mitte veeremi) kuludest kaetakse EL-i ja riikide
eelarvest.

Hetke netovaartuse (NPV) arvutamisel rakendati diskonteerimismaara 6,0%.14 Arvutuste tulemused
on tabelis 34.

Tabel 34. Finantsanaliiiisi kokkuvote

IRR NPV (mln eurot)
Pessimistlik stsenaarium 1,5% -8982
Eeldatav stsenaarium 3,4% -5319
Optimistlik stsenaarium 5,1% -1722

Nagu tabelist 34 ndha, vajab projekt suurel maaral avaliku sektori toetust, sest sisemine tasuvusmaar
(IRR) on vaiksem kui viitemaar (6,0%) ja projekti rahavoo hetke netovaartus (NPV) on negatiivne.

Jargmine graafik nditab, et projekti laenud saab tasutud vahem kui 50 aastaga, kui projekti toetus on
ile 20% ehituskuludest (praeguses vaartuses 11 miljardit eurot). Veeremit ei arvestatud toetusele
kvalifitseeruvaks.

Joonis 35. Projekti laenu tagasimakseperiood eri toetusmaarade puhul, eeldatav stsenaarium

30% 4%?ant asSQOO/é;f infr& le‘bctur WstmeR e 90%

| Toetus protsendina taristuinvesteeringutest |

50
45

w B
U O

Laenu tagasimakse periood
— — 33States
u © Lt © U1 O

o

Vérdluseks: @resundi piisiithenduse oodatav laenude tagasimaksmise aeg on 34 aastat, aga see projekt
ei saanud toetusi EL-i ega riikide endi vahenditest. Fehmarni vaina projekti finantsanaliiiis pakub
laenu tagasimakseperioodiks 32 aastat - eeldusel, et Euroopa Liidult saadav toetus on umbes 20%.

14 Hetke netovaartus vordub diskonteeritud tulu miinus diskonteeritud kulud, ja selle sisalduvad ka
alginvesteeringud.
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Finantsanaltiiisist saab teha alljargnevad jareldused.

- Siinne esmane finantsanaliilis naitab, et projekt ei ole jatkusuutlik ilma avaliku sektori (EL,
valitsused) markimisvadrse toetuseta. Kui aga projekti ehituskulud kaetakse vahemalt 30%
ulatuses toetustest, voib see osutuda tasuvaks - arvestades ka riiklikke garantiisid -, nagu on
ndidanud @resundi projekt ja niitab ka Fehmarni vaina projekt.

- Siinne esmane tasuvusuuring pohineb juba alanud projektide raames tehtud uuringutel ja
samuti andmete vordlemisel sarnaste projektidega mujal maailmas. Kuna projekt on praegu
vaga varajases staadiumis, ei ole tehtud siivaanaliilise. Seepdrast on kdesoleva analiiiisi
tulemused pigem hinnangulised ja selleks, et edasine otsustamine saaks pdhineda kindlamatel
andmetel, on kindlasti soovitatav teha veel analiiiise.

SWECO ﬁ



Helsingi-Tallinna piisiithenduse tasuwse eeluuring
Lopparuanne Lk73

9. Sotsiaal-majanduslik analiiiis

9.1. Majandusanaliiiisi komponendid

Majandusanaltiiisi lahtematerjaliks on finantsanaliiiis. Majandusanaliiiisi metoodika vdib kokku votta
jargmiselt:

- turuhindade konverteerimine bilansilisteks hindad eks

- turuviliste mdjude monetiseerimine

- sotsiaalsed soodustused

- majanduslikud tulemusnaitajad.

Turuhindadest bilansilisteks hindadeks

Konverteerimise pdhjuseks on asjaolu, et turgude vd&i valitsuste madratud hinnad ei anna alati tait
lilevaadet sisendite ja valjundite maksumusest sotsiaalsete alternatiivkuludena.

Siinses analiiiisis kasutati t66jou- ja energiakulude puhul spetsiaalseid konversioonitegureid, muude
kulude puhul (valja arvatud import) aga standardset konversioonitegurit.

Téojoukulud

Tooturul pakutava palga ja sotsiaalse alternatiivkulu erinevus on tingitud to6turu eriparast, kus t66jou
alternatiivkulu hinnatakse turu spetsiifilise karakteristiku téttu tihti tile (harvem alahinnatakse).

Piirkondlik t66tuse maar ja sotsiaalmaks on kaks elementi lihtsustatud valemis, mille abil arvutatakse
toojoukulude konversioonitegur: (35)

SW =W (1-u)(1-t)

kus SW on sotsiaalne palk, W on turul pakutav palk, u on piirkondlik t66tuse méaar, t sotsiaal-
kindlustuse ja muude vastavate maksude maar. Tegurit t kasutati ainult lihtt6dliste puhul (vt allpool).

Sesoonselt korrigeeritud tootuse maar oli Eestis 7,6% ja Soomes 8,7% (vastavalt 2014. aasta augustis
ja septembris).15 2019. aasta 16puks prognoosib Rahvusvaheline Valuutafond selleks néitajaks Eestis
6,5% ja Soomes 7,4%. Mudelis kasutasime pikaajalise to6tuse maira 7%.

Koostasime eraldi oskustdoliste ja lihttooliste hinnangulised konversioonitegurid. Selleks on kaks
pOhjust:

1) oskustdoliste tootus on olnud ildjuhul vaiksem kui lihttooliste puhul, s.t pikaajalise tootuse
madrasid on korrigeeritud vastavate teguritega?s; (36)

2) lihttoolised on altimad osalema mitteametlikul v6i mustal turul, seeparast rakendasime
lihtto6liste kulu arvestamisel 35%-list sotsiaalmaksu vahendamist.

Tabel 35. To6joukulude konversioonitegurid

Oskustoolised Lihttoolised

Koefitsient (rakendatud 7%-le) 0,73 1,37
Pikaajaline to6tus (u) 51% 9,6%
Konversioonitegur (1-u) 0,95 0,90
Maksukomponent (t) 0,0% 35,0%
Maksu konversioonitegur (1-t) 1.00 0.65
Loplik konversioonitegur 0,95 0,59

Allikas: Philips jt; IMF

15 Eurostat
16 Allikas: K.Philips, M.Loova (2005)
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Toojoukuludele on konversioonitegureid rakendatud nii investeeringu- kui ka tegevuskuludes.

Arvutamaks t66joukulude ning oskus- ja lihttoolistele tehtavate kulude osakaalu investeeringutes, on
kasutatud kolmeastmelist meetodit:

1) investeeringute sidumine geograafilise paritoluga: imporditud muudest EL-i riikidest, Eestist
ja Soomest. See pohines projektimeeskonna liikmete ekspertarvamusel, sest polnud voimalik
toetuda empiirilisele materjalile;

2) toojoukulude osakaal standardinvesteeringukuludes Eestis ja Soomes. Pdhineb tsiviilehitust
(Eurostat) ja elektriseadmete valmistamist (statistikaametid) puudutaval statistikal;

3) lihttooliste osakaal. Pohineb Eesti Statistikaameti andmetel ehitussektori kohta. Tehniliste
siisteemide juures eeldati hoolduskanalite osakaaluks 20%.

Need oletused on kokku voetud tabelis 36.

Tabel 36. To6joukulude osakaal tunnelisse tehtavates investeeringutes

Péritolu | Téojoukulu osakaal —Lihttooliste
Muud EL-i riigid Eesti Soome | Eesti Soome osakaal
Tunnelid + raudtee, 85 km 30% 40% 30% 15% 25% 28%
Maapealne raudtee, 90 km 30% 40% 30% 15% 25% 28%
Egﬁ;ﬁ?ﬁ;ﬂ:ﬁ%igzteem‘d' 50% 10% 40% 14% 20% 20%
Soome kauba- ja reisiterminal 30% 40% 30% 15% 25% 28%
Eesti kauba- ja reisiterminal 30% 40% 30% 15% 25% 28%

Allikas: Eesti ja Soome statistikaamet, Eurostat

Tegevuse perioodil on tédjoukulud arvestatud otse ja tilalkirjeldatud sidumine paritolumaaga ei olnud
vajalik. Vastava protsendi valjaselgitamisel ldhtuti lihttdoliste keskmisest osakaalust transpordi- ja
logistikasektoris (22%), andmed parinevad Eesti Statistikaametilt.

Energiakulud

Kuigi energiaturgu voib pidada taiuslikuks turuks, kuulub energia (vedelkiituste, maagaasi, elektri)
tarbimine maksustamisele aktsiisiga, s.t kaudsele maksustamisele fiskaalkorrektsiooni kdigus.

Projekti kulude nimistus nii investeerimis- kui ka kaitamise faasis on ainus markimisvaarne energia-
tarbimise rida rongiliiklusele kuluv elektrienergia. Eeldatavasti on tunnelis elektrisiisteem ja rongid
soidavad elektrienergia joul.

2013. aastal moodustas aktsiisimaks (praegu 4,5 eurot/MWh) elektrienergia l6pphinnast Eestis
hinnanguliselt 5,6%. Eeldame, et see maar jaab samaks ka tulevikus, ja seega kasutame elektrienergia
kulude juures konversioonitegurit 0,944.

Standardne konversioonitequr

Muudele kuluartiklitele rakendasime standardset konversioonitegurit 0,95, arvestades muude kulude
seas naiteks to0jou ja energia (sh suhteliselt korgema aktsiisitasemega vedelkiituste) osakaalu.
Importkaupadele rakendasime konversioonitegurit 1,0, sest need hangitakse eeldatavasti EL-i
riikidest. Importkaubad on Eestis tildjuhul maksustatud viga madalalt, seepérast voib seda eirata.

Turuviliste méjude monetiseerimine

Majandusanaliiiisi teine samm on selliste méjude arvestamine, mis on tihiskonna seisukohalt olulised,
aga millel turg puudub. Kvantifitseerisime aja vaartuse ja kliimamuutustele avaldatava mdju, ning
monetiseerisime need majandusanaliiiisis.
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Aja vddrtus

Ajavoit moodustab transpordiprojektide puhul tihti kdige suurema kasu. Kdesoleva projekti pohiees-
mark ongi kiirendada Soome lahe iiletamist.

Soitjate aja vaartus iildjuhul varieerub olenevalt séidu eesmargist, samuti oleneb see suurel maaral
soitja sissetulekust. Uhe EL-i juhise jirgi erineb tooévilise sdiduaja (sh kodu ja téd vahelise pendel-
rande peale kulutatud aja) vaartus riigiti, ulatudes 10%-st kuni 42%-ni t66aja vaartusest. (35)

Tooaja vaartus arvutatakse harilikult vélja ressursi maksumuse printsiibi abil, s.t vaadatakse

majanduses lihe sdidutunni jooksul saamata jadnud toodangu marginaali, mootithikuks on tldjuhul
keskmine palgakulu tunnis. (37)

Fehmarni vaina liiklust analiiiisides joudis COWI jareldusele, et vdina tédasjus lletavate soitjate
keskmine leibkonna sissetulek on umbes 80% suurem ja puhkusereisijate oma umbes 70% suurem
kui Saksamaa keskmine leibkonna sissetulek. (37, 1k 2-8). Seda silmas pidades suurendasime
TALSINKIFIXi soitjate sissetulekut (vorreldes riigi keskmise tunniteenistusega) 50%.

Jargmises tabelis on ndidatud siinses analiilisis kasutatud vaartused.

Riigi mediaanne tunniteenistus (eurodes) aastal 2013

Eesti 8,6
Soome 37,5
Aja vaartus protsendina keskmisest tunniteenistusest

Ari 90%
Puhkus, vaba aeg, pendelrdnne 30%

Allikas: Eurostat
Sissetulekud on indekseeritud nominaalpalga kasvuga.

Kaubavedude puhul voib Tallinna-Helsingi sdiduga sdastetud summa olla suurem kui reisijate puhul.
Esiteks kasutavad veokid aeglasemaid praame, teiseks on veokite ooteaeg (sdidu alguse ootamisele
kuluv aeg) pikem, 60paevaringse teenuse puhul aga liilheneb see margatavalt, ja kolmandaks kaob
puist- ja konteinerlasti vedude puhul vajadus lasti rongilt/veokilt praamile iimber laadida.

Mudelis arvestasime kaubavedude puhul keskmiseks ajasddstuks 3 tundi, mida vd&ib pidada
konservatiivseks hinnanguks.

Kaubavedude aja vairtuse kohta leidub erialakirjanduses vdahem analiiiise, kuigi kasud, mis siin
kaasnevad, vdivad olla markimisvaarsed:

1) veeremit - ronge ja veokeid - ja juhtide aega saab kasutada tdhusamalt;
2) lasti omanike kapitali kdive muutub kiiremaks.

Esitatud vaartus péhineb AECOMi uuringus vélja pakutud kaubavedude hinnal, mis on 0,9-1,15 eurot
kilomeetri kohta (2010 aasta hindades).1” Saadud vaartused konverteeriti tonnide /tundide arvestusse,
vottes aluseks veokite keskmise kiiruse (60 km/h) ja kaubamahu (13 tonni). Lisaks kasutati ka
koefitsienti, mis votab arvesse rongitranspordi viaiksemat maksumust vorreldes veokitega.

Uhikustatud ja puistlasti puhul kasutatud vairtused on vastavalt 2,3 ja 1,2 eurot. Need 2010. aastal
kalkuleeritud vaartused kanti projekti tile eeldatava kasvuga 2% aastas. Ajasadstu kalkulatsioonides ei
ole arvestatud juurdetekitatud liiklust.

17Vt AECOM, 1k 89
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Kliimamuutus

Transport avaldab kliimamuutusele ehk globaalsele soojenemisele kaasa peamiselt kasvuhoone-
gaaside, s.t stisinikdioksiidi (CO2), vaaveldioksiidi (N;:0) ja metaani (CH4) heitmete kaudu.

Meie metoodikas liidetakse eri kasvuhoonegaaside heitmekogused kokku CO;-heitmete ekvivalendiks,
mille valjendamiseks kasutame globaalse soojenemise potentsiaali moistet1s. (38) CO.-ekvivalendis
valjendatud kasvuhoonegaaside kogutonnaaZ korrutatakse vailiste globaalse soojenemisega seotud
kogukulude leidmiseks vilise hinnateguriga, mille ithikuks on eurot tonni kohta.

Modelleerimisel kasutasime CE Delfti uuringus1® soovitatud keskvaartusi, mis pohinevad kahjude
drahoidmisele ja kahjude hindamisele tugineval kasitlusel.

Tabel 37. Soovituslikud vddrtused kliimamuutustega seotud viliste kulude arvutamiseks
(eurot/tonn CO)

Rakendamise aasta Viike vaartus Keskvairtus Suur vairtus
2020 17 40 70
2030 22 55 100
2040 22 70 135
2050 20 85 180

Allikas: CE Delft
Heitmekoguste leidmiseks kasutati praamide ja reisirongide heitmenditajaid iihe sditja kohta ning
kaubarongide heitmenditajaid. Analiilisis kasutatud vaartused on naidatud tabelis 38.

Tabel 38. Ohuheitmed laeva, rongitonni ja rongisitja kilomeetri kohta

Tallinna-Helsingi praami heitmed (glaeva km kohta) 499,983
Rongi heitmed - reisirong (g sditjakilomeetri kohta) 53,4
Rongi heitmed - kaubarong (g kaubatonni km kohta) 56,8

Allikas: Euroopa Keskkonnaagentuur; VTT Lipasto 20

Ulaltoodud tabelis viljendavad rongi heitmed elektrirongide heitmeid, mis on seotud elektrienergia
tootmisega. Kalkulatsioonides arvestati nullheitmeid tootva rohelise energia osakaaluks 50%.

Sotsiaalne diskontomaar

Kuigi moéni allikas soovitab majanduskulude ja -tulude arvestamisel kasutada madalamat diskonto-
madra kui finantsanaliiiisi puhul, leidub diskontomddra vahendamiseks vahe veenvaid argumente,
kuna projektiga seotud riskid jadgvad samaks. Seeparast on ka majanduslike kulude-tulude hindamise
juures rakendatud nominaalset diskontomaara 6,0%.

9.2. Sotsiaal-majanduslikud hinnangud

Lisaks soitjate ja kaupade séidutingimuste parandamisele on laiema avaliku huviga transporditaristu
projektide iiks sihte majutada positiivselt ka tildist majandusolukorda. Uldmajanduslike eesmirkide
viljendamiseks kasutatakse tavaliselt selliseid néitajaid nagu to6hdive, SKT ja riigi eelarvemahu kasv.

Méju SKT-le

Spiekermann & Wegener on Tallinna-Helsingi tunneli2! sotsiaal-majanduslike mdjude prognoosi-
miseks kasutanud regionaalse majanduse stimuleerimise mudelit SASI22. (40)

18 CH4 puhul on globaalse soojenemise potentsiaal (GWP) 23, N2O GWP =296
19 Uuringu tellija oli Euroopa Komisjoni transpordi ja energia peadirektoraat.
20http: //lipasto.vtt.fi /yksikkopaastot/henkiloliikenne /vesiliikenne /autolautta.htm
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Analiiiisis eeldatakse, et Helsingi-Tallinna raudteetunneliithendus saab valmis aastaks 2036 ja rongiga
jouab ihest linnast teise 30 minutiga. Samuti eeldavad analiilisitud stsenaariumid Rail Balticu
valmimist. Moodetakse moju aastal 2051, s.t 15 aastat parast tunneli valmimist.

Mudel hindab eraldi Rail Balticu ja Tallinna-Helsingi tunneli moju SKT-le.

Rail Balticu méju SKT-le elaniku kohta on tuntavam Ladne-Eestis, kus oodatav SKT elaniku kohta
aastal 2051 on 4-5% suurem, kui see oleks ilma Rail Balticuta. Muudes Eesti piirkondades jadb moju
vahemikku 0,1-2,5%.

Helsingi-Tallinna tunneli méju avaldub peaaegu ainult Soomes (vt joonis 36) sest Soome on siis
paremini iihendatud Kesk-, Ida- ja Léuna-Euroopaga, Eestis, Latis ja Leedus aga on kasu palju vdiksem
(kuni 0,5% SKT-st). Moju suurusega 1-3% jaguneb tisna Uhtlaselt tile kogu riigi, ulatudes ka koige
pohjapoolsematesse piirkondadesse.

Joonis 36. Helsingi-Tallinna raudteetunneli moju piirkonniti: SKT elaniku kohta, aastal 2051
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] 20-25% 1 External region
| Helsingi valispiirkond |

Kuigi tundub, et ligipadsetavuse paranemine toob majandustegevuses kaasa iisna vaikese kasvu, tuleb
silmas pidada, et need lisatulud kaivad iga elaniku ja iga aasta kohta.

21http: //www.spiekermann-wegener.de /pro /pdf /HTTPS SuW FinalReport.pdf

22SASI on Euroopa NUTS-3 piirkondade sotsiaal-majandusliku arengu simuleerimiseks kasutatav rekursiiv-
diinaamiline simul atsioonimudel, mille abil analtiisitakse transpordisiisteemide tdiustamise mdju Euroopa Liidu
iildisele majanduslikule arengule. See mudel mdddab transpordi moju piirkondlikule arengule, modelleerides
SKT-d elaniku kohta kuue majandussektori kaudu.
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Spiekermann (jt) toob veel esile, et raudteetunneliga kaasnevad muudatused ligipadsetavuses
paistavad teistsugused, kui vaadata ainult Helsingi-Tallinna makropiirkonda. Selles perspektiivis on
kiire rongitihendus Helsingi linnapiirkonnaga kasulik nii Tallinnale kui ka teistele Eesti piirkondadele.

Spiekermann (jt) jareldab, et Helsingi-Tallinna raudteetunnel aitaks Soomet Mandri-Euroopale
ldhemale tuua, samuti oleks tunnel edukas Helsingi ja Tallinna tihendamisel iiheks suureks ja
integreerunud linnapiirkonnaks.

Moju toohoivele

Projekti moju otsesele tddhdivele avaldub ehitustoodega seotud toohdives, projektettevotte toohdives
tunneli opereerimisetapis ja toohdive vihenemises praamiteenuste alal.

Hinnangutes on lahtutud jargmistest eeldustest ja oletustest:

- vaadati, milline osa ehitustoddest tellitakse Eestist ja Soomest. Toohdive niitajate leidmiseks
vaadati to6joukulude osa ehitustoodes ja sektori keskmist palgataset;

- opereerimisfaasi toohdivenditajate leidmiseks vaadati finantsanaliilisi, projektettevotte
personalikulusid ning kaalutud keskmist palgataset Soomes ja Eestis;

- veetranspordisektori tulud ja téohoive vihenevad. Praamiettevétete tulude vahenemise pdhjus
on vaiksem liiklusmaht ja keskmise hinnataseme langus. Kalkulatsioonides ei ole arvestatud
juurdetekitatud liiklust (pendelrdnne jms).

Joonis 37.Projekti otsene moju toohoivele ja veetranspordisektorile
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Ulaltoodud jooniselt nihtub, et tunneli opereerimisfaasis iiletab uute tookohtade arv oluliselt praami-
sektoris vahenenud toohdivet, suuresti tdnu tunneli mojul juurde tekitatud liiklusele.

Peale otsese to6hdive avaldab tunnel moju ka kaudsele tarbimisele investeeringute faasis (nt ehitus-
materjalid, energia jms) ning kaudsele tarbimisele projektettevotte kaudu (kaubad ja teenused).

Makromajanduslikku sisendi/valjundi mudelit kasutades arvutati valja koefitsiendid, mille abil
hinnata to6hoivet sektorites, mis tarnivad kaupu ja teenuseid ehitusettevotetele ja projektettevottele.
Selgub, et lisaks iihele tookohale otseses toohdives tekitavad ehitustood juurde 1,6 kaudset todkohta.
Transpordisektoris on see koefitsient 0,8.
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Nende arvutuste pohjal voib vaita, et investeerimisfaasis on hinnanguline kogumdju toohdivele 2,6
korda otsene to0hdive ja tunneli opereerimisfaasis 1,6 korda otsene toohodive. See tdahendab
investeerimisfaasis umbes 12 000-13 000 taistookohta (inimaastates) ja opereerimisfaasis 3000-
4000 tookohta.

Toohodivele avaldab positiivset moju ka piisiiihenduse kaudne moju. Selle suuruse indikaatoriks on
SKT oodatav kasv. Spiekermanni ja Wegeneri hinnangul suurendab Tallinna-Helsingi tunnel SKT-d
elaniku kohta eri piirkondades 1-3%. Eeldades, et selle lisa-SKT loomisel jadb tooviljakus vordseks
riigi keskmise tooviljakusega, kasvab to6hdive samas tempos SKT-ga.

9.3. Majanduslike tulude-kulude prognoosid

Turuhindade teisendamine bilansilisteks hindadeks on investeeringukulusid vahendanud 1,6% ja
opereerimiskulusid 8,6% kuni 10,4% olenevalt opereerimise aastast. Investeeringukulude
majanduslik vaartus — prognoositava vahemiku iilemine ots - on ndidatud tabelis 39.

Tabel 39. Investeeringukulude konverteerimine

TEGUR SUMMA \ 2025 2026 2027 \ 2028 2029 2030 2031 2032
Kaupade ja teenuste
import 1,00 3,999 570 468 475 482 490 497 504 512
Oskustoojoud 0,95 909 131 106 108 109 111 113 114 116
Lihtt66joud 0,59 196 29 23 23 23 24 24 25 25
Muud kulud 1,00 7 765 791 952 967 981 996 1011 | 1026 | 1041
Investeeringud tunneli
taristusse kokku 12868 | 1521 | 1550 [ 1573 | 1596 | 1620 | 1645 | 1669 | 1694
Investeeringud, rongid 1,00 1309 0 0 0 0 320 325 330 334
INVESTEERINGUD
KOKKU 14176 | 1521 | 1550 [ 1573 | 1596 | 1940 | 1969 | 1999 | 2 029
% finantsvddrtusest 98,2% 98,6% 98,6% 98,6% 98,8% 98,8% 98,8% 98,8%

Nagu eeldatud, tuleneb projekti markimisvaiarne majanduslik kasu sdéitjate aja vadrtusest. Ajasdast
kaubavedudes annab viiksema efekti ja moju kasvuhoonegaaside heitmetele on hinnangute kohaselt
marginaalne. Projekti moju kliimamuutusele on tdendoliselt negatiivne. Majanduslike kasude
prognoosid on tabelis 40.

Tabel 40.12 Projekti netotulude prognoos valitud aastate kaupa (mln eurot)

2033 2043 2053 2063 2073 2083

KASUM TE GEVUSEST

| TULUD KOKKU | 352 | 912 | 1316 | 1748 | 2322 | 2999 |
TEGEVUSKULUD
Tunneli taristu kokku 53 66 83 104 132 169
Siistikuteenuste kulud kokku 79 173 304 444 659 953

[ TEGEVUSKULUD KOKKU | 132 | 239 | 387 | 548 | 791 | 1122 |
KASUM TE GEVUSEST 221 673 930 1200 | 1531 1877
INVESTEERINGUD VARADE
VALJAVAHETAMISSE KOKKU 7 68 88 102 118 137
RAHAVOOD TEGEVUSEST KOKKU 214 606 842 1098 | 1413 1740
AJASAASTU VAARTUS
Aja vaartus kokku - soitjatevedu 158 341 707 1166 1933 3188
Aja vaartus kokku - kaubavedu 13 33 44 58 76 99
KULUD HEITMETEST

[ Kulud heitm etest kokku (-) [ o | o | 1 | 1 | 1 | 1 |
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[PROJEKTI NETOTULU [ 385 | 980 | 1592 | 2321 | 3421 | 5026 |

Ulaltoodud tabelis on mdddetud ainult piisiiihenduse monetiseeritud majanduslikke tulusid ja kulusid,
seega ei viljendu tabelis projekti laiem majanduslik mdju, naiteks SKT ja t66hodive kasv. Kasutatava
metoodika jargi on SKT {ildine kasv seotud ressursside (t66joud, kapital jm) kasutamisega, see aga on
kulu ega lahe arvesse projekti tuluna. Kill vdib toohoivet, sissetulekuid, maksutulusid jne nimetada
projekti positiivseteks mdjudeks laiemas mottes ja neid tuleks otsustusprotsessi juures silmas pidada.

9.4. Tulemused jajareldused

Majandusliku analiiiisi tulemusi valjendatakse majanduslikus tootluses (ERR) ja majanduslikus hetke
netovadrtuses (ENPV). Arvutuste tulemused on jargmises tabelis.

Tabel 41. Majandusanaliiiisi kokkuvote

ERR ENPV (mln eurot)
Pessimistlik stsenaarium 4,6% -3742
Eeldatav stsenaarium 6,7% 2018
Optimistlik stsenaarium 8,5% 7093

Majandusanaliiiisi jareldused on alljargnevad.

- Positiivne majanduslik moju - eriti sGitjate ajasddst - katab hinnangute kohaselt suurema osa
projekti finantsilisest miinusest. Majanduslik tulem valjendatuna majanduslikus tootluses (ERR)
ja majanduslikus hetke netovaartuses (ENPV) on positiivne nii positiivse kui ka eeldatava
stsenaariumi korral.

- Tulem, mis tdendoliselt kaasneb transpordilihenduse suurema téhususe pohjustatud positiivse
kaudse - laiema majandusliku - mdjuga. Neid tdendolisi mdjusid on ldhemalt kirjeldatud
alapeatiikis 5.6. Saksamaa uuringufirma Spiekermann ja Wegener on vilja arvutanud ka
voimaliku moju SKT-le ja rahvastikule. Need tulemused on naidatud alapeatiikis 9.2. (40)

- Olgu margitud, et kasutatava metoodika kohaselt ei tohiks t6husatel turgudel esinevaid kaudseid
mojusid projekti kulude ja tulude hindamisel arvesse vitta. Peamine pohjus kaudsete kulude
mittearvestamisel on see, et iildise tasakaalu tingimustes need rolli ei mangi, sest on juba
varihindades kajastatud. (35)

9.5. Tundlikkus

Hindamaks projekti majanduslikku voéimet iile elada votmeparameetrite muutusi, korraldati hulk
vastupidavusteste. Selles alapeatiikis kirjeldame individuaalseid tundlikkuse kontrolli arvutusi,
tulemuste valjendamiseks kasutame oodatava laenu tagasimakseperioodi muutumist, sisemist
tasuvusmaara (IRR) ja majanduslikku tootlust (ERR).

Investeeringukulud

Investeeringukulude hindamine pdhineb vérdlusel sarnaste todde ja projektidega. Seejuures aga ei ole
90-kilomeetrine raudteetunnel ainulaadne mitte ainult pikkuse, vaid ka geoloogiliste jm tingimuste
poolest. La Manche’i tunneli projekt on ndidanud, et investeeringukulusid vdidakse 50% vorra voi
rohkemgi alahinnata.

Projekti tulemuse tundlikkust on testitud *20% muutuseni koguinvesteeringukuludes, s.t projekti
koigisse elementidesse kokku. Analiilis niitab, et kulude vidhenemine 20% vdérra toob kaasa laenu
tagasimakse perioodi liihenemise 9 aasta vorra.
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Stsenaarium Testitud Erinevus eeldatavast Moju tagasimakse- IRR ERR
vaairtus stsenaariumist perioodile

Eeldatav 11mld 0,0% 37 aastat 34%  6,7%

stsenaarium eurot

Suurem kulu 13,7 mld 20,0% +11 aastat 27%  58%
eurot

Vaiksem kulu 8(;?1;2? -20,0% -9 aastat 4,4% 7,8%

Opereerimis- ja hoolduskulud

TALSINKIFIXi projekti opereerimiskulude hindamisel on peamise vordlusallikana kasutatud @resundi
ja Eurotunneli projekti ning Soome raudteel kasutatavat opereerimiskulude mudelit. Kulusid on teatud
madral korrigeeritud vastavusse Eesti to0joukuludega - see lubab vorreldes vdordlusprojektidega
markimisvaarselt kokku hoida.

Eri siistikutiitipidel pohinev opereerimismudel on unikaalne ja seepéarast on selles palju ebakindlat.

Tundlikkuse kalkulatsioonides vaadeldi opereerimiskulude 20%-list muutust vdrreldes eeldatava
stsenaariumiga. Nagu jargmisest tabelist ndha, toob kulude vdhenemine kaasa laenu tagasimakse
perioodi liihenemise nelja aasta vorra.

Stsenaarium Erinevus eeldatavast Laenu tagasimakse IRR ERR
stsenaariumist periood / Muutus

Eeldatav 0,0% 37 aastat 3,4% 6,7%

Suurem kulu 20,0% +6 aastat 2,9% 6,5%

Vidiksem kulu -20,0% -4 aastat 3,9% 6,9%

Teenuste hinnad

Teenuste hindade puhul - sditjate piletihinnad, autode ja veokite iileveohinnad, kaubarongidelt
kiisitavad taristukasutustasud - on vdimaluste piires ldhtutud praegustest praamihindadest. Kuna
avalikku infot on vdhe, on modne teenuse, nt veokihindade ja rongi taristutasude puhul voérdlus-
materjali raske leida. Pendelrdnne on Soome lahe puhul uus liiklussektor ja pendelrandajate hinna-
tundlikkus ei ole teada. Seepdrast oleks projekti ettevalmistustodde jargmises etapis oluline teha
vastuvoetavate hinnatasemete sligavam analiilis, mis arvestaks ka potentsiaalse ndudluse elastsust.

Jargmine tabel sisaldab infot peamiste tulemusnaéitajate tundlikkuse kohta hinnataseme suhtes.
Naiteks korgema hinna stsenaarium tdhendab, et sditjatelt kiisitav baashind suureneb 36 eurolt
itheotsapileti eest 43 eurole ja vastavalt muutuvad ka kd&ik soodushinnad (piisiklientidele ja
pendelriandajatele).

Selles hinnangumudelis ei ole arvestatud ndudluse muutumist hinnataseme jargi. Tegelikult vihendab
see hindade muutusest tingitud otsest moju, nt hinnatdusu korral liiklusmaht vaheneb ja vaheneb ka
oodatav positiivne mdju tuludele.

Stsenaarium Erinevus eeldatavast Laenu tagasimakse IRR ERR

stsenaariumist periood / Muutus
Eeldatav 0,0% 37 aastat 3,4% 6,7%
Korgem hind 20,0% -10 aastat 4,6% 7,3%
Madalam hind -20,0% +15 aastat 1,8% 6,0%
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Liiklusmahu prognoos

Liiklusmahu prognoosis on hulk vaikimisi eeldatud tegureid, olulisel kohal on nditeks iildine
majanduskasv. Nagu eespool mainitud, on (igapdevane) pendelrdnne tdiesti uus segment ja sisaldab
seetdttu uusi ebaselgeid tahke. Prognoosis sisaldub pendelrande mahu esialgne kaivitumisperiood,
mis seisneb jarkjargulises kohanemisperioodis enne piisiithenduse liiklusmahu jéudmist prognoosi-
tava tdismahuni.

Kaubaveoga seotud liiklus sdltub vaga suuresti Rail Balticu projekti edukusest. Samuti tuleb arvestada
oiguskiisimustega - siisinikuregulatsioonid, teemaksud -, mis suurendavad prognooside ebakindlust.

Tundlikkustesti juures on arvestatud liikluse mahu 20%-lise erinevusega vdrreldes eeldatava
stsenaariumiga.

Stsenaarium Erinevus eeldatavast| | Laenu tagasimakse IRR ERR

stsenaariumist eriood
Eeldatav 0,0% 37 aastat 3,4% 6,7%
Suurem

1) — 0, 0,

liiklusmaht 20,0% 8 aastat 4,3% 7,5%
Viiksem
liiklusmaht -20,0% +15 aastat 2,5% 5,7%
Intressimair

Intressimddrad ei mdjuta projekti tegevusparameetreid (véljendatuna IRR-is ja ERR-is) nii nagu enne
finantskulusid kalkuleeritud naitajad, kiill aga on neil mdju projekti rahalisele jatkusuutlikkusele.

Praegust madalat intressimddra arvestades on projekti laenu intressitase seatud 4%-le. Naiteks oli
Euribori 30-aastane intressimdiar 2014. aasta novembri 10pul 1,68%. Analiiiisis eeldatakse, et
valitsused annavad projektettevattele riikliku garantii, mis aitab samuti intressimdara alandada.

Projekti investeeringute algusajaks voib majandusolukord muutuda, samuti vdivad muutuda
intressimaarad, mille puhul on téendolisem tdusmine.

Stsenaarium Intressimaar Laenu tagasimakse
periood / Muutus

Eeldatav stsenaarium 4,0% 37 aastat

Madalam méar 3,0% 30 aastat

Ulaltoodud tundlikkuse test ei anna hinnangut selle kohta, kui tdendoliselt erineb tegelik areng
eeldatavast darimudelist, vaid seda tuleb votta projekti riskikarakteristikuid illustreeriva materjalina.
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10. Organisatsioon jarahastamine

10.1. Organisatsioon

On levinud praktika, etsuurteks projektideks luuakse spetsiaalne tksus, kaitstes sedasi projekti
rahastaja muid varasid projekti véimaliku ebadnnestumisegakaasnevate negatiivsete mojude eest.
Projektiks loodud eriotstarbelise dritihinguna ei ole projektettevottel (PE) muid varasid peale projekti.

PE-pohine struktuur on levinud ka avalikule sektorile kuuluvate, tulu tootvate projektide puhul.
@resundi pisilthendus on hea naide riigile kuuluvast PE-st, La Manche’i tunnel seevastu
eraomanduses olevast PE-st.

Joonis 38. @resundi piisiilhenduse projektettevotte struktuur

Taani riik

Rootsi riik

Sund &BzltHolding A/S

A/S @resund (Taani)

SVEDABAB(Rootsi)

PE: @resundsbro Konsortiet

- @resundsbro Konsortieti omandisuhted ja eesmargid on sitestatud Taani ja Rootsi valituste
vahelises lepingus aastast 1991 ja SVEDABAB ning A/S @resundi vahelises
konsortsiumilepingus, mille mdlema riigi valitsused on heaks kiitnud.

- @resundsbro Konsortiet vastutab @resundi silla omamise ja opereerimise eest. Uhenduse ja
ehitustoode jaoks voetud laenud makstakse tagasi @resundi silla teenitud kasumist, mis tuleb
peamiselt maanteeliiklusest.

- Omanikud vastutavad @resundsbro Konsortieti kohustuste eest itheskoos ja eraldi.

Eurotunneli niide

Alltoodud Eurotunneli struktuuri ja organisatsiooni joonis kujutab klassikalist avaliku ja erasektori
koostooprojekti (Public Private Partnership, PPP),mille puhul erakapitalil pdhinev osanik vastutab
taristu varade ja nendega seotud teenuste finantseerimise, ehitamise ja opereerimise eest.
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Joonis 39.21 Eurotunneli projektettevotte struktuur

Canterbury
leping

Suurbritannia

Konts essioonileping

Kapital PE: EUROTUNNEL Pankade

Kapitaliinvestorid GROUPE konsortsiumid

Raudtee kasutamise
leping

Briti Raudteeamet;

SNCF

Allikas: Eurotunnel Groupi majandusaasta aruanne 2013

- Canterbury lepingu ratifitseerisid kahe riigi parlamendid aastal 1987; see annab erakapitalil
pohinevatele kontsessionadridele loa ehitada piisiiihendus tile La Manche'i ja seda opereerida,
avalikku finantseerimist ja garantiid ei ole.

- Kontsessioonileping: sitestab Eurotunneli digused ja kohustused maantee projekteerimisel,
ehitamisel, finantseerimisel ja opereerimisel kogu kontsessiooniperioodi valtel, s.t aastani 2086.

- Pariisi ja Londoni borsil noteeritud ettevotte Eurotunnel Group tegevusalad on taristu
haldamine ja transpordi opereerimine.

- Eurotunnel Groupi pohidri on La Manche’i vdina aluse piisitihenduse opereerimine, milleks ette-
vottel on kontsessioon aastani 2086.

- Raudtee kasutamise leping: sitestab taristule ligipadsu tingimused ja pikaajalistel kuludel
pohineva tasustamisstruktuuri, mis véimaldab Eurotunnelil katta koik tegevuskulud ja tagasi
teenida algsed investeeringud. Selles on tagatud mittediskrimineeriv ligipdds koigile
akrediteeritud raudteeoperaatoritele.

- Siistikuteenuseid - nii soitjaile kui autodele - osutab Eurotunnel Group, kellel on ka taielik
vabadus madrata teenuse hind.

Molemal tiilalkirjeldatud juhul on PE vastutanud piisilthenduse rajamise ja investeeringute finant-
seerimise eest ning vastutab ka selle opereerimise ja projekti varade haldamise eest. PE-l on digus
valida, milliseid teenuseid ettevite ise osutab ja millised sisse ostab.

PPP (avaliku ja erasektori partnerlus)

Avaliku ja erasektori partnerluse (PPP) mudeli kasutamine on o&igustatud juhul, kui erakapitalil
pohinev partner on paremini kvalifitseeritud projekti haldama ja sellega kaasnevaid riske kandma, ja
moistlik osa riskidest on voimalik jdtta erapartneri kanda. Ainult sellisel juhul on vdimalik, et
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erasektori kasutuses olevate, konkreetsete varade ja teenuste osutamisega seotud kogemuste ja
teadmistega kaasnevad kasud kaaluvad iiles investeeritud kapitali suurema kulukuse, keerulise
hankeprotsessi ja ka ettevdtte tavaparasest vaiksema paindlikkuse.

Arvestades suurt rolli, mille PPP-mudel on avaliku sektori taristu arendamisel saavutanud ja selliste
partnerluste loomise keerukust, on asutatud avaliku ja erasektori partnerluse ekspertkeskus
(European PPP Expertise Centre, EPEC),mille iilesanne on toetada avalikku sektorit PPP rakendamisel
ning jagada vajaduse korral tileeuroopalisi PPP-dega seotud levinumate probleemide lahendusi.23

TALSINKIFIXi projekti puhul aga on hulk argumente, mis raagivad projekti avaliku omandi- ja
haldusmudeli kasuks.

- Projekti taga on suurel maaral sotsiaal-majanduslikud tegurid, erasektor seevastu on
orienteeritud finantseesmarkidele.

- Tunneli ainulaadsest pikkusest ja Soome lahe geoloogilistest oludest tingitud tehniline
maddramatus toob kaasa ennustamatuid riske.

- Suhteliselt viike mojupiirkond vorreldes muude sama suurte projektidega (Eurotunnel,
@resundi sild, Fehmarni vidina tunnel) ja sellega kaasnev suurem risk potentsiaalsete
tuluvoogude seisukohalt.

- Voimalike EL-i toetuste ja erakapitalil pShinevate partnerite iiheaegse kaasamisega tekivad
keerulised struktuuriprobleemid.

- Eraomanikele kuuluva Eurotunneli suhteliselt negatiivne kogemus ja riiklikus omandis oleva
@resundi silla suhteline edukus.

- Finantsinstitutsioonid on tinapievases globaalses majanduskeskkonnas riskitundlikumad.

- Potentsiaalsete omanike vaatepunktist pikk periood, mis jadb esmaste investeeringute ja
projektist tekkivate esimeste rahavoogude vahele.

Eurotunneli vordlemisi vastuolulise PPP-kogemuse kérval on Austraalias tehtud mitu vaga vastu-
oluliste tulemustega PPP-mudelil pohinevat maanteeprojekti. NaiteksSydney lennujaamaiihendus,
linnatunnel ja sadamatunnel.

10.2. Rahastamine

Kdige tiilipilisem projektide finantseerimise mudel onregressidiguseta laenud,mida tagatakseprojekti
varadega ja makstakse tagasi tdielikult projekti enda rahavoogudest, mitte projekti omanike muudest
varadest ega krediidikdlbulikkuse arvel.Harilikult on finantseerimise garantiiks kogu projekti vara, k.a
sissetulekut vodimaldavad lepingud. Projekti kreeditorid saavad koigi nende varade
suhteskinnipidamisdiguseja neil on digus projekti juhtimine iile votta, kui projektettevote jaab
laenutingimuste tditmisega hatta.

Vahel peab projektettevote ka ise kapitalipaigutusi tegema - isegi kui omanik on avalik sektor -, sest
need aitavad tagada projekti finantsilist jatkusuutlikkust véi annavad kreeditoridele kindluse, et
projekti omanikud on selle kdekaigust huvitatud.

Finantsmodelleerimise abil on voimalik kindlaks teha, kas projekt on finantsilises méttes tasuv ja kas
seda on vodimalik finantseerida traditsioonilistest rahastamisallikatest (laen ja kapital) v6i on tarvis
kaasata avaliku sektori toetus, s.t rahastamises on puudujaak (vt joonis 40).

23http: //www. eib.org/epec/
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Joonis 40. Projekti rahastamise struktuur

Eurod 4
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Kapital

Laenu ja kapitali proportsioonid konkreetse projekti rahastamisstruktuuris olenevad projekti
riskidest. @resundi silla projekti puhul andsid Rootsi ja Taani valitsus projektettevitte kohustustele
oma garantiid ja projekt finantseeriti peaaegu taielikult laenurahast.

Sellisel garantiil, mis kajastub avaliku sektori aruandluses kohustusena, on projektide finantseerimisel
kaks peamist positiivset moju:

1) garantii abiga voib saavutada paremaid laenutingimusi, nt laenuperioodi pikkus ja intress,

2) monel juhul - kui riskid on vaga suured - on selline garantii laenufinantseerimise esmane
tingimus.

@resundsbro Konsortiet avaldas 2013. aastal hinnangu, mille kohaselt on ettevéttel uusimate
lilkklusmahu prognooside valguses voimalik laen tagasi maksta 34 aasta jooksul alates silla avamisest
2000. aastal. Taani ja Rootsi valitsuse liheskoos ja eraldi antud garantiide toel on konsortsium saanud
agentuurilt Standard & Poor’s kdrgeima voimaliku hinnangu (AAA). (15)

Levinud praktika kohaselt finantseerivad suuri avaliku huviga taristuprojekte mitme osalisega finants-
institutsioonid. P6hjamaades kuuluvad potentsiaalsete esimese ringi finantseerijate hulka Euroopa
Investeerimispank (EIB) ja P6hjamaade Investeerimispank.

Naiteks EIB on @resundi silla projektile laenanud iile 1 miljardi euro. Tavaliselt kuuluvad finants-
konsortsiumisse nii mitme riigi osalusega pangad kui ka kommertspangad, vahel lisanduvad vdlakirjad.

@resundsbro Konsortiet kasutas @resundi silla finantseerimiseks lisaks pangalaenule ka valitsuse
garanteeritud volakirju, mis lasti rahvusvahelisele krediiditurule.

Finantseerimine toetuste abil

Vajadus avaliku sektori otsese toetuse jarele oleneb rahastamispuudujadgi suurusest. TALSINKIFIXi
projekti puhul on realistlikult olemas kaks avaliku sektori rahastamis- v&i toetusallikat: Eesti ja Soome
riigieelarve ning toetus EL-i eelarvest.

Euroopa Liidu uues taristupoliitikas on Euroopa Uhendamise Rahastu (Connecting Europe Facility,
CEF) kaudu finantseerimine kasvanud kolm korda, transpordile on aastateks 2014-2020 ette ndhtud
rahastamisvéimalusi 26 miljardi euro wulatuses. Euroopa Liidu toetus toimib nii-delda
seemnekapitalina, mis aitab stimuleerida liikmesriikide endi investeeringuid.

SWECO ﬁ



Helsingi-Tallinna piisiithenduse tasuwse eeluuring
Lopparuanne Lk87

Tuleks meeles pidada, et Euroopa transporditaristu vajab hiiglaslikke investeeringuid ja suurem osa
nendest tuleb alati liikmesriikidelt endilt, mitte EL-i eelarvest. Euroopa Liidu tlilesanne investeeringute
tegemisel ja koordineerimisel on anda lisavaartust, aidates likvideerida keerukaid kitsaskoti ja ehitada
puuduvaid tihendusi ning seeldbi toetades toeliselt lileeuroopalise transpordivorgustiku rajamist.
Hinnangute kohaselt ulatub perioodil 2014-2020 Euroopa Liidu tuumiktranspordivorgustiku
investeeringuvajadus 250 miljardi euroni.

Tuumiktranspordivorgustik TEN-T moodustab Euroopa iihisturul poéhitranspordivérgu, mis toetab
kasvu ja konkurentsivdime arengut.

TALSINKIFIXi projekt sobitub hdasti peamiste probleemaladega, mis on Euroopa Komisjoni
poliitikadokumendis iiles loetud ja mis vajavad tdhelepanu Euroopa Liidu tasandil.

- Puuduvad iihendused, eriti nende piiritilesed 16igud.

- Eksisteerivad markimisvaarsed erinevused taristu kvaliteedis ja kattesaadavuses nii lilkmes-
riikide vahel kui ka nende piires (kitsaskohad).

- Transporditaristu on transpordiliikide vahel killustatud.

- Transporditaristutesse tehtavad investeeringud peaksid aitama vahendada kasvuhoone-
gaaside heidet transpordisektoris 2050. aastaks 60% vorra.

Ajavahemikuks 2014-2020 ette ndhtud 26 miljardist eurost kulub 80-85% prioriteetsete projektide
toetuseks pohivorgu tiheksal transpordikoridoril. Helsingi-Tallinna iihendus kuulub P&hjamere-Balti
koridori, mille kdige olulisem projekt on Rail Baltic.

Komisjon avaldab regulaarselt pakkumiskutseid, mille eesméark on tagada EL-i raha projektidele, mille
lisandvaartus on EL-i seisukohast kdige suurem.

Tavaparased TEN-T projektide kaasfinantseerimise maarad on:
- EL-i kaasfinantseerimine kuni 50% ulatuses uuringutele
- kuni 20% toodele (nditeks suurema tunneli ehitusega seotud uurimistegevus)

- on olemas vdimalus suurendada kaasfinantseerimist piiriiileste raudteeprojektide ja
siseveekogude veeteede puhul (kuni 40%).

Uhtekuuluvusfondi vahenditele kvalifitseeruvate liikmesriikide puhul ulatub maksimaalse kaasfinant-
seerimise maar 85%-ni. Eesti kuulub Uhtekuuluvusfondi kvalifitseeruvate riikide sekka.

Euroopa Liidu poliitika eesmark on tagada 2050. aastaks olukord, kus valdav enamik Euroopa
kodanikest ja ettevotetest asub TEN-T vorgust maksimaalselt 30-minutilise s6idu kaugusel. See annab
lootust, et Euroopa Uhendamise Rahastu (CEF) finantseerib projekte ka edaspidi.
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11. Projekti riskid

Vaga suured tunnelid ja maa-alused projektid on nii poliitilisest, majanduslikust kui ka tehnilisest
vaatevinklist markimisvaarselt suure riskiga. Rahvusvaheline Tunneliehitajate Liit (ITA) on teinud sel
teemal uuringuid ja avaldanud 2004. aastal raamatu ,Juhised tunneliehituse riskide haldamiseks"
(,Guidelines for Tunnelling Risk Management”). Need juhised kasitlevad tunneliehituse riske kogu
projekti valtel alates esmasest kontseptsioonist kuni opereerimisfaasini. (43)

Suure projekti puhul saab projekti teostuse jagada kolmeks pdhietapiks:

- esmane projekteerimisetapp
- hanke jalepinguldbirddkimiste etapp
- ehitusetapp.

Siisteemne riskihaldus tunneliprojekti kdigi etappide juures aitab tuvastada vdimalikke probleeme ja
votta oigel ajal kasutusele riskide maandamise meetmed. (42) Tasuvusuuringusse tuleks lisada ehitus-
riskide poliitika dokument, kus on Kkirjas projekti mastaap, eesmarkidega seotud riskid ja detailne
riskihaldusstrateegia. Riskipoliitika kohustuslikke elemente on kirjeldatud tilalnimetatud véljaandes.

Tunneliehitusprojektidesse on kaasatud mitu osalist. Péhirollid on omanik, projekteerija, ehitaja ning
insener (lilevaataja). Riskihaldusest on kd&ige rohkem huvitatud omanik ja tema iilesanne on
riskihaldus kogu projekti jooksul osaliste vahel dra jagada. Omaniku roll on riskihaldust juhtida ning
votta arvesse koigi projekti osaliste tuvastatud riske, vajadusi ja eesmarke.

Tabelis 42 on loetletud riskid ja ndidatud osalised, kes voiksid (lisaks omanikule) riskihaldusega
tegelda, ning projekti etapid, milles tuleks vastavad riskide maandamise meetmed kasutusele votta.

Tabel 42. Riskide tiitibid

Riski Kkirjeldus Riski haldamisega
seotud osalised
Uldised riskid
Poliitilised riskid Omanik _ Esmane
projekteerimisetapp
Puudulik kommunikatsioon ja Omanik ja kdik projekti Kogu projekti
koordineerimine projekti osaliste seas partnerid teostusperiood
Motivatsiooni kadumine. Avalik arvamus ja Omanik Kogu projekti
ebadnnestunud suhtekorraldus teostusperiood
Majanduslikud riskid
Tururiskid — ebadige liiklusmahtude prognoos Omanik : Esm.a ne
projekteerimisetapp
Opereerimiskulude alahindamine Omanik : Esm_a ne
projekteerimisetapp
Tehnilised riskid
Ebaselgt_ls maapinna or_naduste suhtes - Omanik ja arhitekt _ Esm.anfe
geoloogia tunneli trassil projekteerimisetapp
Ootamatud pdhjaveeolud Omanik ja arhitekt ' Esm'an'e
projekteerimisetapp
Kahjud pa_l]udel.(.e kolmandatele isikutele ja Omanik ja ehitaja Ehitusetapp
varadele linnapiirkonnas
Tunnel variseb ehituse ajal sisse Ehitaja Ehitusetapp
Inimtegur ja inimlikud eksimused Omanik, p.rOJIekteerl]a, Ehitusetapp
ehitaja
Keskkonnakahjud Omanik ja arhitekt Kogu prOJ_ektl
teostusperiood
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Viivitused projekteerimis- ja ehitusetapis Omanik, projekteerija, .
proj ) P proJ ) Ehitusetapp
ehitaja
Riskid viga suuremastaabilise ja ainulaadse Omanik, projekteerija, .
L . e Ehitusetapp
projekti teostamisel ehitaja
Muudatused digusaktides ning projekteerimis- . : y I
o8 765 NING projex Omanik, projekteerija, Kogu projekti
alastes ettekirjutustes ja nduetes (eriti e .
ehitaja teostusperiood

ohutuskiisimused)

Siinne uuring keskendub rohkem majanduslikele ja tehnilistele riskidele, mille esiletoomine esmases
projekteerimisetapis voib olla kriitilise tihtsusega.

11.1. Poliitilised riskid

Globaalselt voib projekti kdiku ohustada Ida ja Ladne poliitilise vastasseisu kulmineerumise risk.
Olukord on juba halvemuse poole p66rdunud.

Euroopa tasandil on TALSINKIFIXi projekt seotud Pdhjamere-Balti koridoriga. Koridori staatus
suurendab kogu projekti tihtsust ja tihelepanu ning survestab ka molema riigi valitsust. Sellegipoolest
tuleks arvestada vdimalusega, et projekt jaab EL-i prioriteetide hulgast vilja. Probleem, kas projekti
eri etappe finantseeritakse Euroopa Liidu rahast, on kindlasti suur risk.

TALSINKIFIX on seotud Rail Balticu projektiga. On oht, et Rail Baltic ei realiseeru. Leedu, Lati ja Eesti
on kahtleval seisukohal, sest Euroopa Liit ei ole projekti soovitud tasemel toetanud.

Riiklikul tasandil vdib otsuste tegemiseks vajalik koostdo ja ajastus kahes riigis olla suur probleem.
Otsustusprotsess ja kultuur on riikides erinevad, nende spetsiifiliste joontega tuleb projekti kaigus
arvestada. Viahemalt Soomes on pikaajaliste taristuprojektide algatamisega seotud otsuste tegemine
keeruline protsess. Finantsotsused langetatakse tildjuhul ainult {ihe valitsusperioodi kohta, mis on
maksimaalselt neli aastat. Projekti kavandamist puudutavate otsustega on asi marksa lihtsam.

Tunneliprojekti poliitiline edukus oleneb projekti mdéjuala ulatusest ja sellest, kuidas projekt
ithendatakse mdlema riigi olemasoleva transpordisiisteemiga. Mida suurem on mdjupiirkond, seda
lihtsam on leida projektile poliitilist tuge. Soomele on tunnel véga oluline ithendus Ladnemere regiooni
ja ka Kesk-Euroopaga. Kui iithendus olemasoleva transpordivorguga on paindlik ja hasti 1abi mdeldud,
voib sellele Soomes leida laia toetuspinna; inimesi ja kaubavedu puudutavad positiivsed kiiljed
mojutavad peaaegu kogu Soomet. Lisaks tuleks tihendus Vantaa lennujaamaga varustada nii Soome kui
ka Euroopa standarditele vastavate rodpalaiustega. Teisalt aga saab tunneli projekti hakata ellu viima
alles parast Pisararata raudteeprojekti valmimist.

Piirkondlikul ja kohalikul tasandil voib kiire tunneliithendus tuua kaasa migratsioonilaine Louna-
Soomest Eestisse. S6iduaeg Helsingi piirkonna ja Tallinna vahel on tunneli valmimise jarel sama liihike
kui praegu Hyvinkaa ja Helsingi vahel. Eesti voib olla soomlastele atraktiivne elukoht, samuti vdib see
olla hea koht ettevotetele, sest Eestis on madalam maksu- ja hinnatase. Oht elanikke kaotada v6ib
vihemalt Louna-Soome linnades pohjustada projektile vastuseisu. Teisalt on ka vdimalik, et eestlased
migreeruvad rohkem Soome. Soome oma kdrgema elustandardiga voib olla nendele atraktiivne.

TALSINKIFIXi ithendamine kahe riigi transpordivorguga on kriitilise tdhtsusega. Nii soditjatel kui
kaubarongidel peab olema paindlik ligipdds tunnelile. SGiduaeg, sh kaupade laadimine ja timber-
istumine, peab olema lithike. Seepdrast tuleb uute terminalide ja jaamade asukoht hasti 1dbi mdelda,
samuti vajavad need jaamad palju ruumi, mis tuleb projektile kahe pealinna ldhistel eraldada. On oht,
et piisavalt hdid kohti ei leita voi ei suudeta selles asjas kokkuleppele jouda.
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11.2. Majanduslikud riskid

Majanduslike riskide kategoorias eristatakse turu- ja finantsriske. Turuga seotud riskid puudutavad
peamiselt tegeliku liiklusmahu erinemist prognoositud mahust (1) lildise majandusarengu tottu,
(2) konkurentsi tottu.

Eurotunneli kogemus naitab, kui oluline on hoolikas prognoosimine, sh klientide eelistuste, hinna-
tundlikkuse, konkurentsiolukorra jms pohjalik uurimine (vt alapeatiikk 6.1).

Finantsriskid on:

1) makromajandusliku keskkonnaga seotud riskid, eriti need, mis puudutavad inflatsiooni ja
tulevikus muutuvaid intressimdarasid;

2) projekti finantseerimisstruktuuri, nditeks laenukoormust ja garantiisid puudutavad riskid.

Tasuvusuuringule tuleb kindlasti lisada finantsstrateegia ja riskide haldamise plaan.

11.3. Tehnilised riskid

Peale majanduslike riskide on maa-aluste to6de puhul hulk ootamatuid tegureid, naiteks geoloogilised
tingimused voi tundmatud pdhjaveeolud. Seepidrast on riskihaldus esmase projekteerimise etapis
oluline vahend kulude liigse kasvu, ehitusseisakute ja keskkonnaprobleemide valtimiseks.

Tehnilised riskid:
- ebaselgus maapinna omaduste suhtes - geoloogia tunneli trassil

- ootamatud pdhjaveeolud
- keskkonnakahjud.

Kuigi Soomes on ellu viidud mitu tunneliprojekti (Péijanne tunnel 120 km, Katajaluoto tunnel 8 km) ja
aluskivimi omadusi on pdéhjalikult uuritud, on tunneliprojektiks vaja teha spetsiaalsed geoloogilised
uuringud. (44) Geoloogia ja keskkonnamojude pohjalik tundmine aitab projekteerimisfaasis tehnilisi
riske maandada.

Kindlasti tuleb valja selgitada kdik keskkonnariskid ja selleks on vaja esmase projekteerimise etapis
tellida pohjalik keskkonnamdjude uuring,
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12. Kokkuvotted ja soovitused

Tasuvuse eeluuringus on uuritud trassi kulgemise ja tunneli rajamise vdimalusi, et leida parim
tthendus Soome ja Eesti liiklusvorgustikuga. Eesmark oli leida lahendus, mille puhul oleks tihest
kesklinnast teise kesklinna joudmiseks kuluv aeg kdige lithem ja samas oleks piisitihendus tehniliselt
teostatav. Uuringus hinnati viit lahendust ja leiti, et variant A (Pasila-Muuga-Ulemiste) vastab kdige
suuremale arvule sobiva tihenduse loomise kriteeriumidele. Erinevaid tunnelilahendusi uurides on
joutud kahest kivisse puuritud tunnelist koosneva raudteetunneli lahenduseni, mis soovitatakse votta
edasiste plaanide aluseks.

Helsingi-Tallinna piisiithendus tuleks mdlemas riigis iihendada olemasoleva iihistranspordivorguga.
Eesmark oli leida voimalikult kiire iihendustee kahe linnakeskuse vahel. Tasuvuse eeluuring naitab, et
pusiiihendus peab olema ilihendatud Helsingi keskraudteejaama ja Pasila raudteejaamaga ning
lennujaamaga, sest nii tekib funktsionaalne liiklusvork, mis soodustab pendelrande arengut. Tallinnas
on soovitatav integreerida piisiiithendus kesklinna lihedal asuva Ulemiste piirkonna reisiterminaliga,
kaubaveoterminali asukohaks on uuringus pakutud Muuga.

Praeguse statistika ja meie prognooside podhjal voib Helsingi ja Tallinna vaheline soitjate liiklus
jargmise 70 aastaga kasvada 8 miljonilt inimeselt (2013) 41 miljonini. Praegu sdidab 30 000 inimest
igal nadalal v6i igal kuul Eestist Soome tddle. Igapdevasest pendelrdndest saab Tallinna-Helsingi
liikluses uus sektor. Hinnangute kohaselt ulatub selliste sditjate hulk kiimme aastat parast piisi-
ithenduse avamist 25 000-ni. Kiire tthenduse avamise jirel kasvab reisimine ja dri Eesti ja Soome vahel
margatavalt. Konteiner- ja treilervedude maht suureneb esimese kiimne aastaga parast tihenduse
avamist oluliselt. Prognoos litleb, et tulevikus kdib umbes pool kogu kaubaveost piisitihenduse kaudu.

Arvud naitavad, et nii ehitus- kui ka opereerimisjargus avaldab tunnel mdlema riigi majandusele
olulist otsest ja kaudset moju. Kaksiklinna ala konkurentsivéimele mojuvad positiivselt nii senisest
paremad ligipddasuvoimalused, uued ettevotted ja ariperspektiivid, parem kuvand kui ka elupindade
mitmekesisus. Erinevate liikluslahendustega kaasnev ligipddsetavuse oluline paranemine parandab
piirkondlikku ja riigi konkurentsivoimet nii Soomes kui ka Eestis. Vordluses kasutatud @resundi silda
puudutav uuring nditab piisiithenduse stimuleerivat mdju arielule.

Tunneli ja liikluslahenduste rajamise hinnanguline kulu on 9-13 miljardit eurot. Sotsiaal-majandusliku
analiitisi pohjal voib viita, et tunneliga seoses tekitatav sissetulek katab selle opereerimis- ja
hoolduskulud ning osalt ka algsed investeeringukulud. Avalikust sektorist (valitsustelt ja Euroopa
Liidult) on vaja rahalist tuge 40% ulatuses. Lahemalt tuleks uurida seda, millise korporatiivse mudeli
alusel peaks korraldama tunneli ehitust ning kuidas seda tulevikus opereeritakse ja hooldatakse.

Siinne finantsanaliilis nditab, et projekt ei ole jatkusuutlik ilma avaliku sektori (EL, valitsused)
markimisvaarse toetuseta. Analliisi tulemustes on ldhtutud eeldusest, et 40% ehituskuludest
finantseeritakse Euroopa Liidu ja riikide endi vahenditest. Kui diskonteerimise maaraks arvestada
6,0%, on projekti hetke netovaartus (NPV) -5319 miljonit eurot ja sisemine tasuvusmaar (IRR)
eeldatava stsenaariumi realiseerumise korral 3,4%. Siiski prognoositakse analliiisis, et kui arvestada
ka riiklikke garantiisid, voib TALSINKIFIX osutuda tasuvaks projektiks - nagu on nididanud @resundi
projekt ja nditab ka Fehmarni vaina projekt.

Peale selle katab positiivne majanduslik mdju - eriti sditjate ajasddst - hinnangute kohaselt suurema
osa projekti finantsilisest miinusest. Majandusliku tasuvusmadrana (ERR) viljendatult on projekti
majanduslik tulemuslikkus 6,7% ja majanduslik hetke netovaartus (ENPV) on eeldatava stsenaariumi
realiseerumise korral 2,018 miljardit eurot.
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Jargmises etapis tuleks pohjalikumalt uurida tunneli tehnilisi lahendusi ja terminalide asukohti.
Samuti tuleb pdhjalikumalt uurida positiivseid ja negatiivseid loodusmojusid, aga ka iihiskondlikke ja
kultuurilisi mojusid.

Projekti teostuse vaatepunktist ja eriti Fehmarni vaina projekti kogemusele toetudes tehti uuringus
ettepanek luua tulevaste uuringute tarbeks Soome-Eesti iihine projektiorganisatsioon. Sel
organisatsioonil peab olema piisavalt to66joudu ja raha projektiga tegelemiseks. Uhisorganisatsioon
vastutaks osaliste ja ametivéimude kommunikatsiooni, rahastamisvéimaluste ja koost6d eest ning
juhiks projekti plaanimistoid.
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Lisad

Lisa 1. Soome kaubavahetus méjupiirkonna riikidega
IMPORT VALUE_IN_MILLION EUROS QUANTITY_THOUSAND TONS
PARTNER 2000 20132013/2000 2000 20132013/2000
BULGARIA 11 41 254% 15 0 49%
CZECH REPUBLIC 25 605 168% 138 114 17%
ESTONIA 1042 1776 71% 1702 2060 21%
HUNGARY 106 25 112% 44 30 -32%
LITHUANIA 39 324 727% 99 248 151%
LATVIA 66 263 296% 499 1367 174%
POLAND 282 1255 345% 2421 1008 -58%
ROMANIA 7 74 903% 10 15 48%
SLOVENIA 24 58 145% 9 7 -18%
SLOVAKIA 49 145 199% 24 43 85%
TOTAL CEE 1851 4765 157% 4961 4916 -1%
AUSTRIA 358 679 90% 102 153 51%
GERMANY 5585 8169 46% 2424 2684 11%
FRANCE 1331 1810 36% 672 897 34%
ITALY 1071 1439 34% 272 333 23%
TOTAL OLD EU 8344| 12097 45% 3470 4067 17%
BELARUS 4 7 1629% 29 144 395%
SWITZERLAND 454 403 1% 7 15 -44%
KAZAKHSTAN 9 477 380% 367 843 130%
MOILDOVA 0 1 293% 1 0 -81%
UKRAINE 15 44 204% 24 48 96%
TOTAL OTHER 572 997 74% 448 1050 134%
TOTAL 10768 17859 66% 8878 10032 13%
EXPORT VALUE_IN_MILLION EUROS QUANTITY_THOUSAND TONS
PARTNER 2000 20132013/2000 2000 2013[2013/2000
BULGARIA 42 42 0% 20 26 32%
CZECH REPUBLIC 307 241 -22% 113 78 -31%
ESTONIA 1539 1748 14% 820 1834 124%
HUNGARY 359 210 -41% 128 122 -5%
LITHUANIA 187 360 92% 97 286 196%
LATVIA 300 504 68% 295 507 72%
POLAND 799 1362 70% 551 1165 111%
ROMANIA 42 147 253% 14 7 400%
SLOVENIA 42 60 42% 2 0 2%
SLOVAKIA 70 101 45% 61 66 10%
TOTAL CEE 3687 4774 30% 2120 4178 97%
AUSTRIA 648 370 -43% 296 147 -50%
GERMANY 6246 5426 13% 5305 4431 -16%
FRANCE 2577 1827 -29% 2397 1268 -47%
ITALY 2173 1312 -40% 1160 1046 -10%
TOTAL OLD EU 11 645 8935 -23% 9157 6 891 -25%
BELARUS 0 106 388% 8 34 335%
SWITZERLAND 776 733 -6% 330 85 ~74%
KAZAKHSTAN 6l 157 157% 32 51 61%
MOLDOVA 2 7 232% 1 7 597%
UKRAINE 111 349 213% 69 256 270%
TOTAL OTHER 972 1352 39% 439 434 1%
TOTAL 16 304 15 061 -8% 11716 11 502 -2%
IMPORT VAARTUS (MLN EUROT) MAHT (TUHAT TONNI)
KESK- JA IDA-EUROOPA KOKKU
VANA EL KOKKU
MUUD KOKKU
KOKKU
EKSPORT
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Lisa 2. Tallinna-Helsingi tunneli koridori variandid
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