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TAIENDATUD TAOTLUS RIIGI ERIPLANEERINGU ALGATAMISEKS

Kiesolevaga poordume teie poole, meie kliendi, Finest Bay Area Development Estonia OU ,
nimel, et esitada taotlus riigi eriplaneeringu ning keskkonnamdju strateegilise hindamise
algatamiseks, et kavandada Soome ja Eesti vahelist raudteetunnelit ja sellega seonduvat
tehissaart.

1. SISSEJUHATUS
1.1. Uldist

5.01.2016.a  sO0lmisid  Majandus- ja  Kommunikatsiooniministeerium, Soome
Transpordiministeerium, Tallinna linn, Helsinki linn, Helsinki-Uusimaa maavalitsus ja Harju
maavalitsus iihiste kavatsuste protokolli, et edendada Eesti ja Soome vahelisi
transpordiiihendusi. Eesti ja Soome valitsus on 7.05.2018.a teinud iihisistungil otsuse tunneli
rajamist toetada ning leidnud: ,,Tunnistada Helsingi ja Tallinna vahelist tunnelit
taristuprojektina, mis mojutab arenguid 21. sajandil vdi ka kauem ning mis vdimaldab meie
piirkonnal muutuda {leilmselt tuntud uuenduskeskuseks. Tunnel oleks unikaalne
megaprojekt, mis vajaks uuenduslikku ldhenemist ja mitmekesiseid rahastamisallikaid.
Tunnel ja uuendatud Rail Baltic iihiselt moodustaksid kiire {ihendustee Kesk-Euroopasse.
Erasektori osalemine oleks iiks voimalus seda protsessi kiiresti edasi viia ning luua sellele
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kindel rahastamisalus.”.

Soome ja Eesti vahelist raudteeiihendust on kisitletud erinevates dokumentides. Uleriigiline
planeering Eesti 2030+2 kisitleb Eesti ja Soome vahelist raudteetunnelit ning iitleb, et
Helsingi-Tallinna vdimaliku raudteetunneli suudme- ja trassiala on Eesti poolel
planeeringutes fikseeritud ning sellise iihenduse rajamise voimalus tuleb sdilitada. Tunnel
voimaldaks siduda Rail Baltica Soome raudteevorgu ja sealt ldhtuvate rahvusvaheliste
raudteekoridoridega. Uleriigilise planeeringu Eesti mereala ja sellega piirneva rannikuala,

' Eesti Vabariigi ja Soome Vabariigi valitsuse iihise juubeliistungi otsused, p 4. Internetis:
https://www.valitsus.ee/sites/default/files/7.5.2018 decisions_est-fin-eng.pdf.

2 Uleriigiline planeering 2030+.

Internetis: https://www.rahandusministeerium.ee/sites/default/files/Ruumiline_planeerimine/eesti2030.pdf.




samuti majandusvoondi teemaplaneeringus® rifgitakse pohimdttelisel tasandil Eesti ja Soome
vahelisest piisitihendusest. Vastava planeeringu ldhteseisukohtades tuuakse vilja, et
planeeringu koostamisel tuleb arvestada Tallinn-Helsingi tunneli rajamise vdimalusega ning
Eesti-Soome piisitihenduse (FinEst Link) tasuvusuuringu materjalidega.

Harju maakonnaplaneeringus 2030+* kisitletakse Tallinna — Helsingi raudteetunneli
chitamist. Maakonnaplaneering rdégib Tallinna-Helsingi perspektiivsest raudteetunnelist ja
selle tihendamisest olemasolevate trassidega, sealhulgas kavandatava Rail Baltica raudteega
Tallinna linnas ja selle ldhipiirkonnas, mille eesmérk on Tallinn-Helsingi kui kaksiklinna
arengu ja tdiendavate kaubavoogude vOimaldamine ning transpordi ldbilaskevoime
suurendamine nii kauba- kui ka reisijateveol. Pilisilihendus aitab tdsta kogu piirkonna
konkurentsivoimet ja loob paremad eeldused voimalike investeeringute toomiseks Eestisse,
sealhulgas Tallinna ning Harju maakonda.

Harju maakonnaplaneering ,,Rail Baltic raudtee trassi koridori asukoha méiramine* kisitleb
Rail Baltica asukohta ning sealhulgas selle tihildumist Soome viiva raudteetunneliga.

Eesti ja Soome vahelise raudteetunneli ehitamise vajalikkust on uuritud TALSINKIFIX
projekti® raames, mille tulemusel valmis 2015. a uuring piisiiihendusega seonduvatest
kiisimustest. Kdesolev taotlus vitab arvesse TALSINKIFIX uuringus esitatud seisukohti, kuid
ei ldhtu tdies ulatuses seal esitatud tulemustest.

1.2. Raudteetunneli kavandamisega seonduvad oigusaktid

Raudteetunneli kavandamisel tuleb arvestada nii rahvusvahelise kui ka riigisisese digusega.
Rahvusvahelise Oiguse allikatest puudutab rannaalade reziimi kdige otsesemalt Lidnemere
piirkonna merekeskkonna kaitse konventsioon’, mis paneb konventsiooni osapooltele
kohustuse tagada looduse kaitse ja bioloogiline mitmekesisus. Konventsiooni osapooled
rakendavad Lédnemere ja selle poolt mojutatavate ranniku 6kostiisteemide suhtes nii iiksikult
kui thiselt koiki vajalikke meetmeid, et sdilitada taime- ja loomakoosluste elupaiku ja
bioloogilist mitmekesisust ning kaitsta 6koloogilisi protsesse. Konventsiooni viib ellu selle
alusel moodustatud Komisjon (HELCOM), kes on andnud vélja mitmeid soovitusi ranna- ja
merealade kaitseks. Lddnemere ministrite ndukogu juures tegutseb VASAB, kes annab
soovitusi nimetatud piirkonna arendamiseks. Nende vélja tootatud dokumentides on mitmel
korral mainitud raudteetunnelit kui keskkonnasdbralikumat alternatiivi laevaiihendusele.®

Soome ja Eesti majandusvoondid puutuvad Ladnemerel kokku. Eesti majandusvoondis
chitamist reguleerib majandusvoondi seadus (MVS). Eestil on 0igus majandusvoondis
merepOhja katvas vees, merepohjas ja selle all maapoues asuvate elus ja eluta loodusvarasid
uurida, hdlvata, sdilitada ja hallata ning teostada muud tegevust majandusvoondi uurimisel ja
kasutamisel.” Eestil on oma majandusvddndis ainudigus ehitada tehissaari, piistitada rajatisi
ning paigaldada seadmestikku loodusvarade uurimise ja kasutamise voi muul majanduslikul

3 Uleriigilise planeeringu Eesti mereala ja sellega piirneva rannikuala, samuti majandusvédndi teemaplaneering.
Internetis: http://mereala.hendrikson.ee/.

4 Harju maakonnaplaneering 2030+. Internetis: http://www.maavalitsus.ee/harju-maakonnaplaneering.

> Harju maakonnaplaneeringu ,,Rail Baltic raudtee trassi koridori asukoha médramine". Internetis:
https://www.maavalitsus.ee/127.

¢ TALSINKIFIX uuring (FinEst Link). Internetis: http://finestlink.niili.net/wp-content/uploads/2015/12/pre-
feasibility-study.pdf.

7 Ladnemere piirkonna merekeskkonna kaitse konventsioon 09.04.1992. RT 1I 1995, 11, 57.

8 Vt niiteks VASAB iilevaade pikaajalistest suundumustest planeerimisvaldkonnas Léiinemere regioonis:
https://vasab.org/wp-content/uploads/2018/06/vasab_ltp_final.pdf; VASAB iilevaade peamistest arendatavatest
ithendusteedest Balti regioonis: https://vasab.org/wp-content/uploads/2018/06/121213_BaltMet.pdf.

9MVS § 2 1dige 1.




eesmirgil.!® Raudteetunneli kontekstis saab Soome lahe pdhjas kokku Eesti mandrilava

Soome mandrilavaga (Leping Eesti Vabariigi ja Soome Vabariigi vahel merealapiirist Soome
lahel ja Ladnemere pohjaosas).

Lisaks on oluline jélgida Euroopa Liidu digust rakendavaid Eesti digusakte, mis votavad {ile
keskkonda puudutavaid direktiive. Veel on vajalik jdrgida keskkonnamdju hindamise ja
keskkonnajuhtimissiisteemi  seadust (KeHJS), mis rakendab muuhulgas Espoo
konventsiooni!! ning selle protokolli, mis on oluline keskkonnamdju hindamise ja piiriiilese
teavituse seisukohast.

Raudteetunneli menetlemine on otseselt seotud planeerimisseadusega (PlanS). Veel on
puutumus ehitusseadustiku (EhS), veeseaduse (VeeS) ning maapouseadusega (MaaPS).

1.3. Raudteetunneli kavandamine Soomes

Raudteetunnel iihendab Eesti Soomega. Soomes on algatatud Helsinki-Uusimaa 20502
maakonnaplaneeringu menetlus. Maakonnaplaneeringus kisitletakse regiooni iildist arengut
ning detailsemaid arengusuundumusi Helsinki ning Ida ja Ld&ne Uusimaa kohta. Planeeringus
on muuhulgas ndhtud ette ka raudteetunneli rajamine ning sellega kehtestatakse Soome poolt
raudteetunneli trass. Planeeringu kédigus on 1dbi viidud strateegiline keskkonnamdju
hindamine. Planeeringu osas on toimumas veel avalik viljapanek, mille jérel on
maakonnaplaneering voimalik kehtestada. Maakonnaplaneering soovitakse kehtestada 2019.a.

Raudteetunneli kavandamiseks on vajalik teha lisaks muudatused kohaliku omavalitsuse
tasandi planeeringutes. Seega tuleb tdendoliselt muuta Helsinki, Vantaa ja Espoo kohalike
omavalitsuse planeeringuid. Lisaks on veel puudutatud kohaliku tasandi detailplaneeringud,
mida tuleb muuta voi koostada uued, néiteks rongijaamade asukohas. Soomes on veel vajalik
koostada raudteede jaoks tehtavad eriplaneeringud, mida on plaanitud teha 2019.a ja 2020.a.
jooksul.

Vette ehitiste kavandamine ei eelda Soomes planeerimismenetluse Idbiviimist ning
maakonnaplaneeringus antud tiildised suunised on piisavad. Soome valitsus peab andma loa
ehitamiseks majandusvoondisse.

Soomes toimub keskkonnamdju hindamine eraldiseisva menetlusena ning keskkonnamdoju
hindamise tulemusi kasutatakse erinevate loamenetluste, nditeks ehitusloa, sisendina.
Raudteetunneli projekti keskkonnamdju hindamist on Soomes alustatud 2018.a. ning hetkel
toimub keskkonnamdju hindamise programmi avalik véljapanek. Keskkonnamdju
hindamiseks vajalikud uuringud ja muud toimingud on kavatsus 14bi viia 2019.a. jooksul nii,
et keskkonnamoju hindamise 10pparuanne oleks voimalik esitada 2019.a. 16puks voi 2020.a.
alguseks.

Soome keskkonnamoju hindamise ajakava voib mdjutada ka Eesti menetluste toimumise
aega. Soome keskkonnaministeerium on teavitanud Eestit piiriiilese mdjuga keskkonnamdju
hindamise menetlemisest ja keskkonnamdju hindamise programmi avalikust viljapanekust.
Soome keskkonnaministeerium on avaldanud soovi, et keskkonnamdju hindamisi iihitataks
voimaluste piires, kui Eestis on alanud keskkonnamodju hindamine hoonestusloa menetluse
raames.

OMVS § 11 1dige 1.

i Espoo konventsioon ja selle tdiendused. Internetis:
https://www.unece.org/fileadmin/D AM/env/eia/documents/legaltexts/Espoo_Convention_authentic ENG.pdf.
12 Helsinki-Uusimaa maakonnaplaneeringu menetlus. Internetis:

https://www.uudenmaanliitto.fi/en/development_and planning/regional land use_planning/under_way_helsinki
-uusimaa_land_use_plan_2050.




Eeltoodust tuleneb, et Soomes on koige olulisemad raudteetunneli rajamiseks vajalikud
menetlused juba algatatud. Eesti ja Soome tegevuste ihildamiseks ja eriti Espoo
konventsiooni kohase piiriiilese keskkonnamoju hindamise menetluse ldbiviimiseks oleks
vajalik, et Eestis algatatakse Soome menetlustele vastavad menetlused, see tdhendab riigi
eriplaneering ja hoonestusloa menetlus.

2. RIIGI ERIPLANEERINGU ALGATAMISE TAOTLUSE
ESITAMISE EESMARK

Riigi eriplaneeringu koostamise eesmirk on suure riikliku huviga ja olulise ruumilise mdjuga
ehitise (raudteetunneli, tehissaare ja nendega seonduvate rajatiste) asukohavaliku menetluse
labiviimine ja detailse lahenduse koostamine. Riigi eriplaneeringu algatamise taotluse
esitamise eesmark on terviklikult lahendada raudteetunneliga seonduvad kiisimused nii meres
kui ka maismaal. Tépsemalt soovitakse leida raudteetunnelile parim vdimalik asukoht
majandusvoondis, territoriaalmeres ning maismaal. Lisaks on vdimalik lahendada
tehissaarega seonduvad kiisimused. Parima vdimaliku asukoha leidmise jédrel on vdimalik
koostada detailne lahendus ning hilisemalt vélja to6tada ehituslikud lahendused planeeringu
elluviimiseks. Arendaja eesmirk on rajada toimiv raudteetunnel koos sellega seotud
maapealsete ja maaaluste rajatistega nii maismaal kui merealal (vt ka p 3.1).

Riigi eriplaneeringu menetlus on planeeringuliik, mis vdimaldab {iiheaegselt valida
raudteetunneli voimaliku asukoha ning anda sellele detailsemad ehituslikud tingimused.
Paralleelselt riigi eriplaneeringu menetlusega viiakse ldbi keskkonnamdju strateegiline
hindamine. Riigi eriplaneeringu alusel on vdimalik seada kinnisasjale kitsendusi'?, mistdttu
on selle planeeringuliigi kasutamine hilisema elluviimise mdttes efektiivne ja otstarbekas,
kuna ei viida 14dbi mitut planeerimismenetlust.

3. RAUDTEETUNNEL JA TEHISSAAR KUI RIIGI
ERIPLANEERINGU OBJEKT

3.1. Raudteetunnel ja tehissaar kui riigi eriplaneeringuga kavandatavad ehitised

Kavandatava chitise otstarve on raudteetunnel. Raudteetunnel on ehitis, kuna see on loodud
inimtegevuse tulemusel ja see on aluspinnasega tihendatud ning selle kasutamise eesmaérk,
otstarve ja viis vOoimaldavad seda eristada teistest asjadest. Raudtee on maatiikiga piisivalt
ithendatud funktsionaalselt terviklik rajatis, mille olulised osad on muldkeha ja sellele toetuv
tee pealisehitus, mis koosneb roobastest, poormetest, liipritest ja ballastist. Raudteerajatised
on raudtee, sillad, viaduktid, estakaadid, tunnelid, tugiseinad, truubid, kontaktvdrgud,
turvangu-, side-, valgustus- ja energiaseadmed ning tehnorajatised, Tllekdigu- ja
iilesdidukohad, jaamad ja teised meldepunktid, oote- ja laadimisplatvormid, teekaitseobjektid
ning muud raudtee sihtotstarbeliseks kasutamiseks vajalikud rajatised.'*

Riigi eriplaneering tuleb koostada avaliku raudtee ja selle toimimiseks vajalike ehitiste
piistitamiseks.!> Muuhulgas lahendatakse riigi eriplaneeringuga maapealse infrastruktuuriga
seonduv (depood, peatuskohad, korgepingeliinid jmt) ning koostatakse planeeringulahendus
raudtee  rajamisest  tingitud  Umberehituste  tegemiseks.  Samuti  koostatakse
planeeringulahendused ehitustegevuse lébiviimise tagamiseks (purustatud kivimite veoteed,

13 PlanS § 27 1dige 5.
14 RdtS § 3 punktid 2 ja 4.
15 PlanS § 27 1dige 2.



ehitusmaterjalide ladustamisalad jne). Seoses raudteetunneliga on vajalik ehitada tehissaar.
Kuigi tehissaar ei ole otseselt riigi eriplaneeringuga kavandatav ehitis, on selle ehitamine
seotud raudteetunneliga. Seega tuleb vastavaid ehitisi vaadelda koosmagjus.

Riigi eriplaneeringu menetlus on muuhulgas ka vajalik, kuna planeeritavad ehitised asuvad
territoriaalmeres ja majandusvoondis.

3.2. Suur riiklik voi rahvusvaheline huvi raudteetunneli kavandamiseks

Riiklikud voi rahvusvahelised huvid ilmnevad eelkdige riigi strateegilistest dokumentidest
ehk arengukavadest, strateegiatest, samuti Vabariigi Valitsuse tegevusprogrammist ja
muudest dokumentidest, kus riik on véljendanud oma huve. Huvide véljendamine vdib olla
objektipdhine vdi valdkondlik. Samas peab riigi eriplaneeringuga kavandatav ehitis omama ka
olulist ruumilist mdju ehk mdju, millest tingitult transpordivood, saasteainete hulk, kiilastajate
hulk, visuaalne mdju, 16hn, miira, tooraine voi t66jou vajadus muutuvad objekti kavandatavas
asukohas senisega vorreldes oluliselt ning mille m&ju ulatub suurele territooriumile.'®

Raudteetunneli planeerimine riigi eriplaneeringuga on vajalik, sest tegu on echitisega, mille
asukoha valiku v0i toimimise vastu on suur riiklik v6i rahvusvaheline huvi. Sissejuhatuses on
toodud erinevad riigi poolt koostatud dokumendid (iileriigiline planeering,
maakonnaplaneeringud jne), kus Eesti ja Soome vahelise raudteetunneli kavandamine on
nédidatud iihe olulise eesmérgina. Lisaks kajastavad raudteetunnelit erinevate rahvusvaheliste
organisatsioonide dokumendid, millest tulenevalt on selle ehitamise suhtes ka rahvusvaheline
huvi. Eestit ja Soomet lihendava raudteetunneli osas on suur rahvusvaheline huvi, sest see
puudutab Soome ja laiemalt kogu Baltikumi transpordivorgu arengut. Samuti on tegu olulise
ithendusteega, mis mojutab nii Soome kui ka Balti riikide ihendusteid iilejddnud Euroopaga.

Eestit ja Soomet iihendav raudteetunnel on ehitis, mille sarnaseid ei ole Eestis varem
kavandatud ega ehitatud. Tegu on sisuliselt iihekordse mastaapse projektiga, mille osas on
raske kohaldada varem Idbi proovitud lahendusi. Eesti ja Soome raudteetunnel oleks
teadaolevalt seni pikim veealune ehitatav tunnel maailmas. Raudteetunnelil on
maakonnaiilene modde, kuna see véljub Eesti riigi territooriumil ning kulgeb suures osas
merealal ning mojutab  sealjuures kogu laiemalt Eesti transpordiithendusi.
Planeerimismenetluse raames on vajalik teha koost6od Soomega ning viia 1&bi korrektne
teavitamine Espoo konventsiooni mottes.

Suur riiklik voi rahvusvaheline huvi seisneb seega iihest kiiljest mojudes, mida toob kaasa
tunneli ehitamine Eestile tervikuna, aga ka riigi strateegilises positsioonis, kus ta peab
kavandama territoriaalmere ja majandusvoondi kasutust ning iihendusteid teiste riikidega.
Mereala kasutamisel on suur riiklik huvi, sest see seondub ka riigikaitseliste iilesannetega.
Lisaks on mereala kasutuses avaliku hiivena, mistdttu kuulub selle kasutusse andmine ainult
riigi padevusse.

4. KAVANDATAVA EHITISE OTSTARVE JA SELLEGA
SEONDUVA TEGEVUSE KIRJELDUS

Kavandatava ehitise otstarve on raudteetunnel, mis tihendab Eesti Soomega, ning nimetatud
raudteetunnelit teenindav tehissaar.

FinEst Link tasuvusuuringu kohaselt hinnatakse laiemaks majanduslikuks mdjuks u 7
miljardit eurot, vOtmata arvesse turismisektorit.

16 Planeerimisseaduse seletuskiri 571 SE. Internetis: https://www.riigikogu.ee/tegevus/eelnoud/eelnou/fc811573-
8339-4119-8064-9679£fd00143/Planeerimisseadus.




Raudteetunnel ei teeninda mitte ainult reisijaid ja kaubatransporti. Raudteetunnelit on
voimalik kasutada ka andmeside- ja elektrikaablite ning muude kommunikatsioonide ja
torustike paigaldamiseks.

Praeguse prognoosi kohaselt kasvab reisijate transiit eeldatavalt 9 miljonilt (2017.a) 51
miljoni inimeseni (2030.a koos tunneliga). Pdevaseks reisijate hulgaks eeldatakse 107 000
inimest. Transiidimahud kasvavad jirk jargult viieaastase lileminekuperioodi jooksul alates
tunneli avamisest detsembris 2024. Prognoos tugineb lennujaamade vahelisele kiirele
ithendusele, mis vdimaldaks Tallinna ja Helsingi lennujaamasid késitleda {ihe lennujaamana.
Lisaks voimaldab kiire iihendus kaksiklinna tekkimist, kus inimesed liiguvad igapdevaselt
kahe linna vahel.

Lennuliikluse osas on IATA hinnanud!’, et reisijate arv lennuliikluses kahekordistub aastaks
2037, kusjuures kasv on kdige suurem Aasias. Helsingi lennujaam vdimaldab kodige lithemaid
lennuiihendusi Kaug-Ida ja India suurte linnade ning Euroopa vahel. Seetdttu on Aasia liinide
arendus Helsingi lennujaama arenduses kesksel kohal. Raudteetunnel vdimaldaks kaasata
Helsingi lennujaama arengustrateegiasse ka Tallinna lennujaama.

Projekti raames on kavandatud rajada Soome territoriaalmerre asustatud tehissaar kuni 50 000
elanikule, mis oluliselt suurendab tunneli kasutust reisijateveol.

Helsingi ja Tallinna regiooni kiire piisiithendusega liitmine tekitab iihtse majandusliku,
sotsiaalse ja kultuurilise regiooni, mis omakorda suurendab oluliselt reisijate hulka. Sarnased
arengud on toimunud nditeks Malmo ja Kopenhaageni regioonis Oresundi silla ehitamise
tulemusel.

Arendaja on prognoosinud, et ndudlus kaubavedude osas tunneli kaudu on 2030.a. 22 miljonit
tonni. Prognoos pohineb arvestusel, et Eesti ja Soome vaheline kaubavedu kasvab. Koos
raudteetunneli reisijateveoga kasvavad jatkuvalt ka meretranspordi mahud, kuna jitkuvalt on
vaja transportida nditeks ldhivedudeks moeldud kaubaveokeid. 2016. a oli Soome
kaubavahetuse maht Eestiga 7,3 miljonilt tonni'®, Kui kaubamahud kasvavad varasemaid
trende arvestades 7-9% aastas, siis saavutatakse 22 miljonit tonni ligikaudu 14 aastaga.
Arendaja on ka eeldanud, et eriti juhul, kui ehitatakse ka Rail Baltic, siis tunneli kaudu
hakatakse kaupu vedama mitte ainult Eestisse vaid ka mujale Euroopa Liitu. Soome meritsi
toimunud kaubavahetus muu Euroopa Liiduga (va. Rootsi) oli 2016.a. 53,6 milj tonni.
Modduka 3-4% aastase kasvu puhul on 2030.a. saavutatud kaubaveo tase umbes 86,8 miljonit
tonni. Arendaja hinnangul umbes 25% ehk ligikaudu 22 miljonit tonni voiks sellest kulgeda
tunneli kaudu. VOordluseks toimub tédna 1dbi Inglise kanali raudteetunneli 26% kogu
Uhendkuningriigi ning iilejisinud Euroopa Liidu vahelisest kaubaveost. Ei ole pdhjust arvata,
et Soome kasutaks lahealust tunnelit vahem.

Tépsem majandusliku mdju analiiiis viiakse labi Soome keskkonnamdju hindamise menetluse
raames, kus on plaanis teha tdpsemaid liikluse modelleerimisi ning erinevaid arvutusi, mis
vastaksid erinevatele majanduskasvu strateegiatele.

Raudteetunneliga kavandatakse ihendada Helsingi Vantaa lennujaam Tallinna lennujaamaga
peatusega Rail Baltic Ulemiste jaama/Tallinna lennujaama piirkonnas. Raudteetunnel

17 https://www.iata.org/pressroom/pr/Pages/2018-10-24-02.aspx

18Soome transpordiameti andmetel kaubavahetus Eestiga meritsi. Saadaval internetis:
https://julkaisut.liikennevirasto.fi/pdf8/1ti_2018-04 ulkomaan_meriliikennetilasto 2017 _web.pdf Ilehekiilg 22.
Sealhulgas samadel andmetel on Soome meritsi toimuv kaubavahetus Euroopa Liiduga (vdlja-arvatud Rootsi)
53,603 miljonit tonni. Finest Link andmed 2016.a. kaubavahetuse osas erinevad Soome transpordiameti
andmetest. Arendaja on 1dhtunud Soome transpordiameti andmetest.




kavandatakse nii, et seda oleks voimalik tihendada Rail Baltica raudteega. Riigi
eriplaneeringu menetluses on vodimalik ette ndha planeeringu etapiviisiline elluviimine,
sealhulgas kavandatavate tegevuste jirjekord.!” See tihendab, et Soome — Eesti raudteetunneli
ithendamine Rail Balticaga ei pea toimuma koosmdjus tunneli ehitamisega, vaid see voib olla
planeeritud jirgneva etapina. Rail Baltica ehitamisel on mérkimisvddrne moju tunnelit
labivatele kaubavoogudele. Keskkonnamdju hindamise kdigus tehtavates uuringutes
analiiiisitakse raudteeliiklust tdpsemalt. Uuringud tehakse molema voimaliku variandi kohta.

Helsingi-Tallinna raudteetunneli kogupikkuseks olenevalt trassialternatiivist on 90...120 km,
Eesti piirides vastavalt 45...55 km. Raudtee projekteerimisel voetakse aluseks arvutuslik
maksimaalne  kiirus 360  km/h. Lisaks arvestatakse tunneli  kavandamisel
tulevikutehnoloogiatega (Hyperloop, Loop).

4.1. Esialgsed trassialternatiivid

Eelneva t60 tulemusena on taotluses vidlja pakutud neli trassialternatiivi. Kolm alternatiivi,
mis iihendavad Helsinki-Vantaa lennujaama Tallinna lennujaamaga: Finest Bay Area
(alternatiivid VEla, VEIb ja VEIc) ja FinEst Link (alternatiiv. VE2) (vt joonis 1).
Raudteetunneli trassid erinevad asukohtade-, raudteejaamade arvu ja asukohtade ning
raudteetunneli tehniliste lahenduste (tunneli suurus ja roobaste arv) poolest.

Koikide trassialternatiivide puhul tuleb rajada raudteetunneli osana tehissaared.

19 PlanS § 3 15ige 5.
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Joonis 1. Trassialternatiivid Péyry 2018, (joonis Soome KMH programmist)

Alternatiivide VEla, VEIb ja VEIc puhul kasutatakse rodpmelaiusena kas Euroopa (1435
mm), Soome (1524 mm) voi molemaid réopmelaiusi. Tunnelisiisteemis voivad olla:

e iihe roopmelaiusega rodpad,
e kahe eri ro0pmelaiusega rodpad voi

e osaroobastest (voi koik) kolme rodpaga ehk mdlema rodpmelaiusega roopad.
Alternatiivi VE2 puhul ehitatakse tunneli ré6pad Euroopa rodpmelaiusega.

Alternatiivide VEla, VEIb ja VElc puhul kulgeb tunnel Eesti piirides maa-aluse
raudteerajatisena maapinnale tdusmata kuni 1dppjaamani Ulemistel. Ldppjaamas saab tdusta
maapinnale eskalaatorite ja/voi liftide abil. Tunnelist tduseb raudteetrass maapinnale
ithinemaks Rail Baltica raudteetrassiga eeldatavalt Soodevahe s6lmjaama piirkonnas. Muud
voimalikud raudtee peatused Harjumaal, sealhulgas Vanasadama piirkonnas analiiiisitakse
riigi eriplaneeringu koostamise kdigus tehtava hinnanguga raudteetunneli mojust Tallinna
linna ja selle 1dhiala transpordiiihendustele. Lisaks analiilisitakse, kuidas mdjutaks lisanduv
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peatus rongi planeeritavat kiirust ning kas lihendus kesklinnaga oleks vdimalik saavutada
teisel viisil.

Alternatiivi VE2 puhul tduseb raudteetrass tunnelist maapinnale Iru piirkonnas ning iihineb
1duna suunal Rail Baltica raudteetrassiga.

Koikide alternatiividega seondub asukoha valik kaubaterminalile. FinEstLink aruandes on see
asukoht Muuga sadamaala, FinEstBay projektis on iiks vdimalik asukoht Rail Baltica
solmjaam Soodevahe piirkonnas. FinEstBay projekti trassialternatiive on vdimalik
trassikoridorides vajadusel nihutada, et tagada vajalikud poodrderaadiused ja trajektoor
raudteetunneli joudmiseks Ulemiste 1dppjaamast Soodevahe sdlmjaamani. Tdpsemad
tehnilised lahendused esitatakse projekteerimise etapis, mida tehakse paralleelselt riigi
eriplaneeringu koostamisega. Kaubajaama asukohavalik on riigi eriplaneeringu iiks iilesanne.

Raudteetunneli trassialternatiivide kirjeldus:
VEla

Tunnelialternatiivid VEla, VEIb ja VElc on konstruktiivselt lahenduselt analoogsed ning
koosnevad kahest tunnelitorust 1ibimddtudega ca 17,4 meetrit (vt joonis 2). Uhes tunnelis
kulgeb vaheseinaga eraldatult kaks rodpapaari ning nende all asuvad tehnika-, pdiste- ja
hooldusruumid. Teise tunnelisse on kavandatud kaubarongide liiklus ning seda kasutatakse ka
hooldus- ja paistetoodeks.

3740 m

Passanger
train

Space reserve

Service
tunnel

Service

Cross passage
tunnel P 9

1740 m 1740 m

Joonis 2. Alternatiivide VEla, VE1b ja VElc raudteetunneli 14bildige. (Poyry Finland Oy
2018).

VEla kulgeb Eesti majandusvoondis Soome Hramtsowimadala suunast Eesti
territoriaalvetesse Uusmadalani, kuhu kavandatakse tehissaar. Tehissaarest kulgeb trass
Naissaare ja Aegna saare vahel Keskmadala alt Paljassaare poolsaare suunas, liikudes
Tallinna vanalinna l4#ne servast Ulemiste terminalini/Tallinna lennujaamani.

VEI1b

VEIb kulgeb Eesti majandusvoondis Soome Ulkomadala suunast Eesti territoriaalvetesse
Tallinnamadalani, kuhu kavandatakse tehissaar. Tehissaarest kulgeb trass vahetult Aegna
saare- ja Viimsi poolsaare ldinepoolsest kiiljest, liikudes Pirita suunast Ulemiste
terminalini/Tallinna lennujaamani.




VEIc

VElc kulgeb Eesti majandusvoondis Soome Ulkomadala suunast Eesti territoriaalvetesse
Nygrundi madalani, kuhu kavandatakse tehissaar. Tehissaarest kulgeb trass Viimsi
poolsaarest idas merealal, liikudes Muuga sadamaala alt Ulemiste terminalini/Tallinna
lennujaamani.

VE2

VE2 kulgeb Eesti majandusvoondis Soome Uppoluoto suunast Eesti territoriaalvetesse
Tallinnamadalani, kuhu kavandatakse tehissaar. Tehissaarest kulgeb trass Aegna saare ja
Viimsi poolsaare alt Rail Baltic raudtee Ulemiste terminalini. VE2 alternatiivi raudteetrass
touseb tunnelist maapinnale eeldatavalt Iru piirkonnas.

Antud variandi puhul kasutatakse kolme tunnelitoruga lahendust, millest kaks on
raudteeliiklusele ning iiks pdiste- ja hooldustdodeks. Raudteetunnelite 1abimddduks on 10
meetrit ja viiksema tunneli 1dbimodduks 8 meetrit (vt joonis 3).

Joonis 3. VE2 alternatiivi raudteetunneli iilevaatejoonis. Allikas: FinEst Link 2018.
4.2. Tehissaar

Koikide trassivariantide puhul tuleb rajada tehissaar. Tehissaarelt rajatakse hooldustunnel
peatunneli  hooldamiseks.  Tehissaarte  asukohaalternatiivide  valikut  kirjeldatakse
pohjalikumalt keskkonnamdju hindamise aruandes. Tehnilisest seisukohast on valiku
peamised kriteeriumid liihim tee kahe punkti vahel. Seda asjaolu mojutavad tunneli rajamise
ja kasutamise tehnilised piirangud — nii Eesti kui ka Soome poolel on vajalik iihe (kokku
kahe) ehitus- ja teenindussaare rajamine. Materjalikulu seisukohalt on koige otstarbekam
rajada tehissaar madalale. Trassi alternatiivid kulgevadki nii Soome kui ka Eesti poolel
madalate alt. Samuti oli trassialternatiivide valimisel oluline tingimus maksimaalsel mééral
viltida maismaal ja Tallinna lahes paiknevate mattunud orgudest 1dbiminekut. Tunneli ehituse
mottes on mattunud orud keerulised nii nende setete muutliku leviku ja koostise kui ka
kehvade geotehniliste omaduste poolest. Tunneli hiidrogeoloogiliste  mdjutuste
minimeerimiseks on oluline viltida voimalikul mééral tunneli 1dbindamist mattunud orgudest.
Mattunud orgude modtmed ja rikete asukohtade paiknemine merealal tépsustatakse
geoloogiliste uuringutega.

See, milline madal on erinevatel pdhjustel, sealhulgas keskkonnakaitseliselt, kdige sobivam
asukoht tehissaareks, selgub keskkonnamdju hindamise kédigus. Saare asukoht ja sobivus on
ekspertide hinnangul iiks peamistest trassivalikut mééravatest teguritest. Samuti saavad
maéadravateks geoloogiliste uuringute tulemused trassikoridorides, mille alusel selgitatakse
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geotehniliselt sobivaim trassi paiknemine. Mitme madala uurimine on oluline ka
keskkonnamdju hindamise seisukohast, kus tuleb vaadelda mitut vdoimalikku alternatiivi.

Alternatiivi VEla puhul rajatakse tehissaar Uusmadala piirkonda, VE1b puhul rajatakse
tehissaar Tallinna madala piirkonda ja VElc puhul rajatakse tehissaar Nygrundi madala
piirkonda (vt joonis 4, 4a, 4b ja 4c). Alternatiivi VE2 tehissaare asukohaks on samuti Tallinna
madal ning see on valitud FinEst Link projekti raames.

e

Joonis 4. Tallinnamadal, Uusmadal ja Nygrundi madal. Aluskaart: Maa-amet 2018.

0__1000  2000m 0 2000n

Joonis 4a, 4b ja 4c. Tehissaarte esialgsed rajamispiirkonnad Uusmadalal, Tallinnamadalal ja
Nygrundi madalal. Aluskaart: Maa-amet 2018.

Joonistel 4a, 4b ja 4c on esitatud illustratiivselt u 1 km? pindalaga tehissaar, mille asukohta
tdpsustatakse soovitavalt pruuni piirjoonega nédidatud alal. Tehissaare tdpne asukoht ja kuju
madratakse peale merepohja- ja keskkonnauuringute labiviimist ning keskkonnamdju
hindamist tehnilise projekteerimise etapil.

Tallinna madal paikneb Aegna saarest u 7 meremiili kaugusel pohja suunas ning Naissaare
pohjatipust u 9 meremiili kaugusel kirde suunas.

Uusmadal paikneb Aegna saarest u 6 meremiili kaugusel loode suunas ja Naissaare
pohjatipust u 4 meremiili kaugusel kirde suunas.

Nygrundi madal paikneb Prangli saarest u 2,5 meremiili kaugusel loodes ja Tallinnamadalast
u 5 meremiili kaugusel kagus.

Tehissaarele rajatakse Sahtisarnane ehitis, mille kaudu toimub réhutasandus, suitsugaaside
eemaldus, paistetood hddaolukorras ning kus paiknevad hooldus- ja tehnilised {ihendused.
Ehitis on u 5-12 meetri kdrgune ja u 200 m’ pindalaga. Tehissaarele kavandatakse
raudteetunneli rajamiseks eelkdige ehitusaegne piisava siigavusega laeva randumiseks vajalik
rajatis (sildumisrajatis), mida kasutatakse hiljem tunneli hooldustodde teostamisel saarele

11



padsemiseks. Ehitusetapil transporditakse selle rajatise kaudu tehissaarele TBM seadmed ning
sadama kaudu veetakse vilja tunneli ldbindustoddel tekkivat kivimit. Kasutusajal tehakse
tehissaare kaudu perioodilisi Sahti (ventilatsioon jne kiisimused) hooldustdid, mis eeldavad
sildumisrajatise olemasolu. Detailsed rajatisega seotud mahud esitatakse ehitusprojekti
staadiumis. Raudteetunnelit hooldatakse tunneli kaudu.

Eeldatavalt jddb kavandatava rajatise omanikuks hoonestusloa omaja.

Esialgse kava kohaselt kavandatakse tehissaar madaliku servaalale, kujundades sellest
madaliku jdtkuala. Tehissaare rajamisega seotud slivendustodd ning materjali kaadamine
mojutab otseselt merepdhja omadusi ja elustikku. Saare rannaalad kujundatakse
loodusldahedasteks, et  suurendada  looduslikku  mitmekesisust avamerevoondis.
Loodusldhedase rannachituse pdohimodtete kohaselt tuleb rannaaladel kasutada erineva
suurusega looduslikke kive voi looduslikele kividele sarnaseid materjale.

Kui keskmine vee siigavus on ligikaudu 15 meetrit, on purustatud kivimaterjalist ehitatava
saare pindala u 1 km?. Tervik hakkab koosnema peasaarest ning viiksematest madaliku- ja
laiualadest, mis valmimisel toetavad veelooduse ja linnustiku elutingimusi. Saart on voimalik
laiendada, juhul kui see osutub tulevikus otstarbekaks.

Tehissaare ehitamiseks vaja minev tiditematerjali maht on hinnanguliselt 15...20 milj m®.

Enne saare ehitamist eemaldatakse saare asukohast pehmeid pdhjasetteid, mis ladestatakse
mujale Eesti territoriaalvetesse, kasutades vastavalt voimalustele &dra olemasolevaid
kaadamispiirkondi. Stivendamine ja kaadamine nduavad veeseaduse kohast vee-
erikasutusluba. Loplik hinnang pdhjasetete iimberpaigutamiseks antakse keskkonnamdju
hindamise kdigus.

Tunneli piistSahti ehitamiseks tehakse peale tehissaare muldkeha valmimist saarele veekindel
kaevand, mis on toestatud puurvaiseinaga. Vaiad puuritakse tditekihist 1dbi
aluspohjakivimisse. Valmis veetihedast kaevandist eemaldatakse purustatud kivimid ning
plistSaht rajatakse kaevandi pdhjast alla tunneli tulevasse asukohta. Alternatiivina rajatakse
Sahti asemel kaldtunnel. Vdimalikud 10hketdod viiakse 1dbi maaaluste toddena.

Saare korgustasemetes ja rannakonstruktsioonides voetakse arvesse merepinna tousu- ja
lainetuse moju. Meretdite keskmiseks korguseks on praeguste hinnangute kohaselt u
+4,0...4+5,0m merepinnast.

Tehissaare timber kavandatakse vajaduse korral lainemurdjad. Ranna ja lainemurdjate
vélispinna materjalina kasutatakse materjale, mis sobiksid potentsiaalseks elukeskkonnaks
Laanemere iseloomulikele kdvale pinnale kinnituvale mereelustikule.

Saare ehitustoode hinnanguliseks kestuseks on u 1 aasta.
4.3. Muud seotud rajatised

Raudteetunneli rajamiseks ning kditamiseks vajalikud rajatised on:
1) Juurdepddsutunnelite/Sahtide rajamine peatunneli ja 10ppjaama ehitamiseks;
2) Ehitusaegsete juurdepéésu- ja veoteede rajamine;
3) Elektrivarustustaristu rajamine raudteetunneli toimimiseks;

4) Tunneli voimalik ithendamine Rail Baltic raudteetrassiga ja vahekaubajaama rajamine
koos juurdepddsudega. Samas loetakse raudteetunneli rajamist siiski iseseisvaks
tegevuseks ning sidumine Rail Baltica trassiga loetakse lisandviirtust loovaks
voimaluseks.
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4.4. Tunneli rajamise tehnoloogia

Tunneli rajamiseks kasutatakse nii traditsioonilist puurimis-lohkamise meetodit kui ka TBM-
meetodit (Tunnel Boring Machine) (vt joonis 5). TBM-tehnoloogia tdhendab tdislaiuses
puurimist, mille kdigus puuritakse tunnel korraga kogu laiuses valmis. Samas paigaldatakse
vajalikud betoonelemendid tunneli seinte kindlustamiseks ja tihendamiseks.

Joonis 5. Taisprofiilmasin (Robbins TBM) freesib tunnelit USA-s Chicagos. Pildil nédha
olevad puurimisseadme 1dikepead on avanud iihenduse peatunnelisse, mis on samuti tehtud
TBM-meetodi abil. Allikas: Lach jt. 2000

Tunneli puurimiseks tuleb rajada juurdepddsutunnelid, mille kaudu transporditakse
puurimisseadmed maa alla. Tunnelite puurimise alguspunktid paiknevad tehissaarel ja 15pp-
peatuse piirkonnas.

Tunnelite ehitamise kiigus tekib suures mahus, kokku ligikaudu 50 miljonit m* purustatud
kivimaterjali, aga ka savi ja pehmet pinnast. Suurem osa kivimaterjalist (osakeste suurusega
3...5 cm) leiab kasutust tehissaare ehitamisel. Purustatud kivimite muud kasutuskohad on
kavandatava tegevuse raames rajatava taristuga seotud t60d kus vajatakse tditematerjali ning
voimalikud kavandatava tegevusega mitte seotud ehitusprojektid. Kivimaterjali on vdimalik
peale tdiendavat toGtlemist kasutada erinevates taristupojektides, nt tee-chituses teede
rajamisel tditematerjaliks. Kivimaterjali on voimalik kasutada ka kaevanduste ja karjddride
sulgemistoodel, voimalike teiste projektidega seotud tehissaarte rajamisel Eestis ja seda on
voimalik transportida taaskasutamiseks léhiriikidesse.

Ehitamiseks mittesobiv materjal, mida ei ole vdimalik taaskasutada, kaadatakse merre voi
ladestatakse maismaal.

Maismaal transporditakse puurimstéode kidigus tekkiv purustatud kivim ja setend
lintkonveieritega juurdepddsutunnelite ja Sahtide kaudu kas otse praamidele (kui
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juurdepddsutunnelid paigutatakse rannaala l&hedusse) voi karjdérikalluritele. Traditsioonilise
puurimis-ldhkamismeetodi abil tekkiv materjal veetakse karjddrikallurite abil tunnelist vilja.

Veoteed maismaal kavandatakse riigi eriplaneeringu- ja sellega parelleelselt ldbiviidava
keskkonnamdju strateegilise hindamise kdigus.

Merealal asuva juurdepddsutunneli ja Sahti kaudu vilja veetav purustatud kivimaterjal
laaditakse otse praamidele voi kasutatakse tehissaare ehitamiseks.

TBM-seadmed chitatakse iga projekti tarbeks eraldi vastavalt konkreetsetele oludele ja tunneli
modtmetele. Pérast tunnelite puurimist jaetakse TBM-seadmed ilmselt tunnelisse selleks
eraldi rajatavatesse tunneli osadesse.

Traditsioonilist puurimistel ja I0hkamistel pohinevat kaevandamismeetodit kasutatakse
nditeks jaamade, teetunnelite ja Sahtide ehitamisel.

5. PLANEERINGUALA ASUKOHT JA SELLE SUURUS,
SEALHULGAS PLANEERINGUALA PIIR

Raudteetunnelile, tehissaarele ja seotud rajatistele tdpse asukoha leidmiseks teostatakse
asukoha eelvalik, mis on riigi eriplaneeringu detailse lahenduse viljaté6tamise alus.

Asukoha eelvaliku planeeringulahendus koostatakse tdpsusastmega, mis voimaldab hinnata
voimalike alade sobivust ldhtuvalt loodus- ja inimkeskkonnale avaldatavatest mojudest kui ka
majanduslikest teguritest.

Tunneli ja tehissaare ning nendega seotud rajatiste tdpsed koordinaadid selguvad peale
keskkonnamdju hindamist ja tehnilise projekti koostamist.

Planeeringuala piiri ettepanek maismaa osas on esitatud joonisel 6. Ettepaneku kohaselt on
planeeringuala pdhja poolne piir madratletud kuni merealani ulatuva maisamaa piiriga.

Planeeringuala  piir merealal on  mdiédratletud trassialternatiivide  koridoridega.
Trassialternatiivide viljatootamisel arvestati lisaks liihimale vdimalikule vahemaale Vantaa
lennujaama ja Ulemiste 1dppjaama vahel muuhulgas ka jargmiste asjaoludega:

1) molema riigi territoriaalmerre tuleb rajada raudteetunneli teenindamiseks tehissaar;

2) tagamaks optimaalset lahendust ehitustehnilisest ja voimalikust keskkonnamoju
seisukohast, tuleb tehissaar rajada madalaalale;

3) tunneli rajamisel hiidrogeoloogiliste mdjutuste minimeerimiseks ja geotehniliselt
soodsamate ehitustingimuste tagamiseks, tuleb vdimalusel viltida mattunud orgudest
labiminekut;

4) trassialternatiivid peavad kokku jooksma Soome-poolsete alternatiividega, mistdttu ei
ole otstarbekas uurida neid variante, mis Soomega tihendust ei taga;

5) trassialternatiivid peavad vOimaldama saavutada kiirust, mis vdimaldab ithendusteed
labida konkurentsivoimelise ajaga. Kiirusest aga tulenevad poOorderaadiused ja
tousunurgad, millega on juba taotluses vilja pakutud trassialternatiivide valikul
arvestatud.

Mattunud orgude modtmed ja rikete asukohtade paiknemine merealal tépsustatakse
geoloogiliste uuringutega, mille alusel tdpsustatakse trasside paiknemised trassikoridorides.
Tehissaarte alternatiivsete asukohtade keskkonnamdju hindamiseks viiakse 1dbi
merekeskkonna uuringud ning modelleeritakse nii ehitusaegset (setete ja heljumi kandumine
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tundlikele aladele) kui ka kasutusaegset moju (hoovused, rannikuprotsessid)
merekeskkonnale.

y

il j 1lijt ci's

Joonis 6. Planeernguala piir. Aluskaart: Maa-amet 2018

Planeeringualana késitletakse ka piirkonda Tallinnamadala, Uusmadala ja Nygrundi madala
iimbruses, kuhu kavandatakse tehissaart. Planeeringualasse jadvad tunnelitrasside alternatiivid
meres ja maismaal (vt joonis 7, 7a ja 7b). Planeeringuala laiendamine ei ole véljapoole
trassialternatiive vajalik, kuna trassialternatiivid on esitatud voonditena, mille sisse
paigutatakse konkreetsemate uuringute tulemusel tdpsem tunneli asukoht. V6ondid on valitud
eelneva teabe pohjal, mis koosmodjus looduslike tingimuste ning rongi pddrangu- ja
tousunurkadega vilistavad teised alternatiivid (vt {ilaltoodud trassivariantide valiku
pohjendusi). Lisaks katavad trassialternatiivid oma voonditega sisuliselt kogu maismaa ala.
Geoloogilised uuringud tunnelitrasside tdpsustamiseks trassikoridorides on oma iseloomult
geofiilisikalised uuringud. Geofiiilisikalise uuringu ala meres ulatub Eesti majandusvoondi
piirini ning langeb ida- ja 1d4ne suunas kokku maismaa planeeringuala piiride pikendamisega
pOhja suunas.
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s o e Aluskaardina on kasutatud Maa-ameti
VE1a —— Territoriaalmere valispiir WMS-teenusepdhist valjavdtet

------- VE1b ——— Eesti majandusvésndi piir 12.04.2019.3
"""" VETc ~ Tehissaar
------- Finest Link VE2 () Madalad  © Peatus

Joonis 7. Tunnelitrassi kulgemine meres ja maismaal. Maa-amet 16.11.2018
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Joonis 7a. Tunnelitrassi kulgemine maismaal. Maa-amet 16.11.2018

Joonis 7b. Tunnelitrassi kulgemine Tallinna piirides. Maa-amet 16.11.2018
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Planeeringualasse kuulub piirkond Tallinna lennujaama l&hitimbruses u 2 km raadiuses, mille
piires leitakse sobivaim asukoht 1dpp-peatusele ja tunneli rajamise alguspunktile koos
juurdepddsutunneli sissesdiduteega (vt joonis 8). Lopppeatuse piirkonnas vajatakse
ehitustegevuse ldbiviimiseks ehitusplatsi suurusega u 5-10 ha. Antud echitusala ei sisalda
puurimisel tekkiva materjali vaheladustusplatse. Tunneli siigavus I6pppeatuses on esialgsete
hinnangute kohaselt u -30...-60 m.abs.
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Joonis 8.Lopp-peatuse ja tunneli rajamise alguspunkti piirkond . Maa-amet 16.11.2018

Planeeringuala piiridesse jadb ka raudteetunneli trass 10ppjaamast tunneli maaletuleku kohani,
mille tdpsem asukoht selgub planeerimismenetluse kdigus. Maismaal paikneva planeeringuala
koosseisu jadb ka voimalik vahekaubajaam ja iithendus Rail Baltic trassiga. Raudteetunneli
vOimalikul tihendamisel Rail Baltic sdlmjaamaga, tuleb lahendada tunneli véljumine
maapinnale Soodevahe piirkonnas Rae raba vahetus ldheduses voi raba alal (vt joonis 9).
Sellisel juhul on vdimalik tunneli puurimistdddega alustada ka perspektiivse tunnelisuudme
kohast. Selleks rajatakse kaevik, kuhu paigaldatakse 1dbindustdodeks TBM puurimisagregaat.

Riigi eriplaneeringu kéigus analiiiisitakse ka raudteetunneli ihendamisvdimalusi muu Eesti
raudteeinfrastruktuuriga.
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Maa-arneat

Joonis 9. Voimaliku solmjaama pohimotteline asukoht Soodevahe piirkonnas. Harju

maakonnaplaneering Rail Baltic raudtee trassi koridori asukoha mddramine. Tallinn-Tartu
2013-2016.

Kaubajaama rajamiseks vajatakse esialgsetel hinnangutel maa-ala ligikaudsete modtmetega
0,3 km * 2 km. Alternatiivne asukoht kaubajaamale ja Rail Balticuga iihinemiseks, peale
raudtee tdusmist tunnelist maapinnale, paikneb lennujaamast ca 5...8 km kaugusel 16una
suunas. Tunnelildik lennujaamast maapinnale tdusuni kavandatakse eeldatavalt vdiksema
1abimddduga, kui merealune tunnel.

Maa-aluse tunnelirajatise kogulaius (kaks tunnelit koos iihendustunnelitega) selle valmides on
70...100 meetrit. Arvestades asjaoluga, et raudtee kaitsevoond holmab raudteealuse maa ning
ulatub ro6pme teljest, mitmeteelistel raudteedel ja jaamades ddrmise roopme teljest 30 meetri
kaugusele, kujuneb ehitise kogulaiuseks ca 130....160 meetrit.

6. KESKKONNAMOJU STRATEEGILINE HINDAMINE
Riigi eriplaneeringu koostamisel viiakse lébi eeldatavalt oluliste mojude hindamine. Mdju
hindamine kavandatakse laiahaardelisena, holmates ka kaubajaama mdjusid.

Keskkonnamdjude hindamiseks on vaja 14bi viia erinevad keskkonnauuringud. Uuringud on
sisendiks lisaks moju hindamisele ka raudteetunneli tehnilise lahenduse ja hilisema
ehitusprojekti koostamisele.

Kavandatud on jargmiste uuringute tegemine:
1) Geoloogilised uuringud ja geotehniline hinnang (ka tildgeoloogilised uuringud);
2) Batiimeetria uuring;

3) Hiidrogeoloogiline kaardistus ja hiidrogeoloogilised uuringud;
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4)
5)
6)
7)
8)
9)

Kalastiku ja kalaptitigiuuringud;

Linnustiku uuring;

Nahkhiirte uuring;

Merepohja taimestiku ja loomastiku uuring;
Mereimetajate uuring;

Allveearheoloogiline uuring eelkdige tehissaarte rajamise osas;

10) Laskemoona ja merre uputatud jddtmete kaardistus ja uuring;

11) Vee kvaliteedi ja hoovuste modelleerimised;

12) Maapealse ja veealuse miira modelleerimine.

Uuringute loetelu ei ole 10plik ja vdib pikeneda olenevalt eelvalikualade asukohtadest ning
kavandatava tegevuse potentsiaalsest mdjust.

Lisaks keskkonnauuringutele koostatakse projekti edenedes ka eriuuringud nagu nditeks
(loetelu ei ole 10plik):

1)
2)
3)
4)

5)
6)

Uuring raudteetunneli laiemale majanduslikule mdjule piirkonnas;
Uuring raudteetunneli mdjust Eesti transpordisiisteemile;
T606j0u vajaduse ja paiknemise analiiiis tunneli ehitamise ajal;

Uuring tunneli ehitusetapis tekkivate materjalide kéitlemise ja kasutamise kohta ning
logistilise kontseptsiooni koostamine;

Raudteetunnelile vajaliku elektritoite tagamise analiiiis;

Uuring selle kohta, kuidas mojutab tunneli ehitus ohutust Soome lahes, sh veeliiklust
Tallinna lahes ja Soome lahes, rahvusvahelistel veeteedel, merepdhja taristut ning
kuidas arvestatakse voimalike I6hkemata 16hkekehadega.

Detailsem loetelu hinnatavatest keskkonnamdjudest esitatakse moju hindamise programmis,
kuid eeldatavalt tuleb hinnata peamiste mdjudena maismaal ja merekeskkonnas:

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)
8)
9)

moju merepdhjale ja veekvaliteedile;

mdju floorale ja faunale;

moju kaitsealadele ja kaitsealustele liikidele ning Natura 2000 aladele;
mdju laevaliiklusele;

moju maakasutusele ja planeeringutele;

mdju inimeste elamistingimustele, kalastamisele ja ohutusele;

moju maastikele ja kultuuriparandile;

mdju turismile ja rekreatsioonile;

moju loodusressursside kasutamisele;

10) moju pdhjaveele;

11) mdju maapdues;

12) moju vilisdhukvaliteedile;

13) miira ja vibratsioon;
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14) jadtmeteke;
15) moju transpordile ja liiklusele.

Voimalike Onnetuste- ja avariiolukordi kirjeldatakse keskkonnamdju hindamise aruandes,
nagu ka nende tdendosust ning keskkonna- ja tervisemdjude suurust. Riskide hindamisel
viiakse 1dbi HAZOP uuring (Hazardous Operative Study). Samuti voetakse arvesse ja
kajastatakse samalaadsete tunneliprojektide nagu nt Eurotunneli ning Sveitsi Gotthar
Baseltunneli suhtes kindlaks tehtud riske.

7. RIIGI ERIPLANEERINGU RAAMES TEHTAVATE UURINGUTE
RAHASTAMINE

Riigi eriplaneeringu menetlemise raames on vdimalik sdlmida leping huvitatud isikuga, et
kanda kulutused, mis seonduvad planeeringu tellimise ning erinevate mdjude hindamisega.?’

Kiesoleva taotluse esitaja avaldab valmisolekut vastav lepingu sdlmida ning kanda kulutused,
mis seonduvad planeeringu tellimise ning erinevate modjude hindamisega, sealhulgas
uuringute ldbiviimisega.

8. RAUDTEETUNNELIGA SEONDUVAD TEISED MENETLUSED

Riigi eriplaneeringu ja sellega seonduva keskkonnamdju strateegilise hindamise menetluse
algatamise taotlusega esitatakse samaaegselt hoonestusloa taotlus. Hoonestusloa taotlus
esitatakse sama ala ja/v0i alternatiivide kohta, mis on késitletud riigi eriplaneeringu taotluses.
Seega ei taotleda hoonestusluba konkreetse asukoha kohta, et riigi eriplaneeringuga oleks
voimalik valida erinevate lahendusvariantide vahel.

Taotluse esitaja ettepanek on lisaks riigi eriplaneeringu menetlusele algatada seega ka
hoonestusloa menetlus ning alustada selles menetluses vajalike uuringutega. Taotluse esitaja
on kursis, et hoonestusloa kohta kéivaid 10plikke otsuseid saab teha alles peale riigi
eriplaneeringu kehtestamist. Hoonestusloa taotluse esitamise eesmirk on riigi eriplaneeringu
ja hoonestusloa menetluste iihitamine wviisil, et raudteetunneli kavandamiseks vajalike
menetlustoimingute tegemise aeg oleks mdistlik ja otstarbekas.

Veel on oluline, et keskkonnamoju hindamisega seonduvad piiriiilesed tegevused toimuksid
voimalikult suures ulatuses siinkroniseeritult Soome vastavate menetlustega. Hoonestusloa
taotluse esitamise eesmirk on viia 1dbi raudteetunneli kavandamisega seonduvad tédpsemad
uuringud Eestis analoogselt Soomega. Arvestades, et Soomes on juba alanud keskkonnamdju
hindamine (on tehtud keskkonnamdju hindamise ldbiviimisega seonduvaid toiminguid), mille
vaste on Eestis hoonestusloa menetluse raames tehtav keskkonnamdju hindamine, on
hoonestusloa menetluse algatamine ja uuringutega alustamine vajalik, et Soome menetlustele
oleks Eesti vaste. See on vajalik ka uuringutega seonduva piiriiilese avalikkuse teavitamise ja
kaasamise jaoks. Uuringute osas tagavad ajaliselt voimalikult siinkroniseeritud menetlused, et
taotluse kontekstis on vaja piiriiileseid mojusid uuritakse koostdds Soomega samadel alustel.
Lisaks maandab hoonestusloa menetluse algatamine erasektori kaasamisel tekkivaid riske, kus
riigi eriplaneeringu elluviimine ja selle rahastamine on ebaselge.

Ehitusseadustiku ja planeerimisseaduse rakendamise seadusega (EhSRS) tehtud VeeS
muudatustega tdiendati hoonestusloa algatamisest keeldumise aluseid kahe uue alusega, mille
kohaselt ei algatata hoonestusluba, kui ehitise pilistitamiseks on vajalik koostada riigi
eriplaneering voi kui planeering on algatatud voi planeerimismenetlus on pooleli. Péddeval

20 PlanS § 4 15ige 2.
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asutusel on Oigus keelduda, kui esineb riigi eriplaneeringu koostamise kohustus voi kui
planeerimismenetlus on pooleli.

Algatamisest keeldumistele lisati § 22% 15ige 3, mis teeb algatamisest keeldumise aluste
rakendamise osas erandi ja sellest tulenevalt kogu hoonestusloa algatamisest keeldumise
rakendamise siisteemi rakendamise paindlikumaks. Loike 3 muutmise eesmark on voimaldada
teatud, ehitiste kavandamist ka siis, kui planeerimismenetlus on pooleli. Pakutud sitte
kohaselt on voimalik hoonestusloa menetlus 1dbi viia ja hoonestusluba anda ka siis, kui
planeerimismenetlus on pooleli, kuid seda tingimusel, et hoonestusluba, mis ehitisele antakse,
kehtib iiks aasta pirast asjaomase planeeringu kehtestamist. Uheaastane tihtaeg on valitud
seepdrast, et kui pérast planeeringu kehtestamist selgub, et hoonestusloa alusel rajatud ehitis
on planeeringuga vastuolus, siis peab hoonestusloa omaja echitise avalikust veekogust
eemaldama ning selleks peab hoonestusloa omajal olema mdistlik tdhtaeg. Kui ehitis ei ole
planeeringuga vastuolus, siis v0ib hoonestusloa omaja, kui ta soovib, et ehitis saaks jiatkuvalt
avalikus veekogus asuda, taotleda hoonestusloa tdhtaja pikendamist.

Eeltoodu voimaldab hoonestusloa menetlemist paralleelselt planeerimismenetlusega. Selguse
huvides mérgime, et kuigi menetlused on paralleelsed, eeldab arendaja, et hoonestusluba ei
anta enne planeeringu kehtestamist ning seega kui hoonestusluba antakse vilja juba kehtiva
planeeringu korral, puudub vajadus rakendada kehtivuse tiheaastast piirangut.

Tulenevalt keskkonnamdju hindamise algatamise vajadusest ja investeerimisriskide
maandamisest on hoonestusloa menetluse algatamine vajalik. Kiill aga ei ole taotleja soovinud
hoonestusloa andmist riigi eriplaneeringu koostamise kdigus, st taotleja ei soovi
ehitustegevusega alustada enne riigi eriplaneeringu menetluse osas otsuse kehtestamist.
Taotleja aktsepteerib téielikult olukorda, kus hoonestusloa menetluse algatamise jargselt
selgitatakse planeerimismenetluses vilja koik vajalikud asjaolud ning alles seejdrel liigub
hoonestusloa menetlus edasi.

9. PROJEKTI AJA- JA FINANTSEERIMISKAVA
9.1. Ajakava

Taotlusele on lisatud arendaja ndgemus, millises ajakavas on vdimalik viia 1dbi tunneli
rajamiseks vajalikud menetlused, projekteerimine ja ehitamine. Ajakava pohineb hinnangutel,
mida on andnud uuringute lébiviijad, projekteerija ning liks vdimalikest ehitusettevotjatest,
kellel oleks voimekus vajalikud ehitustood teostada. Menetluste osas pdhineb ajakava
juriidilisel analiitisil.

Ajakava on koostatud pohimaéttel, mis on diguslikult voimalik. Ajakava koostati, eeldades, et
koik toimingud ja uuringud teostatakse ndutava pohjalikkusega. Ajakava praktiline
teostatavus sOltub suurest hulgast arendajatest sOltumatutest teguritest, mida arendaja
voimaluste piires proovib ette ndha ja ennetada. Samas on selge, et sellise mahuga projektis
on voimalikud ka ettenihtamatud takistused. Menetluste ajakava soltub eelkdige uuringute
tulemustest kui ka sellest, kuidas kulgeb koostdd erinevate menetlustoiminguid teostavate
ametkondade vahel, strateegilist keskkonnamdju hindamist juhtiva konsultandiga, aga ka
arendajaga.

9.2. Finantseerimisplaan ja allikad

Tunneli investeerimiskulu on eeldatavalt 15 miljardit eurot. Soltuvalt prognoosidest varieerub
investeering 12-20 miljardi euro vahel. Pérast ehitamisfaasi nduab tunneli hooldamine
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siistemaatilisi investeeringuid. Hooldusinvesteeringute maht tuleb veel kindlaks maéérata.
Hooldusinvesteeringud teeb tunneli opereerija.

Tunneli ehitusprojekt ja sellega kaasneva arendustegevuse kavatseb arendaja rahastada téies
mahus erasektori vahenditest. Tunneli rahastamist viiakse ellu mitmes etapis. Aastatel 2016. -
2018. a rahastasid arendust ja planeerimist arendaja aktsiondrid omavahenditest.
Ehitusprojekti ja planeerimise etappi aastatel 2019. — 2020. a rahastavad peamiselt
institutsionaalsed (oma)kapitali investorid (institutional equity investors). Dubais asuva ARJ
Holding Ltd 100 miljoni euro suurune esimese etapi investeering kuulutati vilja 2018. aasta
detsembris. Esimese etapi rahastust kasutatakse projekteerimiseks 2019. aastal. Rahastamise
korraldamiseks on ARJ Holding Ltd asutanud Eestis iihingu ARJ Holding Europe OU.

Ehitamisetappi aastatel 2020. — 2024.a rahastavad institutsionaalsed volainvestorid
(institutional debt investors). Arendaja on 6.03.2019.a sd6lminud ehitamisetapi rahastamiseks
Touchstone Capital Partnersiga kavatsuste protokolli. Touchstone Capital Partners haldab
Hiina kapitalil pdhinevaid fonde, millesse on kaasatud ka Hiina riiklikke ettevotteid.
Kavatsuste protokolli kohaselt rahastab investor projekti kokku 15 miljardi euro suuruses
summas. Rahastusest 4,5 miljardit on omakapital, mille eest saab investor arendaja dritihingus
vihemusosaluse. Ulejdanud 10,5 miljardit eurot antakse laenuna. Rahastus makstakse vilja
etappidena vastavalt projekti edenemisele. Riiklikke garantiisid rahastusele ei ole taotletud ja
ei ole peetud vajalikuks. Detailsemad rahastamise tingimused lepitakse Touchstone Capital
Partnersiga kokku 2019.a. siigiseks.

Lisaks Touchstone Capital Partnersile on arendajal olnud ldbirdékimisi teiste vdimalike
investoritega. Tasakaalustatud rahastamise saavutamiseks on arendaja eesmérk kaasata
investoritena erinevaid pdhjamaiseid pensionifonde ja muid Euroopas tegutsevaid fonde. Huvi
projektis osalemiseks on selliste investorite osas olemas. Arendaja on pakkunud, et ka Eesti ja
Soome valitsused vdivad investeerida projekti teistele investoritele lisaks, kuid sellised
riiklikud investeeringud ei ole projekti rahastamise seisukohalt eelduseks.

Investorite huvi projekti rahastada tuleneb tasuvusarvutustest, mida on tehtud arendaja tunneli
kasutusprognooside  pinnalt. Arendaja on prognoosinud vorreldes Finest Link
tasuvusuuringutega tunnelile oluliselt suuremat kasutust. Erinevused prognoosides tulenevad
kontseptsiooni erinevustest. Kdige olulisemad erinevused on:

- kiirus — arendaja plaanib vorreldes Finest Link uurimusega otsemat iihendust
kiiremate rongidega. See vdimaldab linnadevahelise iihenduse umbes 20 minutiga.
Oluliselt kiirem iihendus muudab reisijatele igapédevased ja tihedamadki reisid
praktilisteks. On vdimalik saavutada efekt, kus reisija jaoks on tunnel sisuliselt
vordviirne linnasisese tihistranspordiga.

- Liiklustihedus — arendaja plaanib eraldi tunnelit kaubarongidele, mis vdimaldab
oluliselt tihedamat liiklust ja paindlikumaid sdidugraafikuid, sealhulgas ka 6isel ajal.

- Tallinna ja Helsingi lennujaamade iihendamine — arendaja kontseptsiooni kohaselt
toetab tunnel lennujaamade strateegiat voimaldades lennujaamasid késitleda iihtse
lennujaamana erinevate terminalidega. Osa liiklusest tunnelis on terminalidevaheline
lennureisijate liiklus.

- asustatud saar Soome territoriaalmeres— saar pakub iihest kiiljest atraktiivset elukohta
Helsingi ja Tallinna vahel, kuid tdhendab ka tunneli jaoks suuremat kasutust.

Hooldusinvesteeringud rahastatakse tunneli opereerimisel saadava tulu pinnalt. Tunneli
opereerimise tdpne struktuur médratakse kindlaks hiljem, kui on teada, kuidas toimub
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Helsingi lennujaama ja Tallinna Lennart Meri lennujaama vaheline koost66. Samuti on vaja
teada, kas ja kuidas iihildub tunnelis asuv raudtee raudteevorgustikega Eestis ja Soomes -
sealhulgas Rail Balticaga, mis on rd&0palaius, kus toimuvad voimalikud kauba
iimberlaadimised ja, kus asub tunneli kditamiseks muu vajalik infrastruktuur. On v3dimalik, et
arendaja asutab tunneli opereerimiseks eraldi tiitarettevotte, kuid on ka vdimalik, et tunneli
opereerimiseks solmitakse koostoolepped olemasolevate raudtee-ettevotjatega.

Kui tunneli opereerimine algab, kujundatakse projekti finantsstruktuur iimber tunnelit kéitava
ettevotja finantsstruktuuriks. Loppeesmark voib olla tunneli infrastruktuuri haldava ariiihingu
noteerimine vadrtpaberiborsil.

Raudteetunnel tdiendab, aga ei asenda Soome lahel toimuvat laevaliiklust. Raudteetunnel
muudab tdendoliselt Helsingi ja Tallinna vahelise lennuiihenduse tarbetuks. Arendaja
hinnangul tunneliga ja eriti Helsingi lennujaama arenguga kaasnev Eesti kiilastajate hulga
oluline kasv, samuti kaksiklinna tekkimine tdhendavad, et tunnel pigem suurendab ka laevaga
reisijate  hulka. Raudteetunneli  kasutamise tdpsed hinnad selguvad vastavalt
konkurentsiolukorrale. Siiski on tdendoline, et reisija rongipileti hind on sarnases suurusjargus
laevapileti hinnaga ning oluliselt vdiksem lennupileti hinnast.

/allkirjastatud digitaalselt/
Paul Kiinnap

Vandeadvokaat
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