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Kasutatud l[Uhendid

AADT aasta keskmine 68padevane liiklusvoog (Average annual daily traffic)

ATN navigeerimise tugisisteem

B/C ratio tulu-kulu suhtarv

BOOT ehita — oma — opereeri — anna ule (organisatsiooniline vorm)

BOT ehita —opereeri — anna ule (organisatsiooniline vorm)

BSR Ladnemere piirkond

CBA tulu-kulu analtius

D&B Puurimis- ja Idhkamismeetod (tunneli rajamiseks)

EBRD Euroopa Rekonstruktsiooni- ja Arengupank

EEK Eesti kroon

EL Euroopa Liit

EMU Euroopa rahaliit

ENPV investeeringu majanduslik ntudispuhasvaartus

ERR majanduslik tootlus (Economic rate return)

FNPV investeeringu majanduslik nuudispuhasvéartus (Financial Net Present
Value)

FRR (©) rahaline sisemine tasuvuslavi kapitalilt

GDP sisemajanduse koguprodukt (Gross domestic product)

GIS geo-infosusteem

HEATCO Uhtlustatud Euroopa lahenemine transpordi kuluarvestusele ja
projektide hindamisele (Harmonised European Approaches for
Transport Costing and Project Assessment), Euroopa Komisjoni DG
TREN programm

ITS Intelligentsed transpordisusteemid

KMH keskkonnamd®jude hindamine

KSH keskkonnamdjude strateegiline hindamine

LKF Eesti Liikluskindlustuse Fond

MCA mitmekriteeriumiline analtius

Min kr miljon Eesti krooni

MEEK miljon Eesti krooni

O&H opereerimis- ja hoolduskulud

PPP avaliku ja erasektori partnerluse vorm

PSC avaliku sektori vérdlusmenetlus

RT Riigi Teataja

SAC Vainamere loodusala

SC Strateegiline valik (vt selgitust ptk 5)

SKP sisemajanduse koguprodukt

SPA Vainamere linnuala

SPV Projekti ettevdte (Engl. Special Project Vehicle)

Stv strateegiline valik

SV strateegiline valik

SWOT tugevused — ndrkused — vBimalused — ohud (anallils)

TEN-T Uleeuroopaline transpordivérgustik

TBM puurimismeetod (tunneli rajamiseks)

OPL oopaevane liiklusvoog
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Mittetehniline kokkuvote

Kéesolev dokument on “Sditjate ja veoste Ule Suure vadina veo perspektiivse
korraldamise kava” (edaspidi Kava) I8pparuanne. Kava eesmargiks on vdrrelda erinevaid
liiklusviise Ule Suure véina ja hinnata nende sotsiaalseid, majanduslikke, kultuurilisi ja
keskkonnamd&jusid ning valja  selgitada  sobivaim liiklusiihendusviis koos
rahastamisskeemiga. Kava on koostatud Maanteeameti tellimusel.

Keskkonnamdjusid, sealhulgas Natura 2000 voérgustikku kuuluvatele aladele avalduvaid
md&jusid, hinnati Kava koostamisega paralleelselt kulgeva keskkonnamdju strateegilise
hindamise (edaspidi KSH) ja Natura aladele avalduvate mdjude hindamise (edaspidi
Natura hindamise) kaigus. KSH tulemused on esitatud eraldiseisvas aruandes, mille
lisaks on veel Natura hindamise aruanne. Nii Kava, KSH kui ka Natura hindamise aluseks
oli rida (kokku 25) uuringuid, mis kasitlesid nii looduslikke tingimusi kui ka sotsiaalseid
ja majanduslikke aspekte Kava poolt mdjutataval alal. Kava koostamise protseduuride
omavabhelisi seoseid on kujutatud joonisel O-1.

Kava koostamisega seotud protseduurid viidi labi avaliku protsessina, kus lisaks
koostoole riigiametitega toimus ka mitmeid koosolekuid ja kohtumisi kohalike elanikega,
omavalitsustega ning ettevdtjatega peamiselt Saare ja Ld4ane maakonnas.

Kava ruumiline ulatus hdlmab peamiselt Saare ja Ld4ane maakonda, kuid kasitletakse ka
Eesti riigi mastaabis avalduvaid mdjusid, eriti sotsiaalsest ja majanduslikust aspektist.
Samuti kasitletakse olulisemaid muutusi, mis avalduvad vahetult Suure vaina piirkonnas,
eriti loodus- ja elukeskkonnale, aga ka sotsiaalsetele tingimustele avalduvaid mdjusid.

Kava kéasitleb kolme ajaskaalat:

e lUhiajalised m6jud: sihtaastaks on 2020, mis esindab ehitusetapi mdjusid voi
aega, kui parandatud praamiliiklus on tdaies mahus valja arendatud;

e Kkeskmise kestusega mbjud: sihtaasta 2040, kui peaksid ilmnema
pusiihenduse avamisele jdrgnevad mdjud;

e pikaajalised mdjud: sihtaasta 2050 ja edasi, kui peaksid ilmnema
pusiihenduse pikkaaega kaigus olemisega seotud mdjud (peamiselt selle
sihtaastaga hinnatavad sotsiaalmajanduslikud mdjud).
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Joonis 0-1. Suure vaina Uhenduse planeerimise/KSH menetluse vahelised seosed.

Kava koostamise peamised etapid olid jargmised:

K&esoleval ajal tle Suure vaina kulgeva transpordivoo kirjeldamine sisaldab lisaks
transpordivoo statistikale ka hinnangut olemasoleva teenuse kvaliteedile
(maksumus, t6husus, usaldusvaarsus jne) ning probleemidele.

Ulevaade rahvusvahelisest kogemusest pusiithenduste rajamisel — sisaldab mitme
pusiilhenduse projekti lilevaadet ning mdne Sotimaa ja Soome naite siivendatud
analtusi.

Suure vaina Uhendusega seotud strateegiliste aspektide — visioon, eesmargid,
lahenduse strateegilised variandid — maéaaratlemine. Kasitletavad strateegilised
valikud on jargmised — olemasolev parvlaevaihendus koos kavandatavate
parendustega (Strateegiline valik 1), oluliselt parandatud praamithendus
(Strateegiline valik 1l1) ja pusiihendus (Strateegiline valik [11l). Peamiste
kriteeriumidena strateegiliste valikute ning pusiithenduse variantide vahel
maaratletakse ligipaasetavus (majanduslikud ja teenuse tasemega seotud
kriteeriumid) ja jatkusuutlikkus (sotsiaalse ja looduskeskkonnaga seotud
kriteeriumid — k&sitletakse KSH aruandes).

Liiklusprognooside koostamine, lahtudes rahvastiku- ja majandusprognoosidest —
sisaldab Uletuste prognoosi nii keskmise majanduskasvu kui ka aeglasema
majanduskasvu stsenaariumi tingimustes.

Uhenduse paranemisega seotud muutuste hindamine erinevate Uhendusviiside
puhul lahtuvalt ligipaasetavuse kriteeriumist, pidades silmas tasuvust, teenuste
taset, ohutust, transpordi liikkuvust ja pusivat majanduskasvu.

Uhenduse parandamisega seotud tehniliste variantide kirjeldamine: Variant 1 —
sild trassil 11, Variant 2 — sild trassil 111 ja Variant 3 — tunnel trassil 11T (vt joonis
0-2), ja variantide tehniliste parameetrite, investeeringu- ja opereerimiskulude
maéaaratlemine ning majandus- ja finantsanaltuside labiviimine.

Kava tulemusena on majanduslikust seisukohast eelistatud Variant 2 — sild trassil IlI.
Variant 1, sild trassil Il, on jarjestuselt teine. Tunneli variant ja strateegiline valik 11,
oluliste parendustega parvlaevaiihendus, on pusitihenduse sillavariantidega vorreldes
majanduslikus mdttes ebasoovitatavad.
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Teenuse taseme osas jargivad suhtelised mdjud suures osas sama mustrit kui tasuvuse
puhul. Strateegiline variant Il — pidsihendus — on jarjestuselt esimene ning siin
omakorda on eelistatumad sillavariandid.

Kokkuvdtteks on variantide jarjestus, lahtudes ligipdasetavuse kriteeriumist, alates kdige
eelistatumast, jargmine:

1 Variant 2 — Idunapoolne sild trassil 111
2 Variant 1 — p6hjapoolne sild trassil Il Strateegiline valik 111
3 Variant 3 — tunnel
Strateegiline valik 11
4 Strateegiline valik |

Ligipddsetavuse osas tuleks ara markida, et vastavalt kusitlusuuringule on nii elanikud
kui ka ettevotted valdavalt pusiihenduse variandi poolt, eelistades silda tunnelile.

ROUTE I
TRASS I
FERRY

PARVLAEV

ROUTE Il

ROUTENIT, . TRASS III
PR S-SR T— . TrassinT .
s -
Uarr..ald b s
¥
Joonis 0-2. Pusithenduse vdimalikud variandid: parvlaev, sild trassil 11, sild trassil 11l ja

tunnel trassil HHIT.

KSH tulemusena on pakutud vélja alljdrgnev variantide jarjestus jatkusuutlikkuse
kriteeriumi seisukohalt, kusjuures tulenevalt Natura hindamise tulemustest ei ilmne
Uhegi variandi elluviimisel olulist md6ju Natura 2000 alal kaitstavatele
vaartustele:

1 Strateegiline valik 111 — Variant 3 — Tunnel trassil 111

2 Strateegiline valik 111 — Variant 1 — Sild trassil 11 (p6hjapoolne trass)
3 Strateegiline valik Il — Oluliselt parandatud praamiihendus

4 Strateegiline valik | — Olemasolev praamitihendus

5 Strateegiline valik 111 — Variant 2 — Sild trassil 111 (Idunapoolne trass)
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Parast strateegiliste valikute jJja puUsiuhenduse variantide voérdlemist
jatkusuutlikkuse ja ligipaasetavuse seisukohalt pakub Kava kokkuvdttes Suure
vaina Uletamiseks pulsiihenduse rajamist, mille parimaks lahenduseks on
Variant 1 — konsoolsild trassil I1.

Valjapakutavale variandile on koostatud ka rakendusplaan, mis sisaldab finantsplaani,
meetmete paketti keskkonnam@jude leevendamiseks ning muid jatku- ja
paralleeltegevusi, mis aitavad kava elluviimisel Uhiskonnale avalduvaid positiivseid
mdjusid tugevdada ning negatiivseid efekte vahendada. Rakendusplaan on esitatud
peatikis 14 ja lisas 8.

Kava rakendusplaani kohaselt kestab silla ehitusperiood neli aastat: 2018-2021. Silla
avamise aastaks on kavandatud 2022. Sillatletus oleks tasuline esimesed 20 aastat, ja
tasu suurus jadks praeguste praamiuletushindade tasemele. Alates 2042. aastast on silla
uletamine tasuta. Sillatletuse aeg oleks veidi Ule kimne minuti ja silla Uletustasu
maksmise protseduur ei tohiks votta aega lle tUhe minuti. Silla maksumus, sisaldades
kdiki kulutusi, sh kulutusi KSH kaigus valjatottatud leevendavatele meetmetele, on 5,09
miljardit krooni (2008. aasta hindades). Silla ehitamist kavandatakse 15 protsendi
ulatuses rahastada EL-i Uhtekuuluvusfondi vahenditest.

Kava otsesed véljundid on jargmised:
e kava on aluseks Vabariigi Valitsusele liiklusihenduse arengu maaramisel Ule
Suure vaina, méarates transpordi arengusuunad aastani 2040;
e kava selgitab valja suhted Eesti transpordi arengukavaga, teiste vastava
valdkonna ja regiooni arengukavadega ning on aluseks nende kavade
taiendamisel.

Tehniline kokkuvote

Kavas hinnatakse ja vorreldakse erinevaid Suure vaina Uletusviise, pidades silmas
majanduslikke, sotsiaalseid, kultuurilisi ja keskkonnamdjusid. Valitakse vélja parim
alternatiiv ja koostatakse rakendusplaan selle elluviimiseks. Vabariigi Valitsuse
13. detsembri 2005. a maarus nr 302 “Strateegiliste arengukavade liigid ning nende
koostamise, tdiendamise, elluviimise, hindamise ja aruandluse kord“ on Kava koostamise
Oiguslikuks aluseks. Kava pakub valja visiooni, kirjeldab strateegilisi valikuid, votab
kokku m6éjud ning annab soovitusi sditjate ja veoste lle Suure vaina veo perspektiivseks
korraldamiseks.

Kava keskendub piirkondadele, mida Suure vaina thenduse toimimine ja areng otseselt
mdjutavad.

Paralleelne protsess on Kava strateegilise mdju hindamise (KSH) Ilabiviimine. KSH
protsess hindab ja kontrollib Kava jatkusuutlikkuse vaatenurgast, soovitab
leevendusmeetmeid ning pakub valja méjude seire raamistiku. Kuna mandri ja Muhu
saare vaheline véin on kaitstud EL-i linnu- ja loodusdirektiiviga (Natura 2000 Vainamere
loodusala ja Vainamere linnuala), viidi KSH protsessi jaoks sisendi loomiseks labi
eraldiseisev Natura 2000 hindamine.

To6 on toimunud avaliku protsessina, milles huvigruppidel ja avalikkusel on olnud
vBimalus osaleda ja arvamust avaldada.
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Poliitiline kontekst

Kava koostamisel on lahtutud riiklikest plaanidest ja arengukavadest, maakondade
arengukavadest, kohalike omavalitsuste uldplaneeringutest ning riiklikust
transpordivdrgust.

Transpordi arendusalusest

Kava ulatuse aluseks on inimeste (elanikud, t66tajad, arireisijad ja kulastajad) ja veoste
tdhus ja usaldusvaarne liikumine ule Suure vaina. Tulevikuvajaduste hindamiseks on
oluline saada Uldpilt olemasolevate transporditeenuste asukohast, ulatusest ja
kvaliteedist. Teenuseid puudutavate andmete teise osa moodustavad sisteemi joudlust
ja kasutamist valjendavad andmed. Pdhjalikult analitsiti moédédunud viit aastat
hélmavaid andmeid.

e Ajavahemikul 2004—2008 suurenes praamisditude arv 1,45 korda. Soidukite ja

reisijate liiklussagedused kasvasid vastavalt 1,37 ja 1,24 korda.

e Aasta keskmine o60paevane liiklusvoog (AADT) Lihulas 2008. aastal oli 2428
sBidukit 66péevas ja Valjalas 1936 sbidukit 66paevas.

Tuginedes andmeanaluisi tulemustele, viidi lahendamist vajavate transpordikisimuste ja
Kavasse kaasatavate protseduuride leidmiseks labi Suure vaina Uletamisel kasutatava
transpordi hetkeseisundi SWOT-analliiis (Tulemused esitatud kohas 3.4.). Transpordi
vaatepunktist on peamisteks parvlaevauhendusega seotud probleemideks maksumus,
usaldusvaarsus, tdhusus ning sotsiaalmajanduslikud ja turvalisusaspektid.

Pusi- ja parvlaevauhenduste arendus — rahvusvahelised kogemused

Kirjanduse, internetiotsingute, saadaolevate kontaktide ja ekspertide intervjuude abil
maéaratleti ja analUisiti vastavaid varasemaid naiteid. See etapp on abiks vbimalike
pusiihenduse loomisega tekkida vdivate mdjude valja selgitamisel.

Naidisjuhtumite valikukriteeriumid olid, et hendus on mandri ja saare/saarestiku vahel,
mdjualas (saarestikus) elab markimisvadrne arv inimesi (soovitavalt ule 10 000),
Uhendus peab olema pikem kui 1 km ja loomulikult ka saadaolevate andmete kogus ja
kvaliteet.

Naidisjuhtumiteks valiti:

e Raippaluoto sild Soomes (1997): kdige varskem suuremahuline sillaprojekt
Soomes, millel on vaga ulatuslik jareluuring;

e Skye sild Sotimaal (1995): naide Uletustasuga sillast ja Uletustasu kaotamise
mdjust (Uletustasu kaotati aastal 2004);

¢ silla ja tunneli projektid Norras Bergeni regioonis;

e Soome parvlaevad: hoolduskulude v&hendamise survega Vvditlevad Iuhimaa
parviaevad.

Nende naidete kogemustest koostati kokkuvdte, mille pdhjal tehti jareldused:
e Onnestumiseks peab strateegilise planeerimise ja hindamise protsess olema
tagatud teostatava finantseerimis- ja investeeringuplaaniga (Parainen-Nauvo);
e silla kiire omaksvOtmine ja uldsuse heakskiit on v6imalikud juhul, kui enam-
vahem kodik elanikud peavad seda kasulikuks (Raippaluoto);
e pusithendus vdib avaldada demograafilist mdju, kuid selle tugevus varieerub
suurel maaral (Raippaluoto, Oland, Skye);
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e (Uletustasuga silda vdidakse tajuda ebadiglasena ja see isegi vOib paasta valla
massu: Skye projektile vaatasid paljud viltu, kuid parast lletustasude kaotamist
on peaaegu koik silla poolt (Skye);

e t60turu haardeala vOib laieneda ja varustada hooajalisi majandusharusid
paindlikuma téojouga (Skye ja Oland);

e demograafilised ja majanduslikud mdjud véivad olla suured, kuid selleks paistab
olevat vajalik majanduse praktiliselt taielik imberkujunemine nagu naiteks Olandi
puhul, kus pendelranne muutus vaga tavaliseks ja mandri poolel on tugev
majanduskeskus Kalmar (Oland);

e maakasutuse seisukohast koondub kasv hdlpsalt sillaotstesse (Oland).

Suure vaina uletusvdimaluste kirjeldus

Hindamise tasandist lahtuvalt on maaratletud mitmeid strateegilisi valikuid ja vdimalikke
alternatiive.
e Strateegiline valik | (SV1) — parvlaevauhendus planeeritud arendustega
e Strateegiline valik Il (SV 2) — oluliselt parandatud parvlaevauhendus
e Strateegiline valik 111 (SV3) — pusiihendus, hdlmates kuut eri tehnilist lahendust
sOltuvalt trassivalikust, silla konstruktsioonist ning tunneli rajamise viisist

Eesmargid ja programm

Kava visioon kirjeldab soovitud olukorda, kus Saare ja Laane maakonnas tagatakse
parim tulemus. See visioon pohineb kahel tasandil. Esmalt on kdrgema tasandi
regionaalse planeeringu eesmaéargid, mis peavad tagama regioonile pikaajalise
jatkusuutliku arengu aastani 2040 ja kaugemale. Teiseks on otseselt transporti
puudutavad eesmaéargid, mis seostuvad kogu regionaalse tasandiga, kuid on seotud ka
Uhenduse arendamise sotsiaalsete, majanduslike, kultuuriliste ja
keskkonnahinnangutega.

Liiklusiihenduse kaks peamist eesmarki on:

e tagada turvaline, usaldusvdarne ja téhus Uhendus, mis aitab Uhtlasi saavutada
piirkonna majandusliku ja demograafilise tasakaalu — ligipaasetavus
usaldusvaarsuse, tdhususe, ohutuse, liikuvuse, majanduskasvu ja tasuvuse
seisukohast.

e sdilitada ja tugevdada piirkonna unikaalsust ning loodus-, sotsiaal- ja kultuurilist
eripara — jatkusuutlikkus looduskeskkonna ja sotsiaalmajandusliku keskkonna
seisukohast.

Liiklusprognoosid

Majandusanalliis nBuab liiklusprognoose vahemalt 30 investeerimisjargseks aastaks.
Seetdttu on prognoosid koostatud kuni aastani 2050. Liiklusprognooside vdtmetegurid
on turismi ja kilastatavuse areng, muutused Saaremaa rahvaarvus, majanduslikud
muutused ja autostumise kasv. Lisaks neile avaldavad liiklusprognoosile olulist mdju
Ulesdiduhinnad ja pusiihenduse avamine. Seega prognoosid parvlaeva variandi ja
pusiihenduse variantide puhul erinevad.

e Eeldatakse, et AADT ule Suure véaina on Kuivastu sadamas aastal 2050 normaalse
majanduskasvu taseme korral 3010 SV1 puhul, 3170 SV2 puhul ja 4770 SV3
puhul.

e Aeglasemate majanduskasvu tasemete korral on AADT 2170 SV1 puhul, 2290
SV2 puhul ja 3070 SV3 puhul.
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M&jud

Koigil toos kasitletud strateegilistel valikutel on séltuvalt hinnatavatest aspektidest nii
positiivseid kui ka negatiivseid mdjusid. Ligipadsetavuse eesmargid on maaratud
kindlaks tasuvust, teenuste taset, ohutust, transpordi liikuvust ja pisivat majanduskasvu
silmas pidades. Ligipaasetavuse seisukohast anti kokkuvdtlik hinnang, kus mé&jud
jarjestati vastavalt nende olulisusele.

Samal viisil hinnati jatkusuutlikkuse eesmarke KSH-s.

Investeeringu- ja opereerimiskulud

Tehniliste variantide jaoks on arvutatud investeerimiskulud ja nende jagunemine
ehitusperioodi eri etappidele. Samuti on arvutatud ekspluatatsiooni- ja hoolduskulud,

remondikulud ning investeerimiskulud kogu hindamisperioodil.]Tehnilise alternatiivi
kulude niudisvaartus varieerub 1928 min Eesti kroonist (2008. a hindades) SV1 puhul
6527 min Eesti kroonini puuritud TBM tunneli puhul.

Majandus- ja finantsanaltuusid

Majandusanallusis vorreldakse erinevaid alternatiive Uhe viidatud juhtumiga. Viiteks on
olemasolev parvlaevauhendus planeeritud arendustega. Kulusid ja tulusid hinnatakse
kasvumeetodil, st aasta-aastalt, ning vottes arvesse erinevusi tehniliste variantide ja
viite stsenaariumi vahel. Liiklusprognoos on aluseks transpordikasutajate kasude ja
mdjude valjaarvestamisel kdigi tehniliste variantide korral. Rahalise vaartuse hindamine
ning keskkonnamdjude ja  arvestusprotseduuride ké&sitlemine  jargivad  EL-i
tasuvusanaliitiside suuniseid ja HEATCO-t. Ldunapoolse trassi madal sild (st konsooli
tllpi projekt) on kérgeima ENPV ja tulude-kulude suhtega.l

FinantsanalUdsis on kirjeldatud erinevaid finantseerimisallikaid ja finantsmudeleid (riigi
finantseeritud projekt, riigiettevéte ja PPP-skeemid) ning valitud soovituslikule
finantseerimismudelile tehtud tdpsem analuds. JButi jareldusele, et parim pusiuhenduse
variant on kooskdlas sotsiaalmajandusliku analiisiga ja parim rahastamismudel on
Vabariigi Valitsuse rahastatud projekt.

Alternatiivide vordlus ja soovitusliku alternatiivi valik

Hindamisel on kasutatud eri meetodeid: pdhiandmete analiis, Ulevaated
juhtumiuuringutest, seminariettekanded, toéotoad sidusrihmade ja projektimeeskonnaga,
rihma- ja personaliintervjuud uuringu teemal, kisitlus elanike, suvitajate ja ettevotete
esindajate seas ning viimaks modjude vérdlemise maatriksid.

Protsessis kasutati mitmeid tehnilisi meetodeid:

e kvantitatiivsed meetodid: modelleerimine prognoosimise eesmargil (nt rahvastik
ja liiklusvood) ja tasuvusanallils (kaasa arvatud kestuse aspektid alates
arendamisest kuni t66de 16petamiseni);

e kvalitatiivsed meetodid: mdjude maatriksid ja mitmekriteeriumiline analtis
hindamise eesmargil;

e visuaalsed meetodid: GIS-pinnakaardid (nt maa sobivuse klassifikatsioon).

Valikuprotsessi p&hisammud olid:
e maaratleti variandid/alternatiivid;
e seati paika tulemuslikkuse kriteeriumid ja nende suhtelised osakaalud;
e maarati kindlaks tulemuslikkuse kriteeriumide numbrites valjendamise skaala;
e arvutati kdikide kriteeriumide kombineeritud méju.
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Vastavalt kdigi eesmarkide kaalutud vaartustele jouti jareldusele, et parim variant on
pb6hjapoolne sild.

Leevendusmeetmed
Keskkonnam6jude véhendamiseks vOi keskkonnakahju korvamiseks nahakse ette
abindusid ja arendusmeetmeid. T66s on valja pakutud nimetatud meetmed koos

seireprotsessiga (mélemad ehitusaegses ning -jargses Vvdi opereerimisfaasis) ja
p6himdtted keskkonnajuhtimiskava koostamiseks.
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1  Sissejuhatus

Kéesolev dokument on “Sditjate ja veoste Ule Suure védina veo perspektiivse
korraldamise kava” (edaspidi Kava) I6pparuanne. Kava eesmark on valja pakkuda Eesti
Vabariigi vajadusi arvestades kdige t6husam Uhendus Saaremaa/Muhumaa ja mandri
vahel.

Kava on koostatud Maanteeameti tellimusel.

Tellija:

Kadri Auvaart projektijuht, Maanteeamet

Villu Lukk projektijuht alates 1.07.2011

Kava toogrupp:

Peet Ranniste projektijuht, WSP Finland

Sirje Padam majandusekspert, WSP Sweden

Martti Miettinen majandusekspert, WSP Finland

Wiladimir Segercrantz lilklusekspert, Hiiden Konsultit

Enno Lend majanduslike mdjude ekspert, Hiiden Konsultit

Rauno Yrjola keskkonnauuringute juhtekspert, méjud Natura 2000
aladele, Environmental Research Yrjola

Charlotta Faith-Ell KSH vétmeekspert, WSP Sweden

Heikki Kalle KSH ekspert, Hendrikson & Ko

Jaak Jarvekilg KSH ekspert, Hendrikson & Ko

Jani Paivanen sotsiaal-majanduslike mdjude ekspert, WSP Finland

likka Niskanen mura ja atmosfaaridhu reostuse ekspert, WSP Finland

Arto Kaituri maakasutuse ja visuaalsete mdjude ekspert, WSP Finland

Kava aluseks on Vabariigi Valitsuse 10. martsi 2006. a korraldus nr 170 arengukava
koostamiseks sditjate ja veoste korraldamise kohta Ule Suure vaina (Kava) ja selle Kava
keskkonnam®jude strateegiliseks hindamiseks (KSH). Otsus p&hines 2005. a uuringutel
(Tehniline abi Saaremaa pusilhenduse finants- ja keskkonnaanalUusideks. Ramboll
Danmark AS, OU E-Konsult ja Sund & Belt Partners, 2005).

1.1 Eesmark

Kava peaeesmark on valja selgitada parim vdimalik jatkusuutlik ligipaas Saare
maakonnale Ule Suure véina.
Kava koostamisel vdrreldakse ja hinnatakse erinevaid uUletusviise, pidades silmas
majanduslikke, sotsiaalseid, kultuurilisi ja keskkonnamdjusid. Kava koostamise protsessi
tulemusena valitakse valja parim Uhendusvariant ja pakutakse valja rakendusplaan selle
elluviimiseks. Kava komponentideks on visioon, strateegilised valikud koos skemaatiliselt
esitatud tehniliste lahendusvariantidega, erinevate Uhendusviiside elluviimisel
prognoositavalt avalduvad mdojud inimesele ja loodusele, eelistatud Uhendusviisi
valikuprotseduuri kirjeldus koos argumentidega ning soovitused sditjate ja veoste ule
Suure vaina veo perspektiivseks korraldamiseks.
Kava:
e on aluseks Vabariigi Valitsusele liiklusihenduse arengu mé&éaramisel tle Suure
vaina, maarates transpordi arengusuunad aastani 2040;
e selgitab valja suhted Eesti transpordi arengukavaga, teiste vastava valdkonna ja
regiooni arengukavadega (vt Kava ruumilist ulatust allpool) ning on aluseks
nende kavade tadiendamisel.
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1.2 Kava ulatus

Ruumiline ulatus

Hoolimata sellest, et Kava mdjutab Saaremaa ja Muhu saare (sh saarestiku vdiksemate,
mandriga peamiselt nende saarte kaudu Uhendatud saarte) suuruse ning tahtsuse téttu
tervet Eestit, keskendub see siiski piirkondadele, mida Suure véina Uhenduse toimimine
ja areng otseselt mdjutavad.

Maéaratleti kaks uldistustasandit. Strateegiatasandil kuuluvad Kava ruumilisse ulatusse
Saare- ja Ladnemaa ning Vainamere piirkond: Saaremaa ja Muhu saar koos saartega,
mis on mandriga Uhendatud ainult viimase kaudu, moodustades koos Saare maakonna
ja osa Ladne maakonnast — tdpsemalt Hanila maapiirkonna, kus asub Virtsu sadam. Sel
tasandil ilmnevad Suure vaina Uhenduste peamised sotsiaalsed ja sotsiaalmajanduslikud
mdjud, kuid analtusitakse ka mdningaid olulisi keskkonnam®jusid.

Detailsemal tasandil maaratletakse piirkonnana Suure véina Kessulaiu ja Viirelaiu vahele
jadv ala. Sel tasandil leiab aset enamik Uhenduse infrastruktuuri arendamise ja
opereerimisega seotud otsestest mdjudest loodusele, kultuurile ja Ghiskonnale.

Ruumilise ulatuse uldistustasandid on toodud joonisel 1-1.

Legend

Q Strateegilise taseme ruumiline ulatus

S . .

e Detailse taseme ruumiline ulatus Hendrikson & Ko

Joonis 1-1. Kava ruumiline ulatus.
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Ajaline ulatus
Kavas kasitletakse kolme ajaskaalat:

e lUhiajalised modjud: sihtaastaks on 2020, mis esindab ehitusetapi mdéjusid voi
aega, kui parandatud praamiliiklus on taies mahus véalja arendatud;

e keskmise kestusega mdjud: sihtaasta 2040, kui peaksid ilmnema esimesed
pusiihenduse avamisega seotud mdjud;

e pikaajalised mojud: sihtaasta 2060, kui peaksid ilmnema pusithenduse
teatud aega kaigus olemisega seotud moéjud (peamiselt selle sihtaastaga
hinnatavad sotsiaalmajanduslikud méjud).

1.3 Oiguslik alus ja struktuur

Kava diguslikuks aluseks on Vabariigi Valitsuse 13. detsembri 2005. a maarus nr 302
»Strateegiliste arengukavade liigid ning nende koostamise, taiendamise, elluviimise,
hindamise ja aruandluse kord“ (RT I 2005, 67, 522). Kaesolev Kava kuulub maaruse § 2
jargi valdkonnapdhiste strateegiliste arengukavade kategooriasse ja peab sisaldama
jargnevat:

1) valdkonna arengukava kestuse maaratlus;

2) seosed teiste valdkonna arengukavadega;

3) valdkonna arengukava koostamises, tdiendamises, elluviimises, hindamises ja
aruandluses osalevad asjaomased ministeeriumid ning kaasatud on huvitatud
isikud ja asutused;

4) hetkeolukorra analiilis, mis sisaldab valdkonna probleemide ning olemasolevate
vBimaluste analtusi;

5) strateegilised eesmaérgid, mis véljendavad valdkonna arengukava elluviimise
perioodil taotletavat mdju ja mille saavutamine on mdéddetav voi hinnatav;

6) meetmed, mis on erinevate tegevuste kogumid strateegiliste eesmarkide
saavutamiseks, meetme selgituses kirjeldatakse kavandatavaid olulisemaid
tegevusi;

7) maksumuse prognoos, mis sisaldab valdkonna arengukava hinnangulist
kogumaksumust ja maksumuse jaotumist aastate vOi teiste perioodide vahel.
Sealjuures on valdkonna arengukava maksumus esimese nelja aasta I6ikes vélja
toodud meetmete l6ikes;

8) juhtimisstruktuuri kirjeldus, mis sisaldab valdkonna arengukava koostamise,
taiendamise, elluviimise, hindamise ja aruandluse koordineerimiseks rakendatavate
tegevuste kirjeldust.

Lisaks maarusele nr 302 on Kava sisu aluseks lahtetlesanne (vt lisa 5), kus fikseeritud
struktuur on Kava aruande aluseks:

1. Kokkuvote — sisaldab nii ajalist kui ka ruumilist ulatust.

2. Sissejuhatus sisaldab Kava eesmargi kirjeldust, Kava ruumilist ja ajalist ulatust,
oiguslikku alust, seost keskkonnauuringute, keskkonnam®ju hindamise ja Natura
hindamisega, avalikkuse ja organisatsioonide (sh ametkondade) protsessis
osalemise kirjeldust, kava seost teiste transpordisektori arengukavade ja kava
ruumilise ulatusega maéaratletud piirkonnas kehtivate v6i menetluses olevate
asjassepuutuvate kavade vdi planeeringutega.

3. Ulevaade transpordiiihenduse hetkeolukorrast ja peamistest probleemidest —
sisaldab levaadet hetkel toimivat Uhendust iseloomustatavatest naitajatest
(praamithenduse Kkirjeldus, liiklusvoo kvaliteet ja kvantiteet, selle jaotus liigiti,
ajalised kdikumised jms) ja ulevaadet probleemidest.

4. Ulevaade rahvusvahelisest kogemusest saarte ja maismaa vahelise (henduse
parandamisel.

5. Suure vaina kavas kaalutavate Uletusvariantide kirjeldus.
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6. Kava sisuline kirjeldus — sisaldab visiooni, suundasid ja eesmarke, osalevate
huvigruppide kirjeldust, ligipdasetavuse parandamise eesmarke ja abindusid ning
jatkusuutlikkuse tagamise eesmarke ja abindusid.

7. Liiklusprognoosid.

8. Ulevaade kava elluviimisega kaasnevatest sotsiaalsetest ja sotsiaalmajanduslikest
tagajargedest, kasitledes jargmist — elanikkonna areng ja asustusstruktuur,
turvalisus ja identiteet, maakasutus ja maa hind, jadtmemajandus, tootmine ja
teenused, turism, liikumine sh navigatsioonitingimused, kultuurilised mdjud, sh
traditsioonilisele elulaadile.

9. Keskkonnamdjud — maastik, reljeef ja visuaalsed kuljed, geoloogia,
hidrogeoloogia ja p&hjavesi, pinnavesi, dhu kvaliteet ja heitmed, mira, kliima,
taimestik, loomastik, Kkaitsealused loodusobjektid, Natura 2000 alad,
kultuuriparandi objektid.

10. Investeeringu- ja opereerimiskulud.

11. Sotsiaalmajanduslik ja finantsanallus.

12.Voéimalikud finantseerimisskeemid ja vajalikud ressursid, sh lahenemised
finantseerimisele, finantseerimisallikad, finantsmudelid ja -variandid,
finantstingimused, Ulevaade eeldatavatest EL-i toetuse vdimalustest.

13. Kokkuvote ja eelistatud variandi valik, vordlemise metoodika. Kokkuvdtted
sotsiaalsetest ja keskkonnaaspektidest, ligipddsetavuse parandamine — mdojude
hindamine, tasuvus ja teenuse tase, alternatiivide vordlus ja valik.

14.Rakendamise strateegiad — finantsstruktuur, sh finantsnaitajad,finantseerimise
mudel tasuvusaeg, tundlikkusanalluits, variant 30-aastase laenutéhtajaga.

Lisa 1: Rahvastiku hinnangud — kolm strateegilist valikut
Lisa 2: Investeeringukulud

Lisa 3: Tasuvusanallis

Lisa 4: Pusilhenduse projekti variandid

Lisa 5: Kava lahteulesanne

Lisa 6: Koosolekute protokollid

Lisa 7: Praamiuhenduse finantseerimise mudel

Lisa 8: Rakenduskava ja vajalikud resurssid

KSH toimus tihedas seoses paralleelselt Kavaga. KSH aruanne avaldatakse eraldi
dokumendina koos selle lisana esitatud Natura hindamise téieliku aruandega.
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1.4 Arengukava seosed KSH, Natura hindamise ja
keskkonnauuringutega

Kava eesmark on pakkuda Vabariigi Valitsusele kdige teostatavam Uhendusviis mandri ja
Muhu saare ning Saaremaa vahel. See on mitmeid erineva rolliga organisatsioone kaasav
protsess. Protsessiga on seotud ka mitmed seadusraamistikud. Protsessi keskne
r6huasetus on loomulikult Kava koostamine. Kava seadusraamistikku kirjeldati tlalpool
ning avalik protsess tuleb vaatluse alla jdrgnevas alapeatukis.

Keskkonnam®ju strateegiline hindamine (KSH) on paralleelne protsess, olles
vastastikuses seoses Kavaga ning koostatud vastavalt keskkonnamdju hindamise ja
keskkonnajuhtimissiisteemi seadusele ning keskkonnaministri poolt 8. martsil 2007. a
heaks kiidetud KSH programmile. KSH roll selles protsessis on kaasata otsuste
tegemisse keskkonnakaalutlused. Keskkonna madiste tdlgendus vastab KSH puhul Eesti
keskkonnam®&ju hindamise ja keskkonnajuhtimissiisteemi seaduses kirjeldatule,
sisaldades peale loodusliku keskkonna ka uhiskondlikke, sotsiaalmajanduslikke ja
kultuurilisi aspekte. KSH protsessi ei viidud labi eraldiseisvana, vaid menetlus oli tihedalt
seotud Kava koostamisega, eriti juhtudel, mis puudutasid labirdakimisi Uldsuse,
otsustajate ja ametiasutustega.

UURINGUD
MAJANDUS-
AL ANALUUS
HINDAMINE
| KSH [N
KAVA

\ FINANTS-

ANALUUS
Ajaline
suund

Joonis 1-2. Suure vaina Uhenduse planeerimise ja KSH menetluste vahelised seosed.

KSH (keskkonnamdju strateegilise hindamise) protsess hindab ja kontrollib Kava
jatkusuutlikkuse vaatenurgast, soovitab Ileevendusmeetmeid ning pakub valja
jareluuringute raamistiku. KSH protsessi eesmark on kindlustada, et
planeerimisprotsessis saaksid hinnatud ja arvesse vdetud erinevate alternatiivsete
strateegiate keskkonnaalased tagajarjed. KSH siht on anallitsida piirkonna keskkonna
jatkusuutlikkust, vottes arvesse Uldtunnustatud keskkonnam®ju hindamise teadmisi ning
keskkonnaseadusi. KSH annab Kavale keskkonnaalased, sotsiaalkultuurilised ja
sotsiaalmajanduslikud kaalutlused enne Kava jaoks parima alternatiivi valimist.

18 BsWSP



Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

Et taiustada planeerimisprotsessi ja  KSH parima  Uhenduse alternatiivi
informatsioonibaasi, tehti seeria (keskkonna-) uuringuid. Kuna mandri ja Muhu saare
vaheline Suur véin on kaitstud EL-i linnu- ja loodusdirektiiviga (Natura 2000 Vainamere
loodusala ja Vainamere linnuala), viidi KSH protsessi jaoks sisendi loomiseks labi
eraldiseisev Natura 2000 hindamine. Natura hindamine keskendub eelkdige

hindamisele detailsel tasandil.

1.5 Ettevalmistusprotsessi kaasatud ametivbimud ja teised
osapooled

Arengukavade ja KSH parimate praktikate kohaselt viiakse planeerimisprotsess labi
avaliku protsessina, kus igalhel on v8imalus osaleda ja mdju avaldada. Kava protsess
toimuski vastavalt sellele. Vastavalt lahtellesandele osalevad Kava
ettevalmistusprotsessis jargmised organisatsioonid (vt Tabel 1-1).

Korraldati rida kohtumisi. Nende kohtumiste peamisteks eesmarkideks oli anda nii
ametiasutustele ja sidusgruppidele kui ka laiemale avalikkusele Ulevaade projektist,
selgitada vélja nende edasised plaanid, arengud ja ootused Suure vaina Uhenduse suhtes
ning koguda strateegilise planeerimise eesmaérgil taiendavat informatsiooni. Olulisemate

kohtumiste protokollid on lisas 6.

Tabel 1-1. Kaasatud osapooled

Isik vOi asutus Mdju jas/Vvli huvi

Vabariigi Valitsus Kava koostamise algataja. Riikliku arengu edendaja ja
tasakaalustatud avalike huvide kaitsja. Otsustaja
Kava kehtestamise kisimuses.

Majandus- ja Vastutav sditjate ja vedude veo kavandamise eest

kommunikatsiooniministeerium

Maanteeamet Vastutav sditjate ja vedude veo planeerimise ja
infrastruktuuri arendamise eest

Keskkonnaministeerium ja KSH jarelevalvefunktsioon, tlesanne tagada KSH

alates 2009 Keskkonnaamet protsessi seadusjérgsus ja uldiste keskkonnahuvide
tasakaalustatud arvestamine

Sotsiaalministeerium, Arengu edendajad ja tasakaalustatud avalike huvide

Kultuuriministeerium, kaitsjad, riiklike eesmarkide taitmise eest vastutajad

Siseministeerium,
Rahandusministeerium,
Kaitseministeerium
Keskkonnaameti Hiiu-, Ladne- |Kaitsealuste objektide jarelevalve ja looduskaitse

ja Saare regioon korraldamine piirkonnas

Saare- ja Ld&anemaa Keskkonna-, looduskaitse-, metsa- ja ministeeriumi

keskkonnateenistused padevuse piires kalanduspoliitika, programmide ja
tegevuskavade elluviimine maakonnas

Tervisekaitseinspektsioon Teeb riiklikku jarelevalvet inimeste tervist méjutada
vdivate tegevuste ule

Eesti Veeteede Amet Korraldab laevaliiklust territoriaalvetes

Laéane ja Saare maakonna Maakonna arengu eest vastutajad

kohalikud omavalitsused

Hanila ja Muhu kohalikud Valla arengu eest vastutajad

vallavalitsused

Piirkonna elanikud ja On huvitatud maksimaalselt k6rge kvaliteediga

maaomanikud elukeskkonnast, maa vaartuslikust kasutamisest,

liiklustingimuste parandamisest mandri ja Saaremaa
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Isik vBi asutus Mdju jas/vei huvi
vahel
Mitteriiklikud organisatsioonid Keskkonnaalaste vdi muude organisatsiooni
ja uhendused suunitlusest tulenevate vaartuste arvestamise
tagamine Kava koostamisel
Piirkonna ettevotted Liiklustingimuste parandamine mandri ja Saaremaa
vahel

Vaikesadamad ja meresditjad Vaikelaevade ja -sadamate kasutusvdimalused
Véainameres

Piirkonna kalurid Kalapuigivdéimaluste sailitamine

Turistid ja turismikorraldajad Saaremaa turismi- ja puhkevééartuste ning potentsiaali
kasutamine
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2  Strateegiline kontekst
2.1 Riiklikud ruumilised planeeringud ja arengukavad

Ruumiline planeering ,Eesti 2010” toob vélja vajaduse parandada mandri ja saarte
vahelist Uhendust ning satestab, et otsustamisel tuleb vétta arvesse mandri ja saarte
vahelise pusiUhenduse kuluefektiivsust. Virtsu sadama arendamist nahakse peamiselt
turismivajaduste rahuldamise valguses, samuti ndhakse uute praamiliinide avamist, sh
Virtsu—Hanko praamiliin.

Eesti riiklik arengukava EL-i struktuurifondide rakendamiseks ei satesta pusiihenduse
vajalikkust, vaid keskendub sadamate valjaarendamisele. Arenguplaani peatikis 3.4.2,
meede 4.1 ,Transpordi infrastruktuuri arendamine” (ERDF), 6eldakse:

,VOttes arvesse Eesti regionaalseid ja Uhiskondlikke aspekte, ilmneb vajadus ehitada ja
renoveerida vaikesi kohaliku tdhtsusega sadamaid. See elavdab rannikulaevandust ja
luhemat meretransporti, aitab vdhendada vahet majanduslikult heal jarjel piirkondade ja
vahem arenenud piirkondade vahel, pakkudes sealt kiiret Uhendust ja ligipadsu riigi
pealinna ja rahvusvaheliste arengukeskustega (parvlaevaihendused saartele,
mereturism jne)”.

Eesti riiklik strateegia EL-i struktuurifondide rakendamiseks aastatel 2007-2013
maaratleb elluviidavate tegevuste prioriteedid. Nendest prioriteetidest Ghilduvad
kaesoleva projektiga otseselt ,Paremad (hendused” ja ,Uhtne ja tasakaalustatud
piirkondade areng“. Pusiihendust Ule Suure vdina mainitakse Uhe véimalusena: ,,Otsus
Saaremaaga pusiihenduse ehitamisest tehakse vastavalt uuringule, mis neid vdimalusi
analuusib.*

Vastavalt strateegiale ette valmistatud majanduskeskkonna tegevusprogramm (2007—
2013) sisaldab eesmarke 4.1 ,Parem Uhendus mandrist eraldatud &arealadega“ ja 4.2
.Parem regionaalse transpordi infrastruktuur”. Konkreetsetest tegevustest mainitakse
aga ainult sadamate umberehitust, tagamaks ligipadsu saartele.

Eesti transpordi arengukava 2006-2013 on koostatud vastavalt ,Sadstva arengu
seaduse” 8§ 12 Idikele 6 ning on kinnitatud 24. jaanuaril 2007 (RTI, 08.02.2007, 11, 54)
vastu vBetud Eesti Riigikogu otsusega. Transpordi arengukava meetmes 3.1 ,Erinevate
piirkondade vahelise Uhenduse parandamine” naidatakse vdimalusi Uhistranspordi ja
infrastruktuuri arendamiseks. Tuuakse vélja mandri ja Muhu vahelise pusiihenduse
ehitamise kasuks otsustamise tahtsus, tuginedes vastavatele uuringutele (kaesolev
Kava), ning positiivse otsuse korral tuleb mandri ja Muhu vahele pusiihendus ka
ehitada. Sama meetme siseselt puudutatakse ka mandri ja Ladne-Eesti saarte vahelise
parvlaevaihenduse arendamist.

2.2 Maakondade arengukavad

Saare maakonna arengukava pakub valja maakonna arengu visiooni, milles ndhakse, et
pusiihendus kindlustaks mandri ja Muhu saare vahelise ajalise ja kauguselise vahemaa
luUhenemise. See omakorda annaks maakonnale parema v8imaluse vdidelda rolli eest
arenevas Eestis.

Maakonna arengukavas nahakse tehnilise infrastruktuuri osana pusiihendust Muhu ja
mandri vahel kas silla v6i tunneli v6i nende kahe kombinatsioonina. Maakonna
arengukava kaartidel kujutatakse pusiihenduse l|6unavarianti koridorina (maakonna
teemaplaneeringus ,,Asustust ja maakasutust suunavad keskkonnatingimused*).
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Ladne maakonna arengukava puudutab Suure vaina Uhendust vdimalusena tehnilise
infrastruktuuri peatiki alapeattkis 7.6.3, mis ké&sitleb teede saastlikkust tulevikus.
Tehniliste infrastruktuuride teemaplaneeringute kaartidel on ndaidatud &ra kolm
voimalikku trassi:

e Trass ule vaina Virtsu ja Kuivastu vahel (kdesoleva Kava trass Il)

e Trass ule Viirelaiu (k&esoleva Kava trass I11)

e Trass Ule Kessulaiu (kdesolevas Kavas jaeti see kdrvale eelnevate uuringute

tulemuste pdhjal).

Ladne maakonna arengukavas oOeldakse, et parimad variandid tuleb leida spetsiaalsete
uuringutega (nagu kaesolev Kava).

2.3 Kohalike omavalitsuste tldplaneeringud

Hanila valla uldplaneeringus (joustunud Hanila vallavolikogu 17. detsembri 2003. a
otsusega nr 32) arutatakse Ule Suure véina pusiihenduse ehitamist eraldi alapeatikis
4.5.2.1 ,Pusiihendus Saaremaaga“. Uldplaneeringus kulgeb vaina lletav sild 7 km
pikkuse teena labi Virtsu tuulepargi ule Viirelaiu p6hjaosa kuni Vdéikilani Muhumaal.
Trassialune koridor on uldplaneeringus reserveeritud teealana. Reserveeritud ala sisaldab
lisaks tee laiusele mdlemas tee &ares 50 m laiust teekaitseala, mis teeb laiuseks kokku
220 m.

Virtsu sadamat puudutavas alapeatikis 4.5.3 ,Sadamad“ naidatakse selle Uhe
funktsioonina ka parvlaevaihenduse teenindamist.

Tuginedes Maanteeameti kirjale (11.09.2006 nr 11.3-2/1220-2), reserveeritakse ,,Muhu
valla Uldplaneeringus aastani 2017“ (jdustunud Muhu vallavolikogu 17. oktoobri 2008. a
otsusega nr 29) alapeatukis 3.15 ,Teepiirkond, liiklust teenindavate ehitiste ala,
liikluskorralduse uldpdhimo6tted” kolm vdimalikku 300 m laiust pusiihenduse koridori
(variandid 11, 111, 11IT). Kuivastu sadama arenduse Ule arutletakse vaga véahe.

2.4 Riikliku transpordivdérgu kontekst

Laiemas perspektiivis vdib Suure véina uUletamise vOimalusi vaadelda kolmel tasemel
alates kohalikust kuni tGleeuroopaliste koridorideni valja, mis ihenduvad teiste riikidega.

o Ligipdas Eesti teedevorgule (riiklik vaatepunkt). Teesektor on tahtis Eesti
majandusest ldhtudes. Sellele kuulub 64 protsenti transpordisektori panusest
(samas kui 26 protsenti moodustab raudtee-, 7 protsenti mere- ja 3 protsenti
6hutransport), mis moodustab riigi SKP-st 10 protsenti.

e Ligipdas Laanemere piirkonna TEN-T osadele (Euroopa vaatepunkt).
Ladnemere piirkonnas elab umbes 100 miljonit elanikku ning seega on
Ladanemere sillaks ida ja ladne vahel.

e Ligipa&s naaberriikide vorgustikele (lleeuroopaline vaatepunkt). Uhendus
Ulemaailmsete kaubatrassidega Ladnemere sadamate kaudu on (Uheks
naiteks.

Riiklikust vaatepunktist Suure vaina Uletuse kontekstis on kdige tdhtsamad jargmised
riigiteed (Rahvusvahelised koridorid):
e Via Baltica, kuhu saab Virtsust, olenevalt suunast, kahte teed pidi.
Maantee 10 suundub Tallinna, Kirde-Eestisse, Helsingisse ja Narva.
Léunasse ja kagusse saab Karuse—Kalli kaudu Parnu poole minnes.
Ligipaas Rail Balticale on Tallinna v6i Tartu kaudu.
Via Estica (Tallinn—Tartu—Koidula/Venemaa piir)
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e Via Vironia (Tallinn—Narva/Venemaa piir)
¢ Via Hanseatica (Lati piir/Valga—Tartu—Jodhvi—Narva/Venemaa piir)
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Joonis 2-1. Eesti peamine teedevOrk: maanteed ja raudteed.

TEN-T vaatepunktist on need vdrgustikud loodud, integreerides maa-, mere- ja
6hutranspordi infrastruktuure maanteede, raudteede, meremagistraalide,
meresadamate, lennujaamade ja teiste vahendusrajatiste abil.

Saaremaa ja Ladane-Eesti asuvad vaga lahedal TEN-T vdimalikele koridoridele Ladnemere
regioonis:

e Pdhjamaade kolmnurgavorgustik, mis Uhendavad Kopenhaageni, Stockholmi
ja Helsingi Norra ja Venemaaga. P6hjamaade kolmnurk on multimodaalne
vorgustik.

e Laanemeri on osa meremagistraalidest (Motorways of Sea).

e Via Baltica ihendab koos oma raudteede ja maanteedega pdhja-lduna suunal

Soomet, Balti riike ja Poolat Euroopa Liidu Kesk-Euroopas asuvate
liilkmesriikidega.

Virtsu ja Kuivastu sadamal on TEN-T sadama staatus. Praegu on nende EL-i taseme
tegevused seotud kaubatranspordi valikutega.

Suure vaina olemasolev parvlaevailhendus pole iseenesest TEN-T v8rgustiku osa. Sellel
aga on taiendav funktsioon, olles TEN-T vorgustiku lahenemistrass. Seda funktsiooni
vdBib tulevikus paremini taita Saaremaa meresadama edukam kasutus. Naiteks on
vdimalik, et Riia—Stockholmi parvlaev teeb sadamas vahepeatuse, et puhkajatel (nt.
haagissuvilate v6i matka-autodega) oleks Saaremaale lihtne ligipdas. Kaubategevuste
puhul peab stvasadama roll muutuma, kuna praegu teenindab see vaid kruiisilaevu (ja

mitte reisilaevu). Selle vdimaluse uurimine ei kuulu aga enam kaesoleva uurimuse
analuusiulatusse.
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Joonis 2-2. P6hjamaade kolmnurk.

Uleeuroopalisest vaatepunktist on suur osa EL-i transpordipoliitikast pikenduseks

suurtele Euroopat labivatele transporditelgedele,

mis suunduvad Umbritsevatesse

riilkidesse ja regioonidesse’. HLG grupp méaaratles viis suurimat riike labivat telge. Nende
seas on meremagistraalid (Motorways of the Sea) ja P6hjamaade telg (Northern Axis).
P6hjatelg ihendab EL-i Norraga, Valgevenet ning Venemaad Trans-Siberi ihendusteede

kaudu Kesk-Aasia ja Kaug-lda koridoridega.

Nende TEN-T osade kaudu on Saaremaal ja Ladnemaa piirkondadel ligipaas P6hjamaade

telje transpordikoridoridele.

1 Kdrgema nduandva organi raport, eesistuja Loyola de Palacio, november 2005, Euroopa Komisjon
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3 Ulevaade transpordi arendusalustest ja peamistest
probleemidest

Kava ulatuse on maaranud inimeste (pusielanikud, ameti- ja arireisijad, ajutised
elanikud ja turistid) ja kaupade tbhusa ning usaldusvéarse liiklusega Ule Suure vaina
seotud probleemid. Uhiskonnad on muutunud jarjest enam soéltuvaks oma
transpordisUsteemidest, et tagada vajalike funktsioonide toimivus alates informatsiooni
edastamisest ja energiavarustusest kuni pdéllumajandussaaduste ja toiduainete veo ning
jaotuseni. Toimiv transport on eeldus, et tagada Uhiskonnas vajalikud sotsiaalsed ja
majanduslikud tegevused k&igil tasanditel, alates kohalikest asulatest Kkuni
rahvusvaheliste iUhendusteede Pan-Euroopa koridorideni.

Selleks, et hinnata vedude perspektiivset korraldamist, on oluline teada praegust
transpordisusteemi olukorda, infrastruktuuri paiknemist, tihedust ning kvaliteeti.
Olemasoleva praamiliikluse hinnangus vaadeldakse naiteks: veovbimet, opereerimise
parameetreid, eri transpordiliikide operatiivset uUhtesobivust (naiteks Kkiirbussiliinide
sBiduplaanidega).

Andmed transpordisusteemi (antud juhul koos sadamate ja praamidega) toimivuse ja
kasutatavuse kohta on vajaliku informatsiooni teiseks osaks. Tahtsaimad parameetrid on
naiteks teenindatava liikluse intensiivsus sdidukiliikide ja reisijate arvu |dikes.
Analluusides liiklusintensiivsuse andmeid koos praami veovdimega (liinimeetrite kasutuse
jargi naiteks), saame hinnata teeninduse taset reisijate ja kaubavedajate seisukohalt.

Eri regioonide ligipaasetavust on véimalik hinnata jargnevate néaitajate pdhjal:

vahemaa,

aeg,
lilklusohutus,
transpordikulud.

Teenuse kasutamist ja sealt edasi ka ndudlust mojutavad lisaks transpordi
sotsiaalmajanduslikud mdjurid, nagu demograafilised trendid ja majanduslik aktiivsus (nt
toohdive). Uuritaval alal eksisteerivatest tingimustest reaalse pildi saamiseks on tarvis
uurida kdiki neid aspekte.

Allpool kirjeldatakse Ule Suure vaina kulgevat liiklusvoogu, hinnates reisija, s6iduki ja
lasti veokvaliteeti kahest vaatepunktist:

e meresoit parvlaevauhenduse puhul;
¢ maanteesdit parvlaevasadamani viivat teedevorgustikku pidi.

Transpordi taust

Viidi 1abi moéddunud viit aastat hdlmavate andmete ulatuslik analtds. Uurimuse
eesmargiks oli tuua valja iga-aastased muudatused liiklusvoogudes ning erinevate
reisijagruppide ndudluses ning igakuised ja -paevased muutused liiklusvoogudes,
sealhulgas suure koormusega tipp-perioodidel. Kokkuvdttes on olemasoleva
parvlaevaihenduse peamised karakteristikud toodud allpool.

e Ajavahemikus 2004-2008 kasvas reiside arv 1,45 korda. Uhesuunaliste
reiside keskmine arv pdevas oli 2008. aastal 42,5, samas kui 2004. aastal oli
see 29,3. Talvehooajal tehti pdevas 30—32 reisi, suvel oli see naitaja 45-57.

e 2004—2008 veetud sOidukite arv kasvas 1,37 korda. Viie aasta peale oli
kasvumaar 36,9 protsenti. lga-aastane keskmine kasvumaar oli 6,5 protsenti,
2007. ja 2008. aasta vaheline kasvuprotsent oli kdigest 2,1. 2008. aasta teise
poole ja 2009. aasta alguse andmed peegeldavad Eestit tabanud
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majanduslanguse moju. 2009. aasta jaanuarist kuni aprillini vahenes sdidukite
arv vorrelduna 2008. aasta sama perioodiga 8,3 protsenti.

e Suurima (2520 juunis 2008) ja vaikseima (730 septembris 2008) liiklusvoo
erinevuse koefitsient oli 3,45. See tdhendab erinevust 1790 s6iduki vorra.

e Hooajaliste varieeruvuste pdhjal on vdimalik maaratleda kolme
ndudlustaseme perioodi:

e | periood, liiklusvoogude tase on madal — jaanuar ja veebruar;

e |l periood, liiklusvoogude tase on keskmine — martsist maini ja
septembrist detsembrini;
e |1ll periood, liiklusvoogude tase on kdrge — juunist augustini.

e Valdava osa Vainamere Liinide poolt lle veetavatest sdidukitest moodustavad
sbiduautod ja kaubikud (81 protsenti), neile jargnevad veoautod ja
jarelveokid (15 protsenti), ning seejarel teised s6idukigrupid, nagu bussid,
haagissuvilad, mootorrattad jne (4 protsenti).

e Ajavahemikul 2004—-2008 kasvas reisijate arv 24,6 protsendi vorra (283 500
absoluutarvudes) ja viimase aasta jooksul 2,3 protsendi vdrra (33 500). 2009.
aastal jaanuarist aprillini veetud reisijate arv langes 9,5 protsenti (30 300).

e Keskmine reisijate arv sdiduki kohta oli 2008. aastal 2,5. Suveperioodil oli
héivatus kérgem (2,9), kuna parvlaevad vedasid rohkem busse.

e Aastane maksimumjdudlus saavutatakse kesksuvise puhkuseperioodi ajal.

Peamised probleemid

Lahendamist vajavate transpordiprobleemide ja Kavasse kaasatavate protseduuride
leidmiseks hinnati Suure vaina uUletamisel kasutatava transpordi hetkeseisundit. See oli
esimene samm tulevikustrateegiate paikapanemisel ja jatkusuutlikumaid reisimustreid
tagavate meetmete valjaselgitamisel. Oluline on fakt, et see viidi labi transpordisektori
jaoks ja seoti regionaalse arenguga.

Sel eesmaérgil tehti regionaalsele transpordististeemile SWOT-analllus (susteemi
tugevuste ja ndrkuste ning vdimaluste ja ohtude hindamine). See tdo6riist vbimaldab luua
planeerimisprotsessi algastme ja planeerijatel sedasi keskenduda v8tmeprobleemidele.
Nii selgitati valja Suure vaina ulesdidu tugevad ja nérgad kiljed ning vdimalused ja
ohud, vastates sarnastele kiisimustele, nagu:

e Tugevused: millised on transpordiststeemi eelised?

e NoOrkused: mis vajab parandamist? Mida peaks valtima?

e Voimalused: millised on potentsiaalsed vGimalused ja kuidas saab neist kasu
Idigata?

e Ohud: milliste raskustega tuleb rinda pista? Millised on transpordisiisteemi
ohustavad trendid?

Selles peatikis on esitatud mainitud hinnangu tulemused. Luuakse Ulevaatlik pilt
regioonis olemas oleva transpordisusteemi olukorrast. Selgitatakse probleeme, millele on
vaja tahelepanu po6drata, ja seda, miks on nendega uldse vaja tegeleda. Hetkeolukorra
Uksikasjalik kirjeldus on esitatud allpool kaesolevas peatlkis: arendusalus ja trendid,
millest parinevad ka peamised anallisis kasutatud allikandmed. Lisaks hangiti
informatsiooni eksperdinduannete abil (Umarlauad — vt lisa 6) ja kogutud andmetest
ning hinnangutest (k&ik uuringud ja allaruanded).

3.1 Liiklusvood ja -struktuur
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Parvlaevauhendusel ule Suure védina ja maanteel nr 10 (Risti—Virtsu—Kuivastu—
Kuressaare) kulgevate liiklusvoogude kirjeldus ja anallils pdhinevad perioodil 2004—
2008°.

3.1.1 Aastased liiklusvood

Sel perioodil kasvas parvlaevareiside arv 1,45 korda. Teisisdbnu kasvas Uhesuunaliste
reiside keskmine paevane arv 29,3 reisilt 2004. aastal 42,5 reisini 2008. aastal.
lgapéaevane reiside sagedus varieerub ka hooajati, olles talvel 32 ja suvel 45-57 reisi
paevas.

Mis puudutab séidukite ja reisijate vedu Ule Suure vaina, siis kasvasid liiklusvood samal
perioodil vastavalt 1,37 ja 1,24 korda. Enamik Vainamere Liinide poolt veetavatest
sBidukitest on sdiduautod ja kaubikud (81 protsenti), jargnevad veoautod ja haagised
(15 protsenti). Teiste sdidukirihmade (bussid, haagissuvilad, mootorrattad jne) osakaal
on 4 protsenti. Aastaseid liiklusvooge reiside, reisijate ja sdidukite osas on kujutatud
alljargneval joonisel 3-1.

Reisid Reisijad, sgidukid |

e
2004 2005 2006 2007 2008
= Reiside arv 10694 10629 12215 14883 15512
Soidukitearv 406731 434140 477311 545161 556675
Reisijate arv 11535 / 1236544 1308831 1470428 1436925

Joonis 3-1. Parvlaevaiihenduse uldised liiklustrendid 2004—2008: aastane
parviaevareiside arv ning reisijate ja sdidukite vood.

Ametlikud liiklusloenduse andmed? riigimaantee nr 10 loenduspunktides naitavad sama
trendi, mida Kirjeldati statistiliselt Vainamere Liinide kohta udlal: liiklussageduste
ulatusliku kasvu periood maanteel nr 10 ja uUle Suure vaina, millele jargneb langus 2008.
aastal (esialgsed Vainamere Liinide andmed 2009. aasta esimese poole kohta néaitavad,
et liiklusvood jatkavad langust). Liiklussagedus perioodil 2004—2008 kasvas 53 protsenti
Lihulas, 42 protsenti Valjalas ja 37 protsenti Ule Suure véina.

2 Liiklusvooga seotud andmed p&hinevad Vainamere Liinide ja Teede Tehnokeskuse avaldatud informatsioonil.

3 Ametlikud liiklusandmete raportid Teede Tehnokeskuselt. Maanteel nr 10 (Risti—Virtsu—Kuivastu—Kuresssaare) on kaks alalist
liiklusloenduse punkti: Uks Lihulas ja teine Valjalas. Samuti olid saadavad mobiilseadmetega tehtud liiklusloenduse andmed. Et tegemist
pole jarjepidevate loendusandmetega, arvutati nende punktide kohta aasta keskmine O0paevane liiklussagedus (AADT), kasutades

igakuiseid koefitsiente, mis pohinesid alaliste lugemispunktide andmetel.
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3.1.2 Liiklusvoo struktuur

Liiklusvoogude struktuuri baasandmed saadi liiklusloendusprogrammi ametlikest
aruannetest Eesti teede kohta aastatel 2004—2008*, mida taiendas vedajalt, Vainamere
Liinidelt, saadud statistika. Tabelis 3.1 toodud andmed néitavad autode ja kaubikute
osakaalu kerget téusu veidi Ule 80 protsendilt 2004. aastal 90 protsendile 2008. aastal.
Raskeliikluse osas see struktuur Lihula ja Valjala vahel mdneti varieerub. Lihulas tdusis
ajavahemikus 2004—2008 raskeveokite maht (veoautod ja haagised) 1,8 korda.

Tabel 3-1. Liiklusvood Lihulas ja Valjalas 2004—-2008

Lihula 2004 2005 2006 2007 2008
Sdiduautod+kau-

bikud 1288 1385 1612 2033 2040
Veoautod/bussid | 223 240 279 242 243
Veoautod+haagi-

sed 79 85 99 145 145
AADT, kokku 1590 1710 1990 2420 2428
Valjala 2004 2005 2006 2007 2008
Séiduautod+kau-

bikud 1129 1278 1436 1758 1742
Veoautod/bussid | 150 169 190 98 97
Veoautod+haagi-

sed 81 92 104 98 97
AADT, kokku 1360 1540 1730 1954 1936

Keskmine reisijate arv parvlaevareisi kohta on toodud tabelis 3-2. Perioodil 2004—-2008
markimisvaarset muutust tingituna parvlaevareiside arvu kasvust ei esinenud.

Tabel 3-2. Keskmine reisijate arv Uhel parvlaevareisil

Reisijaid

tlesdidu

kohta 2004 2005 2006 2007 2008
Jaanuar 68 80 77 76 63
Veebruar 72 87 7 73 68
Marts 80 95 56 88 75
Aprill 88 91 85 78 71
Mai 112 111 103 103 99
Juuni 131 139 131 122 118
Juuli 167 171 155 136 133
August 146 150 137 125 124
September 93 110 105 89 79
Oktoober 103 108 103 78 84
November 84 90 95 86 77
Detsember 83 94 94 80 76

4 Teede Tehnokeskuse liiklusloenduse andmed aastatel 2004 - 2008
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Reisijate uldprofiil 2008. aastal néitab, et ligikaudu 73 protsenti ostis taispileti.
Pensionaride osakaal oli 6 protsenti ja (Uli-)0pilaste osakaal 16 protsenti, vaikesed
lapsed (tasuta reis) aga moodustasid 5 protsenti reisijatest.

4 ™

Reisijate profiil

M Seriesl; 2 _,
219571;16%

W Seriesl; 2-2;90932;
6%

AN /

Joonis 3-2. Reisijate profiil 2007. aastal (2-1 tavareisijad, 2-2 pensionarid; 2-3
(Gli)6pilased; 2-5 lapsed, 2-4 puudega, osakaal alla 0,5 protsendi).

Nagu alljargnevalt kirjeldatud, on taispiletiga reisijate profiil ligikaudu sama kdrge kui
madala ndudlusega perioodil. Juulis on regulaarsete reisijate osakaal 75 protsenti, (uli-)
Opilaste oma 6 ja pensiondride oma 13 protsenti. Madalhooajal oli regulaarsete reisijate
osakaal 77, (Uli)dpilaste oma 5 ja pensionaride oma 15 protsenti.

3.1.3 Liiklusvoogude varieerumine soltuvalt hooajast ja kuust

Liiklusvoogude varieerumist séltuvalt hooajast on kujutatud jargnevatel joonistel. Nagu
kujutatud joonisel 3-3, oli parvlaevareiside arvu maksimaalne kasv ule Suure véina
perioodil 2004—-2008 martsis (kasv 63 protsenti) ja vaiksem tdus augustis (30 protsenti).
Ajavahemikus 2004—2008 kasvas keskmine reiside arv 400 reisi vorra kuus, 2008. aastal
oli paevas 11,1 reisi rohkem kui 2004. aastal. Vorreldes aastat 2008 aastaga 2007, oli
uldine kasv 6 protsenti, tasub aga markida, et juulis, augustis, oktoobris ja detsembris
see arv kahanes.
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& 7Y
Reiside arv 2004-2008

Jaan. |Veebr. | Marts | Aprill | Mai | Juuni | Juuli | Aug. | Sept. | Okt. | Nov. | Dets.

m2004| 748 678 760 881 881 | 1051 | 1216 | 1230 | 852 | 860 722 815
m2005| 701 626 720 830 919 | 1120 | 1254 | 1214 | 838 | 863 736 808
m2006| 812 750 752 | 1037 | 1071 | 1235 | 1486 | 1405 | 1001 | 942 804 920
m2007| 888 829 992 | 1266 | 1162 | 1475 | 1808 | 1718 | 1238 | 1361 | 1006 | 1140
m2008| 1061 | 1012 | 1239 | 1272 | 1336 | 1531 | 1784 | 1603 | 1248 | 1249 | 1040 | 1137

Jaonis 3-3. Kuivastu ja Virtsu vaheliste parvlaevareiside varieerumine hooajati.
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Soidukite arvud 2004

Fri LT

Jaan. Veebr.!Méirts Aprill | Mai | Juuni | Juuli = Aug. Sept i Okt. | Nowv. | Dets.
'®2004 2000719651 23426|30006|33313 (45101 (64147 57771/30528 3307523894 25812
M 200521554 2136725568 2982035495 49546 67895 58160 34842 3459226649 28652
112006 2466523305 15672(34808 40421 (54244 |75808 64208 (40486 3843731265 33992_
¥2007 27774 (25746 34894 38962 43732 60300 82347 73570 43112 42344 35724 36656

12008 29500 31416 38293/39013 50741|61961 82581 68344 (4229243351 33903|35280

Joonis 3-4. Soidukite arv 2004—-2008.

Aastatel 1999-2008 tdusis reisijate arv 63 protsendi vorra (kokku 558 000 reisija vorra).
Perioodil 2004—-2008 kasvas reisijate arv 25 protsendi vdrra (284 000) ja viimasel aastal
vahenes reisijate arv ule 2 protsendi (33 500). Aastased keskmised muutused olid
perioodil 1999-2008 5 protsenti ja perioodil 2004—-2008 4,5 protsenti.

Transporditavate reisijate arv kahanes 2009. a jaanuarist aprillini 30 000 vérra (9,5
protsenti). Langus oli suurim veebruaris ja martsis.
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Reisijate arvud 2004-2008

Jaan. |Veebr. | Marts | Aprill | Mai | Juuni | Juuli | Aug. | Sept. | Okt. | Nov. | Dets.
m2004 | 5074648987 |61108 | 7767898811 137989203063[179760| 79388 | 88179 | 60455 | 67353
m2005|56267|54605 68140 | 75775 101848/155545214317[182298| 92416 | 92960 | 66279 | 76094
2006 | 62669 (57416 (42450 |87636(110218(161647230314/191929[105254| 97070 | 76015 (86213
W2007|67531|60475 |87546 (98324 119831180511246216215318[109877106615| 86638 91546
\ m2008| 67174 68611 [93046|90870(131983/181344236417(198667 98363 104651 79821 85978

Joonis 3-5. Kuivastu ja Virtsu vahel veetavate reisijate arvu hooajalised muutused.

Kérghooajal (juuni, juuli ja august) veetavate reisijate osa moodustab 43 protsenti
aastasest reisijate koguarvust. Juulis on reisijate maht 3,5-4 korda kd&rgem Kkui
jaanuaris.

3.1.4 Liiklusvoogude varieerumine séltuvalt nddalast ja nadalapaevast

Igapaevased sdidukite liiklusanallisid sihtkoha ja kestuse osas ndaitavad, et sdidukite
arv kasvab Kkiiresti reede parastldunal (parast 14.00) Virtsu—Kuivastu suunal ja
puhapéeva péarastidunal Kuivastu—Virtsu suunal. Liiklusvoo jaotus vastavalt suunale
erineb nadalavahetusel 1,5-1,6 korda. Teistel paevadel on suunapdhine liiklussageduste
erinevus marginaalne.

Soéidukite arvu iganddalane varieerumine Ule Suure vaina on toodud kahe valitud nadala

kohta joonisel 3-6. Need néadalad esindavad parviaevaliini aasta keskmist
nédalakoormust.
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Joonis 3-6. Igapaevane sdidukite voog kahel valitud nadalal 2008. aastal.

Sama trendi kajastavad liiklusloenduspunktide andmed, nagu kujutatud alljargnevatel
joonistel 3-7 (juuni) ja 3-8 (september). Absoluutsed maksimaalsed liiklusvood esinevad

kesksuve puhkuste perioodil

juunis. Septembris oli liiklusvoogude iganadalane

varieerumine nii reisijate kui ka veoste osas stabiilne.
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Joonis 3-7. Valjala liiklusloenduspunkt, juuni 2008.
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Joonis 3-8. Valjala liiklusloenduspunkt, september 2008.

Liiklusvoogude varieerumist valitud nadalapaevadel on kujutatud joonistel 3-11 ja 3-12
mdélemas suunas — Saaremaale ja mandrile. Mandri suunal liikuvate autode hulgas
eristuvad selged tipptunnid: 7.00 ja 9.00 vahel hommikul ning 16.00 ja 20.00 vahel
parastidunal ja ©6htul. Mandrilt Saaremaale ei eristu tipptunnid nii selgelt, aga
ajavahemikus 7.00—19.00 on autoliikluse maht suurusjargus 40—60 séidukit tunnis.

Raskeveokite ja busside maht oli ajavahemikus 7.00 kuni 20.00 stabiilne.

120 +
Lihula profiil suund Risti 5.05.2008
100 +
80 -
60 -
40
20 -
07 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o
e @ 2 2 2 9 2@ 2 9 2 2 9 9 2 2 9 9 29 9 9 9 9 9 9
o - N ™ < o (] N~ (o] (o] o i N [30] <t n © N~ [o0] (o] o - N ™
o o o o o o o o o o —l — - — — — — —l — i N N N N
= So6iduauto —Veoauto ja buss

Joonis 3-9. Liiklusvoo muutus paeva jooksul, esmaspaeval, 5. mail.
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120 -
Lihula profiil suund Virtsu 5.05.2008
100 ~
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Joonis 3-10. Liiklusvoo muutus paeva jooksul, Virtsu suunas, esmaspaeval, 5. mail.

Joonis 3-11 kujutab paevast liiklussagedust valitud ajaperioodidel.
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ja bussid
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Joonis 3-11. Valitud ajaliste raamistike kohta esitatud kokkuvottelised igapaevased
liiklusvood.

Liiklusvoo varieerumine tunnist tundi s8ltub selgelt parviaevade sdidugraafikust.
Saabuvad parvlaevad kannavad tavaliselt ligikaudu 100 sdidukit. Need s6idukid
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tekitavad autode kolonne, mis on kilomeetreid pikad, avaldades negatiivset mdju
teedarsetele asustustele, eriti Muhu, Hanila ja Lihula vallas. Autode kolonnidest
jalakaijatele ja jalgratturitele tingitud ohutusrisk leidis &ramarkimist ka korraldatud
avalikel foorumitel®. Kolonnidest tingitud liiklusvoogude varieerumist on kujutatud
joonisel 3-12.

60 -
Lihula profiil suund Risti, esmaspéev 5.05.2008 (15 min)

50 = Kokku
—— Mootorratas

— S-auto

401 S-auto+haagis
— Kaubik
204 — Vaike v-auto
— V-auto
— V-auto+haagis
1 Autorong
Véikebuss
Buss

Joonis 3-12. Paevased liiklusvoo muutused 15-minutise intervalliga salvestatud andmete
alusel, suund: Lihulast Risti poole.

Liiklusvood vastassuunas on sarnase struktuuriga, aga mitte nii suuremahulised.

Maksimaalsed péaevased liiklusvood Ule Suure vaina toimuvad kesksuvisel (Jaanipaev)
perioodil. Teistel puhadel — jduludel, lihavGtetel ja esimesel mail — on tipptundide
liiklusvood madalamad. Vainamere Liinide® statistika jaanipaeva perioodi (19.—24. juuni)
kohta sisaldab jargnevaid andmeid:
Suure vaina uletamine:
e kesksuvine periood 2008/2009: kokku 9400/8700 sOidukit Saaremaalt
mandrile.

E-pileti sUsteemi kasutuselevdtu tulemusel jaotub klassikaline tipptunniliiklus pikema
perioodi peale. Klientidel on nuud vBimalik planeerida oma reisi e-pileti ststeemi
vahendusel. Tanu sellele on ooteajad lihenenud.

2009. aasta andmed naitavad, et igapaevane liiklusvoog kdige tihedamal Saaremaalt
lahkumise paeval, 24. juunil (jaanilaupaeval) on langenud vdrreldes 2008. aastaga 25
protsenti.

5 Hanila ja Lihula vallavalitsuste koosolekute tulemused, samuti Muhu seminaride 1 ja Il tulemused.

6 Vainamere Liinide statistika kaideldavate andmete valik, juuli 2009
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Joonistel 3-13 ja 3-14 leiate taiendavaid detaile sbidukite ja reisijate voogude kohta ule
Suure vaina kesksuviste pihade hooajal 2008. ja 2009 aastal.

3500
3000
2500
2000 Virtsu - Kuivastu 2009
Kuivastu - Virtsu 2009
1500 -
Kokku/Total 2009
1000 Kokku/Total 2008
500
0 -
18.0619.0620.0621.0622.0623.0624.0625.0626.0627.0628.06

Joonis 3-13. Saidukite transportimine Ule Suure véina jaanipaeva ajal’.
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Joonis 3-14. Reisijate vedu iile Suure vaina jaanipaeva ajal®.

2008. aastal oli igapdevane liiklus maksimaalse veose suunas 3,4 korda kérgem Kkui
lilklus vastassuunas. Puhkuste hooajal oli erinevus suundade vahel rohkem tasakaalus
(suundadevaheline erinevus oli 2,5).

7 Ule Suure viina veetavate sdidukite ametlik statistika kesksuve perioodidel 2008. ja 2009. aastal, Vainamere Liinide andmed.

8 Ule Suure vaina veetavate reisijate ametlik statistika kesksuve perioodidel 2008. ja 2009. aastal, Vainamere Liinide andmed.
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3.1.5 Ooteajad

Kérgndudluse hooajal (juuni algusest augusti 16puni) hakkavad mandrilt saarele liikuvad
sBidukid jarjekorda moodustama alates reede pérastldunast reede O6htuni ning saarelt
mandrile tagasi lilkuvad sdidukid alustavad rivi moodustamist plhapaeval. Neil
perioodidel tuleb reisijatel arvestada pikkade jarjekordadega sadamas. Jarjekorrad on
tavalised ka riigipuhadel (nt jaanipaev, joulud, esimene mai).

Ooteaegu on kahte tlupi:

e Ooteaeg madala ndudlusega perioodil. Vastavalt kehtivale eeskirjale peab
sBiduk vahemalt 30 minutit enne parvlaeva véaljumist sadamas olema. E-pileti
soetanud autod peavad kail olema 20 minutit enne lahkumist (seda nduet
Iihendatakse ilmselt peagi 15 minutile).

e Ooteaeg nadalavahetustel (st reedel ja plUhapéaeval). Tabelis on toodud
ooteajad nadalavahetustel nddalast 1 (1.—4. jaanuar 2009) n&dalani 18 (27.
aprill kuni 3. mai 2009) 2009. aastal. Ooteajad on toodud reede kohta Virtu—
Kuivastu suunas ja puhapéaeva kohta Kuivastu—Virtsu suunas.

Tabel 3-3. Nadalavahetuse ooteajad 2009. aastal. Allikas: Vainamere Liinid

Nadal Ooteaeg Nadal Ooteaeg
1 Ligikaudu 30 minutit 10 Ligikaudu 30 minutit
2 Ligikaudu 30 minutit 11 1-2 tundi
3 1-1,5 tundi 12 1-2 tundi
4 kuni 1,5 tundi 13 1-2 tundi
5 kuni 1,0 tund 14 1-2 tundi
6 kuni 1,0 tund 15 2 tundi
7 umbes 30 minutit 16 2 tundi
8 umbes 30 minutit 17 kuni 1 tund
9 umbes 30 minutit 18 kuni 1 tund

e Ooteaeg kesksuvel. Tavaliselt on liiklusvoog suurem 24. juunil, kui suur
hulk inimesi Saaremaalt lahkub. 2008. aastal oli ooteaeg 3—4 tundi, aga
2009. aastal toimus muutus.

e Kasutades e-piletit, jagati liiklusvoog Uuhtlasemalt erinevate parvlaeva
valjasditude vahel, lihendades seelabi jarjekordi sadamas. Ooteaeg oli
lUhem kui 60 minutit ja parvlaevad, mis eelnevatel aastatel pidevalt
ulesbite tegid, ootasid isegi, et s6idukid autoteki tdielikult kataksid.

3.1.6 Teenuse kvaliteet

Antud uuring toob valja saareelanike ja puhkajate ootused parvlaevaihenduse teenuse
kvaliteedi suhtes. Vastavalt kohalike elanike ja suveperioodi puhkajate rahulolule anti
madalamaid punktid ooteajale ja piletihindadele.

Saare maakonna Umbruskonda puudutavad téhtsad tegurid alaliste elanike ja puhkajate
jaoks

e Koige tahtsamad tegurid pusielanike jaoks:
°  turvalisus,
°  puhas loodus,
° vanemate/ldhisugulaste kodu,
° Saaremaa miljoévaartus (Umbruskond),
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°  t606 olemasolu,
° teenuste kattesaadavus.

e Kbdige tahtsamad tegurid ajutiste elanike (suvekodude omanikud) jaoks:

°  puhas loodus,

°  turvalisus,

° saare miljoovaartus (Umbruskond),
°  mereldhedus,

° vanemate/lahisugulaste kodu,

° eraldatus mandrist (saare staatus).

Hinnates olemasolevat transpordiihendust kui tervikut, olid pusielanikud kdige rohkem
rahul Uhistranspordi korraldusega (reisijateveo ettevdtted) ja e-piletite susteemiga.
Ajutised elanikud olid lisaks rahul ka sadama teenustega. Vastajad olid vdhem rahul
ooteaegadega ja reisi kestusega, samuti parvlaevaoperaatoriga: rahulolu oli madal nii
alaliste elanike kui ka suvekodude omanike hulgas. Ko&ige rohkem po6hjustasid
rahulolematust parvliavatiihenduse piletihinnad. Talveperioodil on hinnad madalamad ja
seetdttu on sihtrihma rahulolu veidi kdrgem.

4 Kuivastu- Virtsu vahelise parvliaevaiihenduse transporditeenuse rahulolu suveperioodil

m Toopdevad
kohalik

B Toopaevad
kilastaja

H Puhkepéevad/nad
alalépud kohalik

B Puhkepdevad/nad

Laevalihenduse Ooteaja pikkus Reisija piletihind Soéiduauto Kaubiku alaldpudkilastaja
sagedus sadamas piletihind piletihind (alla
3,51)

Joonis 3-15. Teenuse tasemega rahulolu suveperioodil (1 — pole uldse rahul; 5 — taiesti
rahul).

Uldine rahulolu kérgendatud ndudlusega hooaja liiklusteenusega on suhteliselt madal. Et
ndudlus on suurim suvel, on vaga raske ja kulukas tagada rahuldava kvaliteediga
teenust, eriti tihedatel naddalavahetustel ja Saaremaal toimuvate sindmuste aegu. Nii
alalised kui ka osalise kohaloluga elanikud andsid teenuse kvaliteedile madalaimad
punktid puhkuste ja tihedate nadalavahetuste aegu. Oluliselt madalam rahulolumaar
seoses piletihindadega puhkuste perioodil ja nddalavahetustel (vOrreldes t6opaevadega)
kajastab paindliku hinnapoliitika olulisust reisijatele.

Seoses Saaremaa ettevotete jaoks oluliste eduteguritega loeti kdige tdhtsamaks teenuse
sagedust ja piletihindu (vt joonis 3-16).
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Ettevdtte arengu erinevate edutegurite olulisus

> 43 H9

\..Ih

34 34

Joonis 3-16. Ettevdtete edutegurite olulisus (1 — pole oluline; 5 — vaga oluline)
A — tehnoloogilised ressursid (ligipaas nuudisaegsele tehnoloogiale).

B — inimressursid (padevate tootajate kohalolu);
C - rahaliste vahendite kattesaadavus;

D - liiklussagedus saare ja mandri vahel;

E — vdina Uletamise aeg;

F — logistika kogumaksumus;

G —vdina uletamise hinnad.

EttevOtete enda hinnangul olid nende kdige olulisemateks eduteguriteks turustusahela
logistika kogumaksumus ja séiduki tegelik maksumus (Uhiku hind). Erinevate tegurite
keskmiseks véaartuseks oli 3,97. Tegurid Uletamise hind, logistika kogumaksumus,
liiklussagedus, Uuletamise aeg ja inimressursside kattesaadavus olid keskmisest
vaartuslikumad. Need faktorid on tegelikult mitmeti pdimunud, sest Uletamise aeg
mdjutab logistika kogumaksumust.

Reiside eesmark toopéevadel on peamiselt seotud ettevdtlustegevuse, isiklike toimingute
ja haridusega. Nadalavahetusel valitsevad aga vaba aja veetmisega seotud reisid.

Enamik vastajaist pidas Saare maakonnast véljaspool oma peamiseks sihtturuks Mandri-
Eestit. Tehingud teiste riikidega olid marginaalsed. See rdhutab Suure véina
transporditiihenduse parandamise vajadust ettevdtete jaoks.
e TO06j6u arengut, praamitranspordi liikumissageduse paranemist, Uletusaja
luhenemist ja logistikakulude vahenemist peeti majanduse kui terviku arengu
jaoks vajalikuks.

Ettevotted olid rahul e-piletite siisteemiga. Teisalt polnud nad aga eriti rahul
praeguse Uhenduse praamiteenusega (oote- ja Uletusajad).

e Vottes arvesse ettevdtte edukat arengut, reastati aspektid tahtsuse jarjekorras,
alustades tahtsaimast:
0 Suure vaina uletamise hind,
0 vaina Uletamise aeg,
o logistika kogukulu,
o liiklustihedus.
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Ligipaas tehnoloogilistele ja finantsressurssidele polnud eriti tahtis.

e Vottes arvesse pusiihenduse kasutegureid, ootavad ettevdotted vaiksemaid
logistikakulusid, kiiremat ligipdasu turgudele ja toodete omahinna vdhenemist.
Ettevdtete ootused on Usna vastuolulised — vdhem kulusid ja kiirem Ghendus.

o Kbdige eelistatumaks transpordiihenduse variandiks oli sild, seejarel tunnel ning
viimasena oluliselt parem praamithendus.

e Ettevdtete ootused transporditihenduste hindade suhtes olid suured. Ligikaudu 86
protsenti vastajatest arvas, et hind peaks olema praeguse praamipiletiga samal
tasemal vdi maksimaalselt 10 protsenti kdrgem.

3.1.7 Veoseliiklus suunal Saaremaale ja tagasi mandrile

Veosemahte ja —tllpe puudutav otsene teave on piiratud, sest Vainamere Liinid ja
Saarte Liinid ei registreeri maanteevedajate saatekirju.

Et taita lunki andmetes, intervjueeriti 2.—7. novembrini 2008 Kuivastu ja Virtsu sadamas
veokijuhte ™. Intervjuude eesmargiks oli saada informatsiooni jargnevast:

e veetud last: lastita veokid (LV); vdhem kui taislastiga (VTV) ja taislastiga (TV)
veokid;

e veetud kaupade tulp, mida naiteks veeti taiskoormatega: toorained (31%), toit
(4%), kombineeritud last (16%), kaubaalustel last, esmatarbekaubad (19%),
ohtlik veos (11%) ja muud kaubad (8%);

e valjas6idu koht ja sihtkoht;

e maanteetranspordi ettevdte ja sdiduki tulp: kaubaauto, poolhaagis, haagis,
tsisternauto.

Valjaminevate voogude Sissetulevate voogude
pohisuunad: % p(“)h_isuunad: .
Harju maakond, Tallinn (k.a > 3 Harju maakond, Tallinn
liiklus Tallinna Sadama = g (k.a liiklus Tallinna
kaudu) — 58% g 2 Sadama kaudu) — 62%;
Kesk- ja Ida-Eesti — 4% = 2 Kesk- ja Ida-Eesti —
Laane-Eesti ja o = 1??/0 N
rahvusvaheline liiklus Ikla B 2 Laane-Eesti ja
piirililetuspunkti kaudu — = 3 rahvusvaheline liiklus
30% o < Ikla piiritiletuspunkti
Muu — 8% S S kaudu (L&ti, Leedu,
el s Ukraina 15%)
o Muu — 5%
Saaremaa

Joonis 3-17. Valjaminevate ja sissetulevate veokite vood.

9 P8hineb randomiseeritud 177 intervjueeritud veokijuhi valimil (92 sditsid Virtsust Kuivastusse ja 85 Kuivastust Virtsusse).
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Parvlaevaga transporditavate veokite koguarv oli 2008. aasta novembris 5986,
taispiletiga veokite (TV) koguarv oli 2789, samas kui vahendatud piletihinnaga (VPV)
veokite koguarv oli 1133. Samad naitajad olid haagiste osas 1408 ja 656.

Veokite transpordi pdhisuunda on kujutatud joonisel 3-19.

-

60% Saaremaa—Tallinn
25% Laane-Eesti
[
10% Kesk-, Ida-Eesti
\Veokite arv
mVeokid (FP) Veokid (RP) Haagised (FP) Haagised (RP)
.

Joonis 3-18. Veose liikluse Uldvaade suunal Saaremaale ja tagasi novembris 2008. (FP-
taishinnaga piletiga; RP — soodushinnaga piletiga)

Allikas: Vainamere Liinid ja autorite arvestused.

3.2 Liiklusohutus

Tabelis 3-4 on toodud liiklusohutust puudutavad andmed maanteel nr 10 aastatel 2004—
2008.

Tabel 3-4. Liiklusohutuse diinaamika maanteel nr 10 aastatel 2004—2008

Aasta 2004 2005 2006 2007 2008
Onnetusi 27 26 28 43 24
Hukkunuid 1 2 1 3 3
Vigastatuid 23 21 21 29 12

Nagu ilmneb, on liiklusohutus olnud viimastel aastatel suhteliselt stabiilne. Erandiks on
aasta 2007, mil Onnetuste ja isikuvigastuste koguarv tdusis. See on kooskdlas
liiklusbnnetuste 2007. aasta statistikaga kogu Eestis. Kasvas ka hukkunute arv, kuid
siiski on see dnnetuste arvu kasv liiga vaike, et sellest jareldusi teha.

Et uurida praamilt saabuvate sdidukite kolonni véimalikku mdju liiklusohutusele, vaadeldi
sOidukite laupkokkupdrgete arvu ja nende tagajargi. Alates 2004. aastast 2009. aasta
teise pooleni leidis aset 11 laupkokkupdrget, mille tagajarjel hukkus 3 ja sai vigastada
12 inimest.
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Kombineerides Maanteeameti, politsei ja LKF andmebaase, naeme mandovritega seotud
Onnetuste (vasakp®ore, parempodore, eesdiguse eiramine) vOi tagaosa kokkupdrgete
domineerimist. Virtsus juhtus rohkem kokkup®rkeid takistuste ja teiste sdidukitega.

Eelneva podhjal vbib jareldada, et praamidelt saabuvad soéidukite kolonnid ei ole
pbhjustanud rohkem laupkokkupdrkeid. Samal ajal aga avaldavad kolonnid
maanteedarsete asulate elanike igapéevaelule negatiivset mdju. Teoreetiliselt kujutavad
sagedased mooddasodidud koos teatud juhtide karsitusega.

teistele ohtu. See asjaolu kajastub kahe projektiseminari ning Hanila ja Lihula
vallajuhtidega kohtumiste tulemustes. Samuti arutati nimetatud kohtumistel kergliikluse
riske maanteel nr 10.

Kasutades vigastuste v6i surmaga l6ppenud liiklusdnnetuste statistikat Eestis aastatel
2007 ja 2008, vdib valja tuua jargmised ohutusnaitajad:

e Onnetused 10 min s&idukikilomeetri ja 10 maanteekilomeetri kohta (tabel 3-5);

e samad néaitajad surmade osas (tabel 3-6).

Nendes tabelites toodud andmete pdhjal on véimalik vdrrelda maantee nr 10 peamiseid
ohutusnaitajaid teiste Eesti maanteede omadega (tabel 3-8).

Tabel 3-5. Onnetusi sdiduki- ja maanteekilomeetrite kohta maanteel nr 10

Maantee | 2008 10 min | 10 2007 10 min | 10 maantee
nr 10 sOidukikm | maantee sOidukikm km kohta
kohta km kohta
kohta
140,8 km 11 1,0 0,8 18 2,0 1,3

Tabel 3-6. Hukkunuid s6iduki- ja maanteekilomeetrite kohta maanteel nr 10

Maantee nr 10 | 2008 100 min | 10 2007 100 min | 10 maantee
sOidukikm | maantee sOidukikm km kohta
kohta km kohta

kohta
140,8 km 3 2,7 2,1 3 3,3 2,1

Vordluseks on toodud 6nnetuste andmed riigimaanteedel Saare ja Ladne maakonnas,
tabel 3-7.

Tabel 3-7. Saare ja Ladne maakonna statistika

Onnetusi Hukkunuid Vigastatuid

2006 2007 2008 2006 2007 2008 2006 2007 2008
Saare | 82 74 58 9 6 4 111 123 79
Laane |47 63 41 4 8 9 76 89 45
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Tabel 3-8. Hukkunuid 100 min séidukikilomeetri ja maantee 100 km kohta, uleriigiline
vordlus

HukkunuidHukkunuid Hukkunuid Hukkunuid
- Pikkus, 100 min maantee 100 min  maantee

PGhimaantee km | 2998 ssidukikm 100 km | 29?7 sgidukikm 100 km

kohta kohta kohta kohta
1 Tallinn—Narva 198,5 7 1,2 3,5 13 2,7 6,6
2 Tallinn—Tartu—Voru— 283.0 6 0.9 2.1 17 2.8 6.0
Luhamaa
3 Johvi—Tartu—Valga 208,5 7 3,4 3,4 9 4,5 4.3
4 Tallinn—Parnu—Ilkla 174,6 6 1,5 3,4 11 2,9 6,3
5 Parnu—Rakvere 182,6 7 4,0 3,8 1 0,6 0,5
6 Valga—Uulu 123,5 2 2,1 1,6 2 2,4 1,6
8 Tallinn—Paldiski 35,9 1 1,1 2,8 6 7,2 16,7
9 Aasmde—Haapsalu— 76,5 | 3 2,6 3,9 1 0,9 1,3
Rohukdula
10 Risti—Virtsu— 140,8| 3 2,7 2.1 3 3,3 2.1
Kuressaare
11 Tallinna ringtee 38,4 3 2,1 7,8 5 4,1 13,0
92 Tartu-Viljandi-K — | ;.5 2| g 0,0 0,0 4 3,5 3,4
NOmme
7 Riia—Pihkva 21,4 1 22,0 4,7 0 0,0 0,0
Kokku 1601,3| 46 1,7 2,9 72 3,0 4,5

Vordluses teiste maanteedega on maantee nr 10 kohta véimalik 6elda, et hukkunute arv
100 km kohta on vaiksem kui Eesti maanteede keskmine, ehkki see naitaja on vdrdluses
sOidukikilomeetritega keskmisest kdrgem. Siiski tuleb markida, et liiklusvoo
varieerumine séltuvalt praamide s6iduplaanist pd&hjustab kolonnide tekkimist, mis
omakorda p&hjustab suuremat riski v8rreldes Uhtlase liiklusvooga.

Aastatel 2006—2008 juhtus 10 6nnetust metsloomadega: 6 po6tradega ja 4 kitsedega.
Registreeriti Uks vigastatu. Lisaks registreeriti mitmeid dnnetusi koduloomadega.

3.3 Parvlaevaihenduse tehniline kirjeldus

Parvlaeva to6omadused

Saaremaa Laevakompanii alustas reisijateveoga Kuivastu—Virtsu vahel ja mitmetel teistel
mandri ja saarte vahelistel liinidel 1994. aastal. 2009. aastal oli Saaremaa
Laevakompaniil t60s seitse parvlaeva, mis kdik on ehitatud 1968. ja 1988. aasta vahel.
See tdhendab, et tegemist on 21-41 aastat vanade parvlaevadega. Kuna parviaeva
eluiga on umbes 30 aastat, on laevastik vana ja tehniliselt mitte kuigi heal tasemel.
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Tabel 3-9. Saaremaa Laevakompanii laevastik, 2009. Allikas: www.laevakompanii.ee

Laev Ehitatud Sélme Km/h Reisijaid Autosid
Ofelia 1968 14,5 26,9 450 80
Regula 1971 14,5 26,9 580 105
St Ola 1971 14,5 26,9 480 110
Scania 1972 14,5 26,9 400 80
Harilaid 1985 9,9 18,3 120 35
Kérgelaid 1987 9,9 18,3 200 35
Viire 1988 12,7 23,5 469 140

Kuivastu - Virtsu liinil sGidavad Regula, Ofelia ja Viire (kuni oktoobrini 2009). Ohtlike veoste ja lisas@itude jaoks kasutatakse
véaikeparvlaeva Harilaid.

Vaikeseid parvlaevu (Harilaid ja Korgelaid) kasutatakse talveperioodil, oktoobrist
aprillini. Vaikeste parvlaevade lisareiside koguarv oli 843 ja tellitud reiside arv 53 reisi 12
kuu jooksul (septembrist 2008 kuni augustini 2009). Uldiselt on vaikeste parvlaevade
reiside osakaal kdikidest reisidest 5,9 protsenti.

Parvlaeva Viire kiirusdiagrammi on analttsitud GPS-tehnoloogia abil. Kiirendusaeg on 10
minutit, parast seda sdilitab parviaev Uhtlase kiiruse 18 km/h 12 minuti jooksul ja
seejarel aeglustab 8 minuti jooksul. Maha- ja pealelaadimisaeg on umbes 20—30 minutit,
olenevalt parvlaevalt maha sditvate ja sellele peale sditvate sdidukite arvust.

Juhul kui tuule kiirus on rohkem kui 15 m/s (Idunatuul) v6i 18 m/s (p6hjatuul), on
laevadel digus to6o liinidel I6petada. Kui laine kdrgus tdokai juures lletab Uhe meetri,
vdib see segada parvilaeva maha- ja pealelaadimist. Juhul kui halbade
ilmastikutingimuste t6ttu vdi muude tingimuste tottu, mis ei soltu parviaeva
operaatorist, on parvlaevaga liiklemine sellel olevatele inimestele vdi sdidukitele voi
parviaevale endale ohtlik, ei valju parvlaev sadamast graafikujargselt, vaid péarast seda,
kui oht on méddunud.

Reisijate teenused
Tuulelaevad OU pakub elektroonilist broneerimisteenust, mille kliendid on hasti omaks
votnud. Klientidel on parvlaevatranspordi teenuse kasutamiseks kaks v@imalust:

e tavareisijana,
e eelistatud reisijana.

Kérghooajal (20. juunist kuni 20. augustini) kestab mandrilt saarele reisivate sfidukite
jarjekord reede parastidunast kuni dhtuni. Mandrile tagasi sditvate sdidukite jarjekord on
kdige pikem puhapéeviti. Nendel aegadel vBivad kliendid arvestada sadamates pikkade
jarjekordadega. Jarjekorrad on tavaparased ka pihade ajal (nt jaanipaev, joéulud,
maipuhad).

Elektroonilise pileti teenustasu on 25 krooni. Pileti vahetamise tasu elektroonilisel teel on

25 krooni, teenustasu pileti vahetamise eest piletikassas on aga kaks korda suurem: 50
krooni.
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Vahendamaks ndudlust ja lihendamaks jérjekordi tippajal (nddalavahetused), on sisse
viidud hinnakoefitsent 1,5 s6iduautodele ja 3,0 veoautodele, mis hakkab kehtima reedeti
alates kella 13.00 liinidel Virtsust Kuivastusse ning Rohukillast Heltermaale ja
puhapéeviti alates kella 13.00 liinidel algusega Kuivastust ja Heltermaalt (vastavalt
majandus- ja kommunikatsiooniministri 19. oktoobri 2007. a mé&arusele nr 78). [

Perioodil 2002—2007 piletihindu ei muudetud. Kui hindu 2008. aastal muudeti, loobuti
hooajalisest hinnaerinevusest, kuid sailitati nadalavahetuse erihind.[]

Soiduki- ja reisijateliikluse tulu
Liiklusteenuste tulu saab jagada neljaks:
e reisihlvitis, 4918 kr/reis, mille summa saab korra kvartalis vastavalt kituse

hinnale ning korra aastas vastavalt tarbijahinnaindeksile Ule vaadata;

e perioodiline htvitis, mis oli 2007. aastal 111 670 000 krooni ning 2008. aastal
140 000 000 krooni. See huvitis jaotatakse Vainamere Liinidel kahe liini vahel:
Kuivastu—Virtsu ja Rohuktula—Heltermaa;

o piletitulu (reisijad ja séidukid);
e tulu broneerimistasudelt.
Kaks esmalt nimetatud huvitist on luhikese perioodi jooksul p6himdatteliselt konstantsed

ja seetdttu vBime arvestada tuluallikaga eelmise aasta kohta. 2008. aastal oli kogu
piletitulu 94 980 767 krooni ja lisatulu broneerimistasudelt 2 490 132 krooni.

Tulu, tuh. kr.
120000,0
97470,9

100000,0 .

80000,0 74154.3

l e
587913 Tulu (s6idukid)
60000,0 ETulu (reisijad)
40919,1 Piletite broneerimine
40000,0 36189
28324 BKogutulu
20000,0 -
910,
0,0 + T
2007 2008

Joonis 3-19. Piletitulu 2007 ja 2008. Allikas: Vainamere Liinid.
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Piletitulu kuus

16000000

14130937

14000000

12099960
12000000

10000000 3357087

8000000

6327472/ 14392

51026897
4857189

5814790
5683335

6000000

Jan  Feb March April May June July Aug Sept Oct Nov Dec

mSOidukid ®Reisijad ™ Kokku

Joonis 3-20. Piletitulu kuus 2008.

Keskmine kuutulu piletitest oli 7 915 064 krooni, juulis oli piletitulu 14 130 936 krooni,
mis on 1,8 korda kérgem kui keskmine.

Soéidukipileti keskmine hind on 106 krooni ja reisijale 25 krooni.

AnalluiUsides kogutulu osa, selgub, et sdidukipileti kogutulust 69% moodustab tulu
vaikeste sbiduautode ja veokite ning 24% veoautode ning kaubaautode tasust.

4 ™
Soiduki tulu, kr

LL I "N - _

6-1 6-2 6-3 6-4 6-5 6-6 6-7 6-8 6-9 6-10 6-11 6-12

EFT 30200210 827271 |5000207 8011537|2674972(1887547| 25436 | 229525 | 937983 | 176059 | 316176 | 80530
\_ ERT |3446705/ 167390 |1136803|2376997|1100911| 147356 0 2610 0 40564 470 3941/
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Joonis 3-21. S8idukitulu sissetulek erinevate sdidukitlitipide jargi 2008. a (sdiduauto:6-
1, jarelkaru< 3,5 tonni: 6-2, veoauto < 3,5 tonni: 6-3, veoauto: 6-4 , jarelkdru > 3,5
tonni: 6-5, buss > 23 istekohta: 6-6, jalgratas: 6-7, mootorratas: 6-8, buss
(Uhistransport): 6-9, buss < 23 istekohta: 6-10).(FT-tdishinnaga pilet, RT-
soodushinnaga pilet)

Kogutulu aritegevusest (parviaeva- ja piletiteenused 2008) vastavalt autorite arvutustele

Tl = ljitetid + lbroneeringud + N X V + P;

Tl — kogutulu;

Ipiletid — plletlmuugltulu,

lbroneeringud— Piletite broneerimistulu, e-piletid;

n- reiside arv aastas, n= 15512 (2008);

V- reisihuvitis, 4918 kr/aasta riigieelarvest;

P- perioodiline makse, 140 000 000 min kr (2008), vastavalt autorite prognoosile
jaguneb 1/3 Virtsu—Kuivastu liinile ja 2/3 Rohukula—Heltermaa liinile;

TI= 97470900 + 2490100 + 15512 x 4918 +47000000= 219 758 916 mIn kr,
aritulu/reis — 14167 kr.

Parvlaevaoperaatori Vainamere Liinid parvliaevade to6kulud on saadaval ainult osaliselt,
Vabariigi Valitsuse maaruse jargse kuuaruande vormis, mis esitatakse iga kuu
majandus- ja kommunikatsiooniministrile. Kahjuks ei ole saadaval detailsemat kulude
jaotust. Seetdttu ei ole majanduslikku olukorda vdimalik kirjeldada detailsemalt kui on
ministrile esitatavas aruandes. Kuid praeguste kulude detailne analils ei ole uute
parvliaevade tulevaste kulude hindamisel ka véaga oluline. Olemasolevad kuluaruanded ei
sisalda kogu vajalikku informatsiooni, kuna info on toodud parvlaevaliinide kaupa. Kuna
parvlaevad on erineva suurusega ning seetdttu erineva kuluga, annab parvlaevaliinide
kulupbhine analiis ainult ligikaudse hinnangu kulude kohta. Teiseks probleemiks on see,
et parvlaevade kasutuskulu liinil on toodud rendikuluna, sisaldades personali,
paranduskulusid jms.

Kuivastu—Virtsu parvlaevaliini kulud perioodil september 2008 kuni august 2009 on
esitatud joonisel 3-23.

Vajalik riiklik toetus on arvutatud, lahutades reisija- ja s6idukipiletite tulu kogukulust ja
pidades silmas, et broneerimistasud ei ole kuludesse sisse arvestatud. Arvestades kulude
struktuuri, on selge, et suurim kulu Kuivastu—Virtsu parvlaevaliinil on parvlaevade
rendikulu (70%). Sellele jargnevad teisena kutusekulu (18%) ja kolmandana
sadamamaksud (9%0o).
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Administratiiv-kulu .
"~ Kulude struktuur (12 kuud)

To0j6ukulu kokku
2% Sadamakulud kokku

9%
Kltuse-
kulud

Parvlaevade rent véi liising

Joonis 3-22. Kulude struktuur perioodil september 2008 kuni august 2009.
Allikas: Majandus- ja kommunikatsiooniministeerium.

Tapsem informatsioon on esitatud lisa 7 tabelites.

Vaadates piletitulu lahemalt, selgub, et reisija- ja sOidukipiletite osakaal on vastavalt
37,1 ja 61,5 protsenti. Broneerimistasu osakaal piletitulust on 1,4 protsenti.

Vorreldes kogukuluga, jaab piletitulu osakaal 42,7 protsendi (jaanuaris) ja 96,8
protsendi (juulis) vahele. Keskmine piletitulu osakaal kogu 12-kuulise perioodi kohta on
63,7 protsenti, mis tdhendab, et piletitulu vastab 63,7 protsendile parvlaevakuludest
Kuivastu-Virtsu parvlaevaliinil.

16000000 96,8 7 100,0
’~ - 90,0
e h % »
14000000 ¢ >3
' N - 80,0
12000000 . # NS
- 70’2 o \\ /\/ 68-’@’7 B 70’0
> 10000000 < -
QE; 57’1 \5'9’?- "\‘ 57’8’ﬁ9/5—'/ — 60,0
b Y -~
S 8000000 482N ace =" 500 =
£ . 427~ - 40,0
< 6000000 ’
2 4000000 — [ 300
2 —_ \ - 20,0
2 2000000 -
] \/ B 10r0
w
0 T T T T T T T T T T T 0,0
5 X Y < <o R _ A & 3
T F IS
Parvlaeva teenuste kogukulud Tulu piletitest, kokku
Tagasimaksed — — —-0Osatulust

Joonis 3-23. Igakuised kulud vastavalt kuluaruandele, kogu piletitulu ja vajalik toetuse
summa, sept 2008 — aug 2009.
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Aastal 2008 tehti tle Suure véina 15 000 reisi. Vaiksemaid praame kasutati madalhooajal ja
kdérghooaja vajaduste rahuldamiseks. Vaiksemad praamid tegid liinireisidena 53 reisi ja
lisareisidena 843 reisi. Vaiksemad praamid tegid siiski vaid 5,9 protsenti (2008) reiside
koguarvust. See on vastavuses normaalse laevaliikluse korraldamise praktikaga.

3.4 Probleemide analtls

Praegust Uhendust ndhakse ildiselt mitmeid ndrku kulgi tekitavana; eriti problemaatilised
on jarjekorra- ja ooteajad, mis on mdnikord talumatud. Seetdttu vajatakse Uldise vaate
kohaselt tulevikus kiiremat Uhendust pakkuvaid uusi teenuseid, et parandada juurdepadsu
Saare maakonnale ning vahendada sfiduaega ja -kulusid. Peatikis 4 kirjeldatakse
olemasolevaid pusithenduse véimalusi ning 5. peatukis uusi teenuseid Suure vaina
uletamiseks.

Transpordiperspektiivist on olemasoleva praamiilhenduse peamised ndrgad Kkuljed
jargmised:

Maksumus

e Praegu kasutatavad parvilaevad on vanad ega sobi Suure Vvaina
laevasdidutingimustega. See aga tahendab kérgeid remondi- ja hoolduskulusid.

Usaldusvaarsus

e Kui Uks vBi mitu parvlaeva on kdrge koormusega nédalavahetustel liinilt maas,
tekivad tdsised probleemid suutlikkusega.

e Uhendus on olemasoleva parvlaevapargi vanuse tdttu tormitundlik.
Soéidukatkestused (Vainamere Liinide vaitel u 10 aastas) olid peamiselt seotud
praamiga Viire, mis aga enam kaigus pole. Uute kaigus olevate praamidega
oletatakse toimuvat mitte rohkem kui 1-2 katkestust aastas. Kuivastu sadama
lainemurdja ehitus parandaks olukorda veelgi. Ligipdasetavus on pilhade ajal
ulekoormatud parvlaevaiihenduse tottu piiratud. Avalikule ja erateenistusele seab
see aasta labi kitsendusi. Rohkem kui sada aastat tagasi vottis Ule vaina reisimine
40 minutit ja tanapaeval vbtab see endiselt 35 minutit, seega pole lisaks Ulleveo
mahtude suurenemisele erilist arengut toimunud.

TOhusus

e Laadimis- ja mahalaadimisprotsess on olemasolevate parviaevade ehituse téttu
aeglane, olemasolevad parvlaevad ei vasta antud liini vajadustele.

e Olemasolevate parviaevade sildamiseks kasutatav tehnoloogia on aegandudev.

e Olemasolevatel parviaevadel kulub Virtsu—Kuivastu—Virtsu edasi-tagasi reisi
tegemiseks kaua aega (100-120 minutit). Laadimis- ja mahalaadimisajad on
pikad, mistdttu on keerukas kasutada olemasolevat suutlikkust teenindustaseme
tdstmiseks. Lisaks néitavad valiuuringud, et Suure véina uUletamiseks kuluva aja
jooksul sbidetakse pusival kiirusel suhteliselt luhikest aega. See viitab aga
asjaolule, et kiiremate parvlaevade kéikulaskmine Uletamisaegu maéargatavalt ei
lUhendaks. Ajavdit on saavutatav uute, tanapaevase dokkimistehnoloogia ja
toimingutega, mis védhendavad laadimis- ja mahalaadimisaega.

e Raske jaatumine pikendab méargatavalt Suure vaina Uletamiseks kuluvat aega.

20 p=WSP



Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

Sotsiaalmajanduslik

e Suure viéina Uuletamise ndudlus kasvab kdrge koormusega néadalaldppudel,
puhadehooajal ja Saaremaal toimuvate sindmuste ajal, tuues endaga kaasa
pikemad ooteajad. Mandril to6tavate Saaremaa elanike jaoks pdhjustab see
paratamatult probleeme.

e Olemasolevat parviaevaiihenduse teenindustaset peetakse oluliseks kodumaiste
ja vélisturistide arvu vahendavaks teguriks.

e Kuna Suure vaina Uletamise ndudlus kasvab margatavalt kérge koormusega
nadalaléppudel, pihadehooajal ja Saaremaal toimuvate sindmuste ajal,
pikenevad ka ooteajad (tabel 3-5). Maismaal todtavate Saaremaa elanike jaoks
pBhjustab see probleeme koduskaimisega.

e Arisektori logistilised toimingud kannatavad olemasoleva parvlaevaiihenduse
poolt pakutava teenindustaseme téttu:

e Ettevdtted kannavad maismaa ettevdtetega vorreldes kodrgemaid logistilisi ja
kapitalikulusid.

e Tappisajastusega veosetoiminguid on néddalaldppudel raskem sooritada.

e Suure vaina uletamise vdimaluste parandamine toetab labi paremate logistiliste
lahenduste Saaremaa ettevdtete konkurentsivBimelisust. Saaremaa uues
suivasadamas on vB8imalik kasutada ro-ro-toimingute pakutavaid vdimalusi.

Turvalisus

Parvlaeva valjasdidu ja saabumisega seotud autode kolonnid pole p&hjustanud rohkem
kokkupdrkeid. Samas avaldavad autod peatee dares asuvatele taisehitatud aladele
kahjulikku mdju. Méne autojuhi kalduvus teistest sdidukitest ohtlikke vdtteid kasutades ette
kihutada ohustab kaassoéitjaid. Seda asjaolu on mainitud kahe projektiseminari tulemustes
ning kohtumisel Hanila ja Lihula omavalitsusjuhtidega. See kujutab endast riski ka 10.
maateed pidi liikuvatele jalakaijatele ja jalgratturitele.

Praeguse Uhenduse peamised tugevused on:
e rakendunud on e-piletisiisteem;
e planeeritud investeeringud sadamatesse, sh uued klienditeenused;
e riigil on eelarvevahendid susteemi opereerimiseks.

Peamised vbdimalused (detailsemat kirjeldust vt alapeatikk 6.2) on:

e juurdepaasu parandamise ja toetavate kasvupoliitikate abil elamisk8lblikuma regiooni
loomine;

e sdiduaegade luhendamine;

e kohaliku majanduse edendamine labi selle, et ettevftetele on tagatud hdlbus tarne,
toodete turuleviimine ja paremate logistiliste lahenduste kasutamise vdimalus;

e uute arivbimaluste avamine, eriti teenustesektoris;

e inimeste elamistingimuste parandamine, tuginedes Ulalnimetatud kaudsetele
mdjudele;

e keskkonnakaitse ja -edendus ldbi 6hu-, vee- ja pinnasesaaste mdju vidhendamise.
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4  Pusi- ja parvlaevaihenduste arendamine —
rahvusvahelised kogemused

4.1 Sissejuhatus

Kéesoleva peatuki eesmargiks on anda uUlevaade maailma parvlaeva- ja pusithenduste
arengusuundadest. Selleks maéaratleti ja analtusiti kirjanduse, internetiotsingute,
saadaolevate kontaktide ja ekspertide intervjuude abil vastavaid varasemaid néaiteid. See
etapp aitab vélja selgitada pusiihenduse loomisega tekkida v@ivad mdjud. Missugust mdju
on pusitihenduste planeerimine ja rajamine avaldanud teiste piirkondade majandusele,
Uhiskonnale, kultuurile ja keskkonnale?

Olemasoleva parvlaevaiuhenduse pusiihendusega asendamist toetavad uldjuhul positiivsed
ootused tulevaste sotsiaalmajanduslike mdjude suhtes. Seetdttu keskendutakse muude
mdjude asemel rohkem sotsiaalmajanduslikele probleemidele. Kas teistel puhkudel on
kérged ootused taide lainud?

4.1.1 Juhtumiuuringute valimine

Juhtumiuuringud valisime selle jargi, kas need vastavad kdigile vdi mitmetele Saaremaa
olukorrast tuletatud kriteeriumidele. Juhtkriteeriumid olid:

- Uhendus on mandri ja saare/saarestiku vahel;

- mdjualas (saarestikus) elab oluline arv inimesi (soovitavalt tile 10 000);

- Uhendus peab olema pikem kui 1 km;

- loomulikult oli oluliseks kriteeriumiks ka saadaolevate andmete kogus ja kvaliteet.

Uurimiseks valitud hendused ja piirkonnad:

- Raippaluoto sild Soomes (1997): kdige uuem suuremahuline sillaprojekt Soomes,
millel on vaga ulatuslik jareluuring;

- Skye sild Sotimaal (1995): naide Uletustasuga sillast ja Uletustasu kaotamise mdjust
(Uletustasu kaotati aastal 2004);

- Confederation Bridge Kanadas (1997): hiiglaslik infrastruktuuri projekt;

- Silla- ja tunneliprojektid Norras Bergeni regioonis;

- Soome parvlaevad: hoolduskulude véhendamise survega vditlevad IUhimaa
parvlaevad.

Valmis pusilthendused on Suure véina (ehk Saaremaa) Uhenduse valjatéotamisel kdige
tahtsamaks vordluspunktiks. V@rreldavate juhtuminaidete leidmine osutus Usna keerukaks.
Skaala mdistes kuuluks Suure vaina pusiihendus oma 6000—-7500-meetrise pikkusega ja
sihtpunktiga saarel, kus on oma omavalitsus ning suur elanike arv (35 000),
rahvusvaheliselt suuremaskaalaliste sildade hulka. Raippaluoto (Soome, valmis 1997,
pikkus 1 km) ja Skye (Sotimaa, valmis 1995, pikkus 570 m) esindavad veidi vadiksemat
skaalat. Teisalt on muidu huvitav ja hasti dokumenteeritud nadide Confederation Bridge
(Prints Edwardi saar, Kanada, valmis 1997), mille pikkus on ligi 13 kilomeetrit ning
kasutajaskond tle 100 000 pusielaniku. Kuid Confederation Bridge jaeti tema véga erineva
skaala tottu edasisest analliUsist véalja.

Olandi sild Rootsis (valmis 1972, pikkus 6 km, elanikke 24 500) on lahim nii geograafiliselt

kui ka sarnaseim projekti suuruselt. See naide annab ka ettekujutuse sillaihenduse
pikaajalistest mdjudest. Siiski erineb Olandi naide teistes tahtsates punktides — nii
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ajalooliselt kui ka maa kasutamiselt ja funktsioonidelt — Saaremaast vaga palju. Selle
planeerimise ja ehituse ajal puudus ametlik keskkonnamdjude hindamise protseduur ja
seetdttu ei tehtud suUstemaatilisi jareluuringuid. Informatsioonina oleme kasutanud
sOltumatut sotsiaal-majanduslikku Ulevaadet, mille 2003. aastal koostas uUks Rootsi
planeerijatest. Soome parvlaevu analilsiti samuti, kuna Soome saarestik on vaga lahedal
ja sealne olukord meie omaga vorreldav, samuti pole neile v8dras parvlaevade sildade vai
tunnelitega asendamise probleem. Erilist tdhelepanu po6drati Soome edelaosas asuva
Turunmaa saarestiku Paraineni—Nauvo liinile.

4.1.2 Juhtumiuuringute kasutamine

Eesmark on juhtumiuuringutest dppida. Vajalikku informatsiooni on aga mitmel pd&hjusel
raske saada: a) selleparast, et olemasolevate mdjuaruannete tase ja ulatus varieeruvad
tugevalt, b) kuna jareluuringuid pole eriti palju tehtud ja c¢) materjal pole alati
uldkattesaadav.

lgal saarel vdivad olla ka unikaalsed omadused ja olud, nii et eelnevate juhtumite liiga
pbhjalik uurimine, mis ei arvesta Saaremaa erilist konteksti 0Oigesti, vdib viia valede
uldistusteni. Missugune areng on po6hjustatud pusiihendusest ja milline tuleneb teistest
mdjuritest? Elustiilid muutuvad kdikjal ja inimeste liikumine reeglina suureneb. Seega nduab
teatud Uhenduse mojude eristamine vastupidiste faktide analtisi: mis oleks, kui Ghendust
poleks kunagi ehitatudki? Eelistatud on need juhtuminéited, mis plUavad seda hinnata.
Baldacchino koos oma kolleegidega on proovinud eristada sillaefekti, vdrreldes sildadega
Uhendatud saarte arengut sildadeta saarte omaga. Ta selgitab: ,Sellest ei piisa, et ,D*
erineb ,,B-st“; ka ,,C* ei tohiks ,,A-st* erineda,” (tabel 4-1). Teiste s6nadega peab sillaefekti
tdestamiseks sildadega saarte areng samal ajal erinema sildadeta saarte arengust ja seda
viisil, mida vdib loogiliselt silla mdjuks pidada.

Tabel 4-1. Kuidas maéaratleda sillaefekti teiste maailmas/piirkonnas toimuvate muutuste ja
arengute keskel. Allikas: Baldacchino 2007*°

Tabel 1: Sillaefekti eristamine

Sildadeta saar(ed)
(kontrollgrupp)
Enne pusiithendust A B

Parast pusiiihendust C D

Enne pusitihendust Sildadega saar(ed)

4.2 Soome parvlaevaihendused

Esmalt vaatleme Soome parvlaevaihenduste hetkeolukorda ja Uhte Soome parvlaevade
naidet: Paraineni—Nauvo parvlaeva.

4.2.1 Uldised tahelepanekud

Enamikku Soome parvlaevaiuhendustest koordineerib Soome Maanteeamet (Finnish Road
Administration — FinnRA), mis omakorda ostab neid teenuseid teistelt operaatoritelt.
Laevastik koosneb 7 parvlaevast ja 36 kaabliparvliaevast. Uhenduse pikkus jaab 169 m ja
9500 m vahele. Parvlaevaliinide teenused ostetakse ettevftetelt Destia ja Finstaship ning
nende aastaseks kuluks on 27 miljonit eurot (aastal 2005) ehk 3% kdigist Maanteeameti
kuludest.

19 Baldacchino, Godfrey: Introduction — Bridges & Islands: A Strained Relationship. In: Bridging Island. The Impact of Fixed Links.

Acorn Press, 2007.
52 BsWSP



Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

Soome Veeteede Ametile kuulub 15 parvlaeva ja eraettevéttel Alandstrafiken on veel 9
parvlaeva (mereparvlaeva). Lisaks saab valitsuselt toetust 18 eraparvlaeva.

Moéned faktid Soome parvlaevatranspordi kohta:

- parvlaevad veavad kokku 10 miljonit reisijat ja 4,7 miljonit sdidukit;

- FinnRA , maanteeparvlaevad” on kdigile tasuta, ,,mereparvlaevad” on
pusielanikele tasuta, teised maksavad reisi eest;

- kulud reisija kohta on 26 eurot, kulud pusielanikule on 6940 eurot;

- kogukulud on aastas 38 miljonit eurot;

- opereerimiskulud on tdusnud kiiremini kui tGldkulud.

Moéned parvlaevatranspordi teenuse sailitamisega seotud probleemid:

- teenuste osutamise lepingud pole investeeringuid vdimaldanud ja seega
on laevastik vananenud; kaabliparvlaevad on keskmiselt 33 ja
parvlaevad 26 aastat vanad; seega pbhjustavad parviaevad
opereerimisel tihti probleeme;

- nende fuusiline ligipaasetavuse tase on madal, naiteks puuetega
inimestele vdi vanuritele;

- olemasolevate keskkonnanduete tdttu tuleb kahjulikke heitmeid
vahendada;

- uuendamisega tuleb algust teha v@imalikult Kiiresti.
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Plltakse saasta konkurentsi suurendamisega. Praegu on ainult kaks operaatorit:
riigiettevotted Destia ja Finstaship. Hiljutine uurimus soovitab Maanteeametil ja Veeteede
Ametil kulude tasakaalustamiseks luua Uhisettevdtte. Uuringu kohaselt saaks riik nende
kahe Uhendamisest kasu.™*

4.2.2 Parainen—Nauvo — pusiihendust veel pole

Vordlemaks  parvlaevauhenduste teenuse taset, vdtame (Uhe naite Soome
parvlaevaihendusest: riigi edelaosas asuva Paraineni—Nauvo parvlaevaliini, mis on esimene
parvlaevaihendus Turunmaa saarestiku marsruudil (joonis 4-1). Vahemaa on 0,5 km ja reis
kestab 9—10 minutit.

Elanikkond

Saarestik kuulub peamiselt uue, 2009. aasta alguses loodud Lansi-Turunmaa linna alla.
Parvlaevaihendusest so6ltuva pusielanikkonna suurus on suhteliselt vaike. Esimene
saartegrupp Nauvo, mis koosneb umbkaudu 3000 saarest ja laiust, on koduks veidi tGle 1500
inimesele. Korppoo saarestikus elab 850 pusielanikku ja Houtskari saarestikus (koosneb 800
saarest ja laiust) 620 pusielanikku. (Rahvastikuandmed 2007. ja 2008. aasta kohta. Allikas:
www.wikipedia.fi). Seega on parvlaevadega seotud elanike arv veidi Ule 3000. Ometi on
suviste elanike arv mitu korda suurem ja sel on suvehooaja majanduses markimisvaarne
roll.

Parvlaevauhendus

2008/09. aasta talvel sbitis liinil todpaeviti kaks parvliaeva. Need valjusid iga 15 minuti jarel
hommikul kella 7-st 8htul kella 22.45-ni. Parastldunal kuni kella 17-ni kaisid parvlaevad
tunniajaste vahedega ning hommikul kella 5-st 7-ni iga 30 minuti jarel. Laupéaeviti ja
puhapaeviti oli liinil Uks parviaev, valjudes iga 30 minuti jarel, ning 6htune graafik oli
tunniste vahedega (nagu téopaevadelgi). Nagu ka teiste Soome Maanteeameti (FinnRA)
parvlaevade puhul, loetakse parvlaevaihendust teedevdrgu osaks ja see on tasuta.

Suvised soOidugraafikud on veidi tihedamad. Turunmaa saared on uUsna ldhedal tihedalt
asustatud Turu linnale ja tuntud oma meremaastike poolest. See teeb saared populaarseks
suvilate ja osalise asunduse alaks. Piiratud parvlaevavdimsuse téttu voOivad parviaeva
ootejarjekorrad suve nadalaldppudel ulatuda 1-2 kilomeetrini.

Bo ST KARINS
TURKU  KAARINA
HIJUTKjiR 25 ki
ISKARI ~30 mi

NORRSKATA

Joonis 4-1. Paraineni—Nauvo parvlaevatihenduse asukoht mandrilt Paraisest Nauvo saartele.

1 Teisalt pole eriti tdenaoline, et Uhisettevotte loomisel konkurents tiheneks.
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[ NAGU FARJAN
{ NAUVON LAUTTA
{ {

Joonis 4-2. Nauvo saare parvilaev. Allikas: www.wikipedia.fi

Voimalusi Nauvole pusiihenduse ja mitmete alternatiivide (nii tunneli kui ka silla)
ehitamiseks on uuritud juba 1990. aastate algusest. 2002. aastal viidi labi keskkonnamdjude
hindamine,*? mille tulemusel aga Uldist rahuldavat lahendust ei leitud. K&igil alternatiividel
oli hinnanguliselt markimisvaarseid eeliseid, aga ka tugevaid negatiivseid mdjusid.
Tugevaimad poolt- ja vastuargumendid olid sillaalternatiivil. Silla poolt leitud argumentide
seas oli logistika parandamine ettevftluse mitmekesistamiseks, pusielanike ja suvitajate
ligipdasu parandamine ning positiivse arengu vdimaldamine elanikkonnale; samas viitasid
sillavastased argumendid suurenevale kohaliku eluolu hairimisele mandri poolt ja
markimisvéarsetele negatiivsetele mdjudele maastikualadele. Tunnelialternatiivil oli teistes
mdddetes palju vahem negatiivseid mdjusid, kuid rohkem mdjusid mandri Natura-aladele.
Tunneli ehitamine nduaks ka parvlaevaliikluse jatkamist jalgratturite, jalakaijate ja eriveoste
tarvis.

Hetkeolukord on problemaatiline, sest:
1) suvel Uletatakse vBimsus igal nadalal;
2) 0Uhenduskulud on kdrged: 4,5 miljonit eurot aastas, pluss kapitalikulud;
3) vdimsuse markimisvaarne suurendamine nduaks pusitihendust;
4) investeeringud teevad vajalikuks pikaajalise strateegia ka siis, kui parvlaevaihendust
edasi arendatakse.

Parvlaevaihendust nahti nii FinnRA kui ka kohaliku elanikkonna seas ajutise lahendusena.
Kuid nii silla- kui ka tunnelilahendus nduavad Uhes parvlaevailhenduse kaotamisega
kaasnevale kokkuhoiule olulist eelarveinvesteeringut. FinnRA asus seisukohale, et kuna
teeninduse hea tase on saare valdade arengule eluliselt tahtis ja Uhendus mdjutab oluliselt
kohalikku majandust, tuleb edaspidise Uhenduse arendamise otsus teha regionaalses
plaanis.

Tunnelialternatiivi maksumus oli 2003. aastal 49 miljonit eurot ja silla maksumus 72 miljonit
eurot. Aastatel 2008-09 oodati tunneli hinna tdusu kuni 60 miljoni euroni, kuid et see siiski
jadks madalamaks silla maksumusest.

12 parainen-Nauvo kiintean yhteyden ympaéristdvaikutusten arviointi. Tielaitos, Turun tiepiiri, 2002.
(Parainen-Nauvo pisiihenduse KSH. Maanteeamet, Turku, 2002.)
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Mdlemad pusilthenduse alternatiivid olid problemaatilised. Seda oli aga ka
parvlaevaihenduse jatkamine: naiteks uute parvlaevade hind on viimase viie aasta jooksul
kahekordistunud. Sillale oli aga vastu Veeteede Amet, mis ndudis silla kérgemaks ehitamist
(45 meetri asemel 58), et kdik vajalikud alused vaina ldbida saaksid. Kdrguse suurendamine
oleks aga suurendanud ka kulusid ning selgi puhul ei leitud sillale mdéeldavat rahalist
lahendust. Vordlusesse lisati majanduslikult teostatav lUhike tunnel. Valiku ette asetatud
FinnRA on oma kommentaarides valjendanud poolehoidu tunnelialternatiivile. Selle kalle (8
kraadi) ja méned teised lahendamata probleemid sattusid aga kaubatranspordiga tegelevate
ettevdtete kriitika alla'®.

Regionaalkava eelndu sisaldas tunnelialternatiivi versiooni. Alternatiive puudutav tagasiside
oli erinev, paljud otsustajad pooldasid mdlemat pusitihendust, paljud silda.

Ometi ei sisaldanud 2009. aasta veebruari 18pus heaks kiidetud regionaalkava |8plikku
otsust. Uhendus margiti kui ,,uus parvlaev”, mis eeldab parvlaevaiihenduse kindlustamist ja
markimisvaarset arendamist. Siiski jadb voimalikuks nii silla- kui ka tunnelialternatiiv,
kusjuures Ukski uus ehitis ei tohi hilisemat sillaehitust takistada ja ka tunnel jaab endiselt
valikuks. Maaravaks asjaoluks jaab siiani see, kas keegi on ndus ehitust rahastama.

Paraineni-Nauvo jareldused

- Parvlaevauhenduse vBimsust on raske optimeerida regioonis, kus on véike
pusielanikkond ja kérge suvitajate arv, mis viib kdrghooaja tipptasemele.

- Tunnelialternatiiv teeb vajalikuks parvlaevaliikluse jatkumise.

- Sillaalternatiiv pakub teetranspordi seisukohalt parimat teenuse taset.

- Kui pusithendust on aastaid planeeritud, loetakse parvlaevauhendusi
ajutisteks lahendusteks; kohalikele elanikele tdhendab see elamist
pidevas ebakindluses, vahet pole, kas nad on pusiiihenduse poolt voi
vastu.

- Regionaalne planeerimine peab valmistama ette suureks otsuseks nagu
pusiuhendus ning sellele tuleb planeerimise, hindamise ja
osalusprotsesside jaoks anda piisavalt aega ja ressursse.

- Planeerimise/investeerimise arutelu vdib jatkuda aastakimneid,
moodustades ndiaringi. Tundub, et regionaalse planeerimise protsess ei
saa seda lahendada. Pd&hiline jareldus on, et dnnestumiseks peab
strateegilisel planeerimis-/hindamisprotsessil olema teostatav rahastus-
/investeerimisplaan.

13 Norras naiteks on maksimaalne lubatud kalle vilka liiklusega tunnelis 7 kraadi.
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4.3 PUsiuhendused

4.3.1 Raippaluoto sild

Joonis 4-3. Raippaluoto sild. Allikas: Vainio & Vuori (2008).

Raippaluoto silla ehitus I6petati 1997 (Pikkus 1km) . Selle mdjusid uuriti kimme aastat,
alustades 1996. aastal pdhiinfo kogumisega ja |6petades 2006. aasta jareluuringuga, mille
aruanne esitati 2008. Sotsiaalmajanduslikus jareluuringus tugineti nt pusielanike, suvitajate
ja ettevétjate korduvatele kusitlustele (1993, 1997 ja 2000) ning liiklussuuna uuringule.**
Teised jareluuringud sisaldasid ka 6koloogilisi ja merenduslikke aspekte.

Piirkond

Raippaluoto on 142 ruutkilomeetri suurune saar 15 kilomeetri kaugusel Vaasa linnast.
Asustuste hulka kuuluvad valla kila Raippaluoto ja vaiksemad kulad Vallgrund, Norra
Vallgrund, Brandovik, Soderudden ja Panikivi. Raippaluoto oli varem eraldi vald, aga 1973.
aastal see Uhendati Mustasaari vallaga. Raippaluoto saar on teetammi abil ihendatud Bjorko
saarega. Raippaluoto ja Bjorkd kogupindala on 192 ruutkilomeetrit. Elanike koguarv on
umbes 2100 ja rahvastiku tihedus 12 elanikku ruutkilomeetri kohta, mis on lahedane Soome
keskmisega — 15 elanikku ruutkilomeetri kohta.

Keskmise suurusega linna Vaasa (58 000 elanikku) lahedus teeb Raippaluoto selles mottes
vaga eriliseks juhtumiks. Oma praeguse ligipddsetavusega silla kaudu on see muutunud
peaaegu aarelinnasaareks.

14 vainio, Arttu & Wuori, Olli (2008): Replotbron, Uppféljning av konsekvenser, 1996 — 2006. Slutrapport. - Raippa-
luodon silta, Vaikutusten seuranta 1996 — 2006, Loppuraportti. Levon-instituutti, Vaasan yliopisto.
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Sillaprojekt

Raippaluoto silla eesmargiks oli Uhendada Raippaluoto saarestik Vaasa linnaga ja sdasta
parvlaevateenuse kulusid, mis tol hetkel kasvasid. Ehitus toimus aastatel 1994—-1998 ning
sild avati liikluseks 1997. aasta augustis. Selle maksumuseks kujunes umbes 25-30 miljonit
eurot (2007. aasta hindadele tuginedes, so6ltuvalt allikast). See on vantsild, mille vaba
kdérgus ulatub 26 meetrini ja plloonide kérgus kuni 82 meetrini merepinnast. Sillal on 8,25
meetri laiused sdidurajad ja 3,75 meetri laiune jalgratta-/jalakaijate rada. Sillal on lubatud
sOita jalgrattaga.

Joonis 4-4. Raippaluoto ja Bjorkd. Allikas: www.korsholmskargard.fi

Elanikkond

Raippaluoto elanikkond on jadnud stabiilselt 2100 peale (Raippaluoto ja Bjorkd kokku). Sild
on aga mdjutanud elanikkonna struktuuri. Saarestikule on kolinud rohkem lastega peresid ja
linnas t66l kaijaid. Paljud uusasukad on tegelikult tagasi saarele kolinud valjarandajad, kellel
on oma kodusaarelt ntuud lihtsam t6dl kadia. Léunaosa kilakesed, mis asuvad sillale kdige
lahemal, on kasvanud kdige rohkem. Samas aga on saare pdhjaosa elanikkond ikka
vahenenud v8i vananenud. Hinnangute kohaselt oleks elanikkond ilma sillata aga uleuldiselt
vahenenud.

Transport
Varasem parvlaev vedas 1500 autot pdevas, suvehooajal 1800 autot péevas, ning see tegi
selle parvlaevaliini riigi kdige kasutatavamaks.

Raippaluoto saarestikus, mis koosneb Uksteisega teede/sildadega Uhendatud saartest,
kasvas liiklus péarast silla valmimist 1997. aastal Kiiresti. Varsti parast seda tdus peatus.
90% liiklusest moodustavad eraomandis autod (mandril on see osakaal sarnastel teeldikudel
85%). Uldine liiklussagedus kasvas kdige rohkem sillal ja selle lahedal, kuid suhtelise
liikluskasvu téus oli suurim idakaldal, kus keskmine paevaliiklus suurenes 93%.
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Joonis 4-5. Muutused transpordimahtudes Raippaluoto saarestikus aastatel 1996—2006,
uldine muutus ja suhteline muutus protsentides (ADT). Allikas: Vaasa teepiirkond, Soome
Maanteeamet / Vainio & Vuori (2008).

Sotsiaalsed mojud

Vastavalt Idpparuandele on Raippaluoto kogemused olnud Uuldiselt positiivsed. Saare
elanikud, suvitajad ja ettevdtjad hindavad silla olemasolu ning peavad seda vajalikuks ja
parvlaevast etemaks. Nende arvates on sild tdstnud maa hinda ja toonud saarele rohkem
lastega peresid. Turistide, suvitajate ja soome keelt kdnelevate pusielanike ning linna tdole
kadijate arv on suurenenud (olgugi et elanikkonna koguarv pole muutunud). Tanu sillale
nahakse saare teenuste ja inimeste heaolu paranemist ning vaba aja veetmise vdimaluste
suurenemist.

Enne silla ehitamist nahti mitmeid ohte — peamiselt kuritegevust ja liiklusbnnetusi.
Paranenud on turvalisuse kuvand ja uldine turvatunne. Suurenenud liiklusega piirkonnas
elavate inimeste seas on turvatunne liikluses vahenenud, kuid see paraneb vaikselt.
Politseistatistika kohaselt on kuritegevus ja liiklusbnnetuste arv jadnud varasemaga samale
tasemele.

Majanduslikud mdjud

EttevOtete jaoks on silla ehitamisel samuti positiivsed mojud. Nad saavad nuud
konkureerida Vaasa linna ettevdtetega. Sild on lihtsustanud igapdevaseid tegevusi:
parvliaeva ootamisele kulub vdhem té6aega ja ligipaas klientidele on parem. Erandiks on aga
jaemuugikauplused: tarbekaupu muidvate poodide seas on nuud tugevam konkurents, sest
klientidel on kergem ligipdas mandri poodidele.

Saare turism ja ka turismiettevdtete arv on kasvanud. Siiski tundub arenguruumi olevat

ning seda ka oodatakse, kuna loodus- ja elamusturism on tdusuteel. Ettevétted naevad silda
ka imago maéarkimisvaarse parandajana.
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Noudlus suvilate jarele on tdusnud. Aastatel 1996—2006 suurenes suvilate ehitus ligikaudu
20% (riiklik keskmine oli 10%). Maa hind on téusnud veidi kiiremini kui mandril. Hinnatdus
on sdltuvuses kaugusega sillast.

Raippaluoto jareldused

- Liikluskasv varieerus palju: poole vérra suurem sillal (endine
parvlaevaihendus) ning peaaegu kaks korda suurem idakaldal.

- Sotsiaalmajandusliku uuringu koostajate arvates mdjutab sild
Raippaluoto saarestikule hasti loodusturismi.

- Sild on parandanud saare kogukondade elamistingimusi ja heaolu.

- Elustav impulss pole jaotunud vdrdselt, vaid keskendub sillale lahemal
asuvatele kuladele.

- Enamik, kui mitte kdik riskid ja ohud on osutunud p&hjendamatuteks.

- Toéoandja poolt kindlustatud elamispind linna tédlesditjatele.

- Majanduslikud m&jud osutusid enamikule ettevdtetele positiivseks, v.a
jaemuugile.

4.3.2 Skye sild

Allikmaterjal
See pobhineb peamiselt Highlands ja Islands Enterprise”i ning HITRANS-i labi viidud
sotsiaalmajanduslikul jareluuringu aruandel.

Piirkond

Skye saared kuuluvad Sotimaa Ladnesaarte piirkonda. Peamine kohalik omavalitsusala on
Skye ja Lochalsh elanikearvuga 12 000 (2001). Sinna alla kuuluvad Skye ja Raasay saared,
lisaks mandripiirkonnad Kyle of Lochalsh ja Plockton. Sinna koondub pd&hiline kohalik silda
uletav liiklus, mis teeb sellest piirkonna, kus vdimalikud silla m6jud k&ige tden&olisemalt
tunda annavad. Piirkonda iseloomustab noorte taiskasvanute vaike arv. Ainult 13% on
vanuses 16—29, vdrreldes 15%-ga Highlandi piirkonnas ja 18%-ga Sotimaal. Autoomanikke
on keskmisest rohkem: 78% majapidamistes on vahemalt Uks auto (Highlandis 759%o,
Sotimaal 66%). Pool tddealisest elanikkonnast on oskustdélised vdi juhtivatel kohtadel
(vordluseks: 41% Sotimaal).

Sillaprojekt
Skye silla ehitamisega tehti algust 1992. aastal ning see valmis 1995. Silla pikkus on 570
meetrit. Maksumus on teadaolevalt veidi alla 150 miljoni euro (hinnatase 2007. aastal).

Sillaihenduse areng on olnud etapiline. Varasemalt oli arendatud parvlaevauhendust: 1992.
aastal laks kaiku 0opéev labi sbditev parvlaevaliin. Sild ehitati ja avati tasulisena 1995.
aastal. 1998. aastal kehtestati sooduspiletid kohalikele elanikele. Uletustasu kaotati 2004.
aastal, mis on kolmandaks tdhtsaks sammuks.

Jareluuringus vaadeldi sotsiaalmajanduslikke m&jusid kahe aasta jooksul pérast Uletustasu
kaotamist. Hinnang on antud peamiselt majanduslikust ja transpordiuuringu vaatepunktist.
Pusielanike ja suvitajate arvamused on samuti esindatud ning p&hinevad majapidamise
uuringul.*®

15 Evaluation of the Economic and Social Impacts of the Skye Bridge. Highlands and Islands Enterprise
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Elanikkond

Skye saartel Skye ja Lochalshi piirkonna rahvaarv téusis vahemikus 1991-2001 3,3%.
Samas véhenes Laanesaarte piirkonna rahvaarv 10,5% ja Sotimaa elanikkond 0,4% vdrra.
Vastavalt sotsiaalmajanduslikule jareluuringule ,,on Skye piirkonnal 6nnestunud inimesi ligi
meelitada, mida pole suutnud mitmed Highlandi piirkonnad. Silla ja Uletustasu kaotamise
mo&ju ulatus pole veel selge. Kindlasti pole tdendeid kahjulikest mdjudest ning
dopaevaringse parvlaevateeninduse ja sillachituse ajal oli tunda positiivseid médjusid.”*®
Uuringu jargi on ligikaudu 30% majade ostjatest valjastpoolt Sotimaad (vastavalt
kinnisvaraagentuuride hinnangule). Hinnad ja turukdikumine s6ltub tugevalt riiklikust
hinnatasemest.

Skye puhul oli sillaehitusele eelnevalt vélja arendatud 0©66paev Ilabi toimiv
parvlaevateenindus, mis laks kaiku aastal 1992. Siiski nahtub jooniselt 4-6, et Oiste
parvlaevade kasutuselevdtt ei muutnud Uldises plaanis eriti midagi. Uuring naitab aga, et
see muutus vOis olla selleks suuremaks vdimsuseks, mida ndudis jatkuv ndudluse kasv.
Liiklustihedus on pidevalt suurenenud igal juhul, kuid maéarkimisvaarne hipe toimus
Uletustasu kaotamisega.’

" 1200 Aprill 1992 — Okt 1995 — silla Dets 2004
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Joonis 4-6. Kyle—Kyleakin. S&idukite tletusarv aastas®®.

Jareluuring naitab, et vOrreldes riiklike néaitajatega Skye silla liiklus tihenes (olgugi et néiteks
vordluses Olandiga on kasv vaga tagasihoidlik). Osa kasvust pannakse pisielanike
sooduspiletite kehtima hakkamise arvele 1998. aastal, mis kasvatas kohe ja
markimisvaarselt kohalike reiside arvu. Leiti, et 28% pusielanikest suurendas oma
sillakasutust tanu sooduspiletitele. Arvud naitavad ka suhtelise liiklustiheduse tdusu kiiremat
arengut Skye sillal, vérreldes riikliku tasemega.*®

18 Ibid.

17 Kaugematel aladel elavad saareelanikud on koostajate arvates rohkem hinna- kui ajatundlikud.

18 Evaluation of the Economic and Social Impacts of the Skye Bridge. Highlands and Islands Enterprise and
HITRANS.

19 NB! Jareluuring hdlmab ainult kaheaastast perioodi, nii on pikaajalised m&jud ebaselged.
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Joonis 4-7. Skye silla liiklus ja peateede liiklusindeksid. (Skye sild, 2007.)

Liiklussagedus:

Tabel 4-2. Skye silla piirkonna liiklussagedus?®

1994 Parvlaev 1400
1996 Uletustasuga sild 1700
2004 Uletustasuga sild 2100
2006 Tasuta sild 3000

Riigi toetusel asendati parvilaev jalakaijate teenindamiseks ststikbussiliiniga, kuid vaatamata
selle meetme rakendamisele silda Uletanud jalakaijate arv jargnevatel aastatel vahenes
jarjepidevalt.

Uletustasu

Uletustasu oli kogu aasta jooksul 5.40 naelsterlingit (oletatavalt aastal 1994). Uletustasu oli
parviaevapileti hinnast veidi madalam. Hiljem, 1998. aastal vahendati kohalike inimeste
Uiletustasu, kuna kérge luhiajaline tletustasu tegi neile muret. Uletustasu oli plaanis kaotada
2007. aastal, aga seda tehti juba 2004. aastal. Sild oli Sotimaa esimene erarahastusega
projekt. Uletustasu provotseeris inimesi ning paljud nagid seda projekti negatiivsetes
toonides. Parast uUletustasu kaotamist on toetus sillale peaaegu tUhehé&élne.

Sotsiaalsed mdjud

Huvitav on see, et Uletustasu kritiseerisid paljud kohalikud. Kdigest méni tund péarast silla
avamist vahistati silla vastu protesteerijad selle parast, et nad ei maksnud Uletustasu ja
hiljem madisteti kohtus sttdi umbes 130 inimest.

elanikel teha rohkem ostu- ja
Teisalt on sild vahendanud

kaotamine on voéimaldanud kohalikel
isiklikke asju.

Uletustasu
meelelahutusreise ning ajada paremini
markimisvaarselt jalakaijate reise.

Olgugi et lihtsam ligipdas mandrile tekitas hirmu Kkuritegevuse kasvu suhtes,
kuritegevus eriti suurenenud.

pole

20 skye silla majanduslike... (2007); Soti transpordistatistika (2007).
http://openscotland.gov.uk/Resource/Doc/207049/0055000.pdf
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Aruande koostajad nagid teenustele ligipdasu peamiselt Uldise sdastmise vaatepunktist (st
teenuste tsentraliseerimise vdimalused samal ajal ,avaliku arvamuse ohjamisega®“) ning
leidsid, et hoolimata piirkondlikest erinevustest teenustele ligipdasetavuses on inimesed
uldiselt siiski oma olukorraga rahul. “Keskmiselt on nii, et inimesed, kellele on ligipdasetavus
tahtis, elavad kdige parema ligipdasetavusega piirkondades.” Teisalt pole sotsiaalsed méjud
aruandes kajastatud.

Maa hinnad

1990. aastate alguses tBusid maa hinnad méarkimisvaarselt, kuid jargisid peamiselt riiklikke
arengusuundi ning Skye ja Lochalshi majandus on vdrreldes teiste Highlandsi ja saarte
majandusega Usna kdikuv. Seletusena leitakse ka, et kinnisvara hinnad on sisserdndajate
suure hulga tdttu tdusnud. Maa vaartuse analtisimisel pidasid aruande koostajad kdige
tahtsamaks faktoriks 66paev labi sditvate parviaevade kaikulaskmist. Silla ehitamine on
selle huve kindlustamisele kaasa aidanud ning kui ,,Skye on muutunud paremaks kohaks,
kus elada ja tootada,” pole ,silla mdjud maa hindadele tingimata silla lahedal, vaid on
seotud maa hinna uldise tdusuga”.

Majanduslikud mdjud
Uuringu andmed ei néita t6dhdive suurenemist.

Tobhdive valgala on laienenud ja pakub ndidd paindlikumat t66jéudu hooajalistele
toostusharudele. Parast uUletustasu tuhistamist on haiglapersonali varbamine mandrilt
saarele muutunud lihtsamaks. Ettevétted, mis juba olid edukad, on muutunud veelgi
edukamaks. Riiklikud transpordiettevotted teevad nlid oma vedusid ise ega kasuta enam
allt6ovotjaid.

Seoses Uletustasu kaotamisega tbusis esile ka mure, et tekib liiga palju lUhiajalisi peatujaid
ja Uhepaevareisijaid, kuid uuringud regionaalsest arengusuunast korvalekaldumist ei naita.
Sild ja Udletustasu kaotamine on muutnud Skye veidi atraktiivsemaks. Irooniliselt on
Uletustasuga seotud vastuolud Skye turustamisele (ka teistes riikides) kaasa aidanud.

Tasuta silla huvesid hinnatakse 2006. aastal 9,9 miljonile naelsterlingile, vorreldes

parviaevaliiklusega. Huvede alla kuuluvad aja kokkuhoid, sdiduki tegevuskulud, piletihinnad,
toll ja ebamugavusega seotud kulud. Ettevotted sdastavad aja- ja rahakulu vahenemisest.
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Skye jareldused

- Kolmeastmeline Glhenduse parandamise protsess on iseenesest
huvitav ja seda v8ib Saaremaa puhul korrata.

- Oopéaev labi toimiv parvlaevaiihendus oli suure mdjuga.

- Uletustasuga sild langes tugeva kriitika alla; tldiselt oleks
tasulisel sillal hoopis teistsugune avalik kuvand kui tasuta sillal;
ka nende mdjud vdivad markimisvaarselt erineda.

- Sild vbeti positiivselt omaks alles parast uUletustasu tuhistamist.

- Rahvaarv on suurenenud, samas on see teistes piirkondades
vahenenud; sillaefekt on veidi selgusetu, kuna Skye~l vdib olla
vorreldes Umbritsevate aladega parem maine.

- Maa hinnad on tdusnud, aga sillaefekti ei saa sellega seoses
kindlalt valja tuua.

- Toohoive valgala on laienenud ja pakub niud hooajalisele
toostusele paindlikumat té6jéudu.

- Ettevdtted, mis olid juba edukad, on muutunud veelgi
edukamaks.

4.3.3 Oland, Rootsi

Piirkond

Oland asub Rootsi idakaldal ja seda eraldab mandrist Kalmari vain. Saar on 135 km pikk ja
6—15 km lai ning saare pindala on 1342 km?. 2008. aastal oli elanikke ligi 24 600. Kalmari
maakonna saareosal on kaks omavalitsust: Borgholm (10 855 elanikku) ja Morbylanga
(13 737 elanikku). Saarel on kolm tihedat asustust: Borgholm, Mérbylanga ja Farjestaden.

Olandi sild wUhendab Farjestadeni p&hjaosa (endine parvlaevasadam) mandril asuva
Kalmariga. Sild ehitati ajavahemikul 1968-1972 ja avati liikluseks septembris 1972.
Tegemist on 6 km pikkuse konsoolsillaga. Silla maksumus oli hinnanguliselt 80 miljonit
Rootsi krooni (arvatavasti hinnatase aastast 1970).?* Silda on renoveeritud aastatel 1990—
1996 ning 2004 (t&psed aastad pole teada).

Farjestadeni ja Kalmari vaheline kaugus on umbes 10 km, Morbylangast Kalmarisse on
umbes 30 km ning Borgholmist Kalmarisse ligikaudu 40 km. Kalmari omavalitsuses elab on
umbes 61 500 inimest ning 36 000 neist elab Kalmari linnas.

Allikmaterjal
Selle juhtumiuuringu allikaks on Olandi silla mdjude teada saamiseks tehtud séltumatu
sotsiaalmajanduslik jareluuring.??

Elanikkond

Olandi silla mdjude arutelul domineeris probleem, et see vdib mdjutada piirkonna
demograafilist arengut. Seega annab silla mdjude jareluuring kdigepealt Ulevaate
demograafilise arengu taustast.

Pool Olandi elanikkonnast tootas/elatus 1950. aastatel ikka veel pdllumajandusest, samal
ajal oli aga selle osakaal Rootsis langenud 23%-le. Samuti elas tihedates asustustes vaid
Uks kolmandik inimesi (riiklik keskmine oli juba kaks kolmandikku). Rahvaarv oli kdige
suurem 1880. aastal. Jargnevatel aastakimnetel domineeris valjaranne ning vahemikus

21 Jargnevas etapis arvutatakse hind ehitusindeksile tuginedes iimber ning arvutatakse hetkevaartus eurodes.
22 Olsson, Rune (2003): Olandsbron 15 &r fére och 30 ar efter. Vagverket, 2003:12.
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1880-1919 kaotas Oland oma rahvaarvust neljandiku. Sellest ajast peale — kuni 20. sajandi
keskpaigani — langus veidi aeglustus. Siiski vahendas sajandi teine pool oma
ratsionaliseerimise ja pdllumajanduses toimuva tehnoloogilise arenguga jarsult maa
vBimalusi perekondi ja nende sissetulekuid séailitada. Seega oli saare elanike arv 1970.
aastaks langenud 20 000-ni.

Diagram 1. Olands befolkning 1880 - 2000 (1000-tal)

40,0 -

35,0 :

30,0 JI

25,0

20,0 ——eo_
18,0 + 1+ T o

1880 1900 1920 1940 1960 1980 2000
_____ Sannolik vtveckling utan bro.

Joonis 4-8. Rahvastikutrendid Olandil 1880—2000 (tuhandetes). Katkendlik joon naitab
arvatavat ilma sillata arengut. Allikas: Olsson 2003.%°

Sild avati 30. septembril 1972. Areng p66drdus kiiresti tdusuteele ja 1975. aasta 16puks oli
elanike arv 22 200. 1995. aastal oli see juba 25 700. Elanikkonna kasv pérast silla ehitamist
oli rohkem kui 5000 inimest. Kimme aastat hiljem jai rahvaarv samaks ja on selle ajaga
tuhande vérra vahenenud. Silla imberkujundav jéud on tasandunud ning Olandi areng on
Kalmari piirkonnaga (mille osa Oland niiiid on) sama.

Vaadates Olandi, vahenes vahemikus 1970 - 1995 rahvaarv koigis piirkondades. Ainult
Torslunda koos Farjestadeniga naitas tanu sillaehituse alustamisele tdusvat joont. Pealinnas
Borgholmis oli elanike arv aga Usna stabiilne. Seitsmekiimnendatel andis sillaefekt selgelt
tunda ning erinevus arengus oli margatav. Enamik arengust koondus Farjestadeni ja
Borgholmi lahedusse ning nende kahe keskuse vahelisele sirgele. 20. sajandil neljakordistus
Torslunda elanikkond ning Borgholmi oma kahekordistus. Samal ajal vahenes
pdllumajandusele tuginev elanikkond maapiirkondades; mdéned I6unapoolsed Olandi vallad
kaotasid peaaegu 80% oma elanikkonnast. Sillalaheduse efekti analllsitakse lahemalt
detailsetes uuringutes.

Vanusestruktuurilt suurenesid silla lahedal varem vahem esindatud olnud vanusegrupid 25—
45 ja lapsed. Siiski jai noorte inimeste (15—-24) netomigratsioon negatiivseks. Sillaefekt
hakkas vaibuma juba 1980. aastatel. Siiski oli silla m6ju piirkonna demograafilisele arengule
radikaalne.

Olsson pakub valja ka arvutuse olukorraks, kui silda poleks. Kui rahvastiku areng oleks
jatkunud varasemaga sarnaselt ka parast 1970. aastaid, st ilma sillata, oleks elanike
hinnanguline arv aastal 2000 jadnud vahemikku 14 000—19 000 (joonis 4-8). Tegelikult on
see aga koos sillaga tdusnud 25 000-ni. See teeb sillaefekti mdjuks rahvastikule 6000—
11 000 inimest (Olsson 2003).

2 Olsson, Rune (2003): Olandsbron 15 &r fére och 30 ar efter. Vagverket, 2003:12.
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Majanduslik areng

Teine tahtis aruteludel tdstatatud kisimus oli pisithenduse moju uute todstuste
asukohtadele. 1955. aastal vastas aastane valjaranne Olandilt 100 tootajaga ettevottele.
1950.—60. aastatel valjendasid paljud kohalikud kdrgeid ootusi positiivsete mdjude suhtes
kohalikule ettevétlusmaastikule. Olssoni vaidete kohaselt jéudsid 1955. aastal tehtud
analuusid jareldusele, et pusiihendusest pole suuri muutusi loota. Sel seisukohal oli kaks
pbhjust: asukoha kriitiliste faktorite puhul (toore, sihtturud, t66turg ja transport) muutus
ainult transpordiviis. Lisaks néaitasid Taani sildade asukoham&jude uuringud, et mdjud on
piiratud.

On selge, et pusiihenduse tulemusena on turistide arv markimisvaarselt suurenenud, kuid
tapne info mojust turismiettevotetele puudub. Olsson kirjutab, et tootmistdoliste arv tdusis
vahemikus 1970-1990 990-It 1240-ni. Lisaks on sillal oluline osa Degerhamni
tsemenditehase ellujdamisel. Siiski suleti 1971. aastal tootmisettevdte Ytong
(ehitusmaterjalid) ja 1992. aastal suhkrutootmise tehas Moérbylangas.

Parast silla avamist on Olandile kolinud vaid kaks suurt ettevdtet ja mdlemad need asuvad
Morbylangas (170 ja 70 tootajat). Olsson margib, et lisaks sillale on need ettevétted saanud
kasu ka regionaalpoliitika toetusest. Ta jagab seda jareldust varasema, Hedstromi uuringuga
(1999), vaites: ,Toostuslikud asundused Morbylangas ning teised toetavad meetmed on
sailitanud Olandi t66hdive taseme. Siiski pole ootused suureneva &aritegevuse ja toohdive
osas taitunud.*

Ligipaasetavus mandrile: to66lesditmine ja turism

Eelnevalt hinnati Kalmarist tunnise autoteekonna kaugusel elavate inimeste arvuks 3500.
Peaaegu sama paljudel inimestel oli Kalmarini autoga kahe tunni tee. Sild oleks toonud
rohkem kui 75% elanikest tunnitsooni ja tlejadnud kahe tunni tsooni. Parast silla valmimist
osutus ajavdidu hinnang mdningal maaral tapseks, kui mitte veidi tlehinnatuks, sest samal
ajal karmistati ka kiirusepiiranguid.

Silla domineerivaks efektiks osutus suurenenud liiklemine Olandist Kalmarisse. Paljud
inimesed elasid Olandil, aga tootasid mandril. Farjestadi (Parvlaevalinn) piirkond muutus
Kalmari piirkonna aarelinna laienduseks. See juhtus sellise jou ja kiirusega, mida keegi
oodata polnud osanud.

Tabel 4-3. Olandilt Mandri-Rootsi toolesditjad saare kahe omavalitsuse — Mérbylanga ja
Borgholmi — 18ikes ning Olandil kokku.

1975 1980 1985 1990
Morbyldnga 1.400 2060 2300 2.760
Borgholm 500 660 900  1.040
Oland 1.900 2720  3.200 3.800
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1965. aastal s&itis Morbylangast mandrile tédle 185 inimest, Borgholmist aga peaaegu mitte
Uhtegi. Juba enne silla avamist suurenes todlesditjate arv kiiresti ja aastaks 1970 oli see arv
juba 475. Kaks aastat parast silla avamist tbusis arv 1900 t6dlesditjani ning aastal 1990 oli
neid 3800. Parast seda pole kindlaid andmeid, kuid arvud on jaanud oletatavalt 1990. aasta
tasemele. Kalmarile on Olandi toolesditjate arv véga tahtis ning see moodustas aastatel
1975-1990 ligi poole sissetulevast pendelréandest.

Teiseks suureks silla mdjuks on turismisektori kasv. See oli loomulikum ja ka ettearvatavam
kui linna todle sditmine, aga areng oli Ullatavalt tugev. Turismi alla kuulub lai valik tegevusi:
puhkusereisid, pdaevareisid, suvilaklulastused, meelelahutusreisid, erinev looduse ja
kultuurimiljo6 kasutamine. Turismi kasv on arusaadavalt saarele vaga téhtis nii
majanduslikust ja teenuste pakkumisega seotud tegevuste vaatepunktist kui ka elanike
eelistest lahtudes. Ulerahvastatus on toonud ka negatiivseid mdojusid. Ullatuslikult pole
pohjalikke moju-uuringuid siiski 1&bi viidud (Olsson 2003).

Ilga-aastane turistide arv oli sillale eelnenud ajal suurenenud 500 000-It 600 000-le. Silla
valmimisega tdusis see ule 1,2 miljoni. Majutusvdimalused seadsid omad piirangud, kuid
mitte paevareisidele, mille arv pidevalt tdusis. 1990. aastate 16pul oli aastane turistide arv
2,1 miljonit. Milline on siin sillaefekt? Kindlasti oli sild pddrdepunktiks, kuid oma téuke
andsid ka arengud uUhiskonnas. Toimusid muutused tdbajas: 1978. aastaks oli todealise
elanikkonna puhkus pikenenud kahelt nadalalt viiele, 1960. aastaks vahendati nadala
téotundide arvu 45-ni ning 1973. aastaks — tdpselt silla valmimise ajaks — 40-ni (jattes
laupaevad vabaks).

Liiklus ja transpordimajandus

Kalmarsundi aasta jooksul Uletavate eraautode arv oli 1971. aastal 450 000 (autosid oli
1975. aastaks Uks auto kolme inimese kohta). Neist autodest 40% Uletas silda perioodil
juunist augustini. Eelnevalt hinnati Olandi silla liikluse kahekordistumist vdi jdudmist kuni
1,25 miljoni autoni. Vahemikus 1971-1973 toimus tegelikult hippeline, 550% suurune kasv
2,85 miljoni autoni. Madalad hinnangud tuginesid teiste Pdhjamaade saarte
juhtumiuuringutele. Need aga osutusid tagasi vaadates oma olukorralt Olandist vaga
erinevateks. Olsson eeldab, et jarelikult eksisteeris olemasolevate suvitajate poolt suur
rahuldamata n6udlus autoga ligipdasuks. Samuti osutus toddlesditmine oodatust palju
suuremaks.

Vastavalt 1956. aastal tehtud arvutustele oleks sild 1975. aastal hoidnud transpordikulusid
kokku 5-5,5 miljoni Rootsi krooni ulatuses ning jareldati, et see kokkuhoid Uletab aastased
intressimaksed (5%) 2,75—4 miljoni Rootsi krooni ulatuses. Silla maksumuseks arvutati 55—
80 miljonit Rootsi krooni (kdik vaartused on toodud 1956. aasta hinnatasemega).
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Regionaalpoliitika

Olandi juhtum on rdhutatud naide regionaalsest laienemisest. Oland pole mitte ainult
tihedalt seotud linnapiirkonnaga, vaid selle piirkonna kese on tegelikkuses laienenud
Farjestadeni piirkonda, mis kasvas silla valmimisele jargnenud aastatel hammastava
kiirusega. See positiivne areng piirdub Olandi keskosaga. Naiteks demograafilise arengu
vaatepunktist jadvad Olandi pdhja- ja ldunaosad siiski tiihjenevateks piirkondadeks, mis
sillaehitusest erilist kasu ei saa.

Olsson margib ka, et Kalmari linnapiirkonna laienemine Olandile on ilmselt vaga &armuslik
naide. See protsess jadb peaaegu ainulaadseks ja jareldusi teiste piirkondade pusiuhenduste
arengute ja mbjude kohta tuleb teha ettevaatlikult.

Olsson toob valja ka Uhiskondlikud méjud, mille tdpsem uurimine vdiks huvitavaks osutuda:

- mdjud algsele elanikkonnale ja nende jarglastele;

- mdjud mandril to66l kaivatele Olandi elanikele; kui paljud neist olid endised Olandi
elanikud, kes saarele tagasi on p6dérdunud?

- mdjud endistele suvitajatele, kes kolisid Olandile pariselt elama;

- kas neid gruppe on voimalik veel eraldi iseloomustada? Kuidas on toimunud nende
gruppide integratsioon?

Olandi jareldused

- Ligipaasetavus saarele paranes kohe.

- Ennustatud 100% liiklustiheduse kasv oli tugevalt alahinnatud;
kahe aasta jooksul suurenes eraautode liiklus 550%; seda arengut
kiirendas paranenud ligipadsetavusning peale selle oli 1970. aastate
algus autoomanikele ja ka vaba aja suhtes vaga kiire arenguga aeg.

- Toodlesditmine suurenes ootamatu kiirusega ja Kalmari piirkonna
tuum on laienenud Olandi poolele; need mdjud on aga séltuvuses
Kalmari linna lahedusest (ainult 10 km Farjestadenisse).

- Areng on keskendunud silla otstesse, Olandi darealad jaavad
kasvualast vélja.

- Suvilate suurenevat osakaalu pole uuritud.

- M0ojusid erinevatele elanikegruppidele pole uuritud.

4.4 Jéareldused

Uheseid jareldusi on raske teha, kuna antud juhtumid erinevad Uksteisest Usna palju;
andmed on erinevad ja lisaks on lahendatavad kisimused ning meetodid kdik ainulaadsed.
Samuti erineb iga juhtum Saaremaa olukorrast Usnha palju — kas siis ajaliselt Vvoi
tihiskondlikelt tingimustelt. Olandi sild on geograafiliselt kdige paremini vorreldav, kuid selle
ehitus jai ajajarku, mis oli liikumisvabaduse ja vaba aja arengult Ulikiire. Sellega on
seletatav suur osa Olssoni jareluuringus leitud liikumisvabadusest ja lahvatanud turismist.

Moned uldised markused:
- jareluuringud suures osas puuduvad;
- majanduslikke mdjusid on sotsiaalsetest mdjudest rohkem uuritud jJa

dokumenteeritud; ilmselgelt on uuringute rahastajad olnud rohkem huvitatud
kuludest ja tuludest.

cs BsWSP



Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

Moned peamised markused iga juhtumi kohta:

- kui tbésine arutelu pusitihenduse ule on juba algatatud, vdib see kesta terve igaviku,
kdiki parvlaevauhendusi kaldutakse pidama ajutisteks (Parainen—Nauvo);

- Onnestumiseks peab strateegiline planeerimis-/hindamisprotsess olema tagatud
teostatava rahastus-/investeeringuplaaniga (Parainen—Nauvo);

- sild vbetakse kiiresti omaks ja saab Uldise heakskiidu osaliseks, kui seda peetakse
vajalikuks praktiliselt kogu elanikkonnale (Raippaluoto);

- pusithendusel vdib olla demograafiline mdju, aga selle tugevus on véaga erinev
(Raippaluoto, Oland, Skye);

- Uletustasuga sild v8ib inimestele ebadiglane tunduda ja pahameelt tekitada: Skye
projekti nagid paljud negatiivsena, aga parast Uletustasu kaotamist toetavad silda
peaaegu koik (Skye);

- toéohodive valgala vdib laieneda ning pakkuda hooajalistele ettevdtetele paindlikumat
t66joudu (Skye ja Oland);

- demograafilised ja majanduslikud mdjud véivad olla tugevad, aga see paistab vajavat
peaaegu taielikku majanduse transformatsiooni, nagu Olandi puhul, kus linna
téolesbitmine muutus vaga tavaliseks ning kus mandri poolel on tugev majanduslik
keskus, nimelt Kalmar (Oland);

- maa kasutamise vaatepunktist v8ib kasv kergesti silla imber koonduda (Oland).
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5 Suurevaina uletusvariantide kirjeldus

Hindamise tasandist lahtuvalt on maaratletud mitmeid strateegilisi valikuid ja vdimalikke
alternatiivseid arenguvariante. Strateegiatasandil on I6ppkokkuvdttes kolm valikut, st praam
planeeritavate arendustega, praam oluliselt parandatud teenusetasemega ning pusiihendus.

P6hijooned koos peamiste kasutamisomaduste ja Saaremaa kattesaadavuse tasemetega on

voetud kokku allpool.

Vastavalt sOnastatud eesmaérkidele (vt peatikk 6) maéaratleti
kattesaadavuse hinnangud kdigi strateegiliste valikute jaoks.

Tabel 5-1. Saaremaa kéttesaadavuse hinnangud.

Strateegiline valik 1:
parvliaevatuhendus
planeeritud
arendustega

Strateegiline valik 2:
parvlaevaihendus
oluliste arendustega

Strateegiline valik 3:
pusiuhendus

Reisiaeg Tallinn —
Kuressaare

Auto: 3 t 50 min
Ekspressbuss: 4 t 20
min

Veoauto: 4 t 30 min

Auto: 3 t 40 min
Ekspressbuss: 4 t 10
min

Veoauto: 4 t 20 min

Auto: < 3t
Ekspressbuss: 3t 30
min

Veoauto: < 4t

Parvlaevade
sBidugraafiku katvus

20 t, peagi viiakse
sisse Oine Ulevedu

24 t

Sild/tunnel on
avatud 60péev labi

Vaina uletamise
eeldatav aeg

35 min

30 min

10 min

Maksimaalne
ooteaeg
broneeringuta autole
(tavaline péev)

30 min

20 min

Null

Maksimaalne
ooteaeg
broneeringuta autole
(kdrgendatud
ndudlusega hooaja
nadalavahetusel)

60 min

40 min

Null

Maksimaalne
ooteaeg
broneeringuta autole
(jaanipaeval)

2 t 30 min

60 min

Null

Liiklusohutus

Paranenud
liiklusohutus koigi
liiklusviiside puhul

Paranenud
liiklusohutus koigi
liiklusviiside puhul

Stabiilsem
liiklusvoog ja kdrgem
ohutustase kdigi
liiklusviiside puhul

Vahemaa Tallinnast Kuressaadre on 218 km.

Vahemaa Tallinnast teistesse vOrreldavatesse regionaalkeskustesse:
Tallinn — V6ru 253 km
Tallinn — Valga 267 km
Tallinn — P6lva 231 km

Ulalmainitud keskustesse on sdiduaeg Tallinnast alla 4 tunni ja on ildiselt vérreldav séidu-
ajaga Saaremaalt. Praamipileti v8i sillamaksu hind on majanduslik takistus. Praegu toetab
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praamilihendust riik ja k&esolevast aastast pakutakse saarel asuvatele ettevdtetele ja
elanikele lisasoodustust. Kui sillamaks kaotatakse, kaob ka majanduslik lisatakistus ligi-

paasule.

Regionaalkeskused, mis on lahemal Tallinnale (pole vérreldavad Saaremaaga):
e Parnu, Rakvere, Haapsalu, J6geva, Paide, Viljandi
e Peamised riiklikud keskused, millel on kdrgeim to6stuslik voi kultuuriline tahtsus ja
muu olulisus ning mida Tallinnale ligipdasu osas vorrelda ei saa:
0 Tartu — Eesti teine riiklik keskus;
o Narva, Sillaméae, J6hvi — Eesti energiatoodangu keskused, t60stuslik tihedus ja

rahvusvaheline sadam (Sillamé&e) ning piiripunkt (Narva, raudtee ja maantee).

5.1 Parvlaevauihendus

5.1.1 Strateegiline valik | — parvlaevaihendus planeeritud arendustega

Strateegiline valik 1 naeb ette parvlaevaliikluse jatkumist ja sisaldab ka planeeritud
arendusi, mis on parvlaevaihenduse jatkumiseks Suure viaina Uletamise variandina
vajalikud. Nimetatud planeeritud arendused vdib jagada nelja kategooriasse:

Virtsu (reisijateterminal, navigatsioonimargid, parkimisala ja kaid) ja
Kuivastu (haldushoone, kaid, IBbusdidulaevade sadam) sadama
rekonstrueerimine.

Kahe uue parvlaeva kasutuselevdtt. Parviaevad suudavad sobita jdas ja
moélemad mahutavad 150 autot. Parvlaev vdib edasi-tagasi reisi teha Uhe
tunniga, kulutades peale- ja mahalaadimiseks 20 minutit ning s6iduks
moélemasse suunda 20 minutit. Koos kahe wuue parvlaevaga vdivad
valjumised toimuda kdérgendatud ndudlusega hooajal iga 30 minuti jarel,
mis teeb keskmiseks ooteajaks 15 minutit. Madala ndudlusega hooajal on
sdidugraafik hdredam.

|
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Joonis 5-1. Uued parvlaevad.

e Uue klienditeenindussusteemi kasutuselevétmine: e-piletid (autode puhul juba
kasutusel) ning lahkumis- ja saabumistsoonide uus liikluskorraldus.

e Liiklusohutusmeetmete kasutuselevdtt, et leevendada liiklusvoo negatiivset mdju
p6himaantee 10 aarde jaavatel hoonestatud aladel.
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Opereerimiskava

Kdrgendatud ndudlusega hooajal (juuni, juuli, august) saavutatakse kavandatav
teenindustase, kui 18-tunnise perioodi jooksul on valjumine iga 30—40 minuti jarel ja oisel
ajal on lisavaljumised. Suveaja reisid moodustaksid aasta koguliiklusest I6ppkokkuvottes
40%.

Ulejaanud aasta jooksul on vdimalik opereerida keskmiselt ihe valjumisega iga 60 minuti
jarel. Opereerimise planeerimise faasis tuleks graafikuid kohandada nii, et nadalavahetustel
oleks rohkem ja t6opaevadel vdhem véaljumisi.

Ulalmainitud eesmarkide saavutamiseni viiva teenindustasemeni joudmiseks vajalike
reiside®® arv on jargmine:

- kdrgendatud ndéudlusega perioodil 5400 reisi;

- Ulejdanud aasta jooksul 10 600 reisi;

- kokku 16 000 reisi aastas.

Selle reiside arvuga on maaratletud teenindustaset vdimalik hoida kuni aastani 2030, valja
arvatud jaanipaeval ja teistel erandlikel tippaegadel.

Esialgne sdidugraafik kdrgendatud ndudlusega hooajaks (5 kuud), maksimaalne
veomaht

Uks parvlaev vBib edasi-tagasireisi teha tihe tunniga, kulutades peale- ja mahalaadimiseks
20 minutit ja sdiduks mdlemasse suunda 20 minutit. Koos kahe uue parvlaevaga voivad
valjumised toimuda koérgendatud ndudlusega hooajal iga 30 minuti jarel. Parvlaevad
valjuvad mélemast sadamast Uhel ajal iga 30 minuti jarel. See teeb keskmiseks ooteajaks
15 minutit. Madala ndudlusega hooajal on sdidugraafik héredam. Olles konservatiivsem ja
realistlikum ning arvestades faktiga, et uued praamid ei ole veel kaigus, on aluseks véetud
40-minutine sdiduaeg.

Minutid:
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55
laadimine  Virtsu - Kuivastu reis maha- laadimine  Kuivastu - Virtsu reis maha-
Virtsus (20 min.) laadimine Kuivastus (20 min.) laadimine
(5 min.) Kuivastus (5 min.) Virtsus
(5 min.) (5 min.)
Praam1:
laadimine  Kuivastu - Virtsu reis maha- laadimine  Virtsu - Kuivastu reis maha-
Kuivastus (20 min.) laadimine Virtsus (20 min.) laasimine
(5 min.) Virtsus (5 min.) Kuivastus
(5 min.) (5 min.)
Praam 2:

Joonis 5-2. Oletuslik praamide s6iduplaan kérgndudluse perioodi jaoks.

24 Reis on defineeritud kui iihe suuna ulevedu sadamast A sadamasse B.
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Suutlikkust on hinnatud 40-minutilise UlesBiduajaga arvestades, sh peale- ja
mahalaadimisajad.

Madala ndudlusega hooajal vdib s6idugraafik olla madala ndudluse tdttu héredam.

Minutit;
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55
laadimine  Virtsu - Kuivastu reis maha-  praam ocotab Kuivastus
Virtsus (20 min.) laadimine (30min.)
(5 min.) Kuivasts
(5 min.)
Praam 1:
praam ootab Virsus laadimine  Kuivastu - Virtsu reis maha-
(30min.) Kuivastus (20 min.) laadimine
(5 min.) Virtsus
(5 min.)
Praam 2:

Joonis 5-3. Oletuslik praamide sdiduplaan aasta muude perioodide jaoks.

Liiklusohutusmeetmed Onnetuste vahendamiseks ja kohalike elamistingimuste
parandamiseks on esitatud peatukis 14. Meetmeid tuleks rakendada kohe vastavalt
prioriteetidele ja finantsplaanile, tuginedes tegevuse planeerimise tasandil elluviidavale
liikluse korraldamise kavale.

5.1.2 Strateegiline valik Il — parvlaevaihendus oluliste arendustega

Et viia ooteaeg miinimumini ja tagada parvlaevalhenduse jatkamiseks vdimalikult kdrge
teenindustase, tuleks arendada jargnevat:

. votta kdrgendatud ndudlusega hooajal ja puhadeperioodil (joulud, uusaasta
ja lihavdtted) miinimumprogrammina kasutusele kolmas parviaev;
. parvlaevaihenduse maksimaalse v8imaliku teenindustaseme tagamiseks on

oluline rajada kagutuultele avatud Kuivastu sadamale ilmastikukaitse, see
tahendab lainemurdja ehitamist;
o taiendavate liiklusohutusmeetmete rakendamine maanteel nr 10.

Kuna kolmas parviaev on vajalik peamiselt suveperioodil, ei pea see kuuluma jadklassi.
Teisest kuljest saaks kolmandat parvlaeva kasutada ilma hooajaliste piiranguteta, kui see
kuuluks jadklassi. Eeldatav uleveo v6ime on u 400 sdiduautot tunnis. Ooteajad peaksid isegi
kriitiliste perioodide ajal olema minimaalsed.

Kérgendatud ndudlusega hooajal (juuni—august) saavutatakse kavandatav teenindustase,
kui 18-tunnise perioodi jooksul on valjumine iga 30—40 minuti jarel ja disel ajal toimuvad
lisavaljumised.

Ulejaanud aasta jooksul on vdimalik opereerida keskmiselt (ihe valjumisega iga 40-60

minuti jarel. Opereerimise planeerimise faasis on v@imalik graafikuid kohandada nii, et
nadalavahetustel oleks rohkem ja t6opaevadel vdhem véaljumisi.

73 BsWSP



Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

Ulalmainitud eesmarkide saavutamiseni viiva teenindustasemeni jéudmiseks vajalike reiside
arv on jargmine:

e kdrgendatud ndudlusega perioodil 7200 reisi;
e (lejaanud aasta jooksul 10 800 reisi;
e kokku 18 000 reisi aastas.

Teoreetiliselt on véimalik, et kérgendatud ndéudlusega hooajal toimuvad véljumised iga 20
minuti jarel ja muul ajal iga 40 minuti jarel. Vaga tihedat s6idugraafikut kasutades on
reiside arvu vdimalik suurendada.

Sadamatele tuleks teha ainult véaikesed taiustused. Kolm parvilaeva voiks kasutada sama
infrastruktuuri kui kaks parvlaeva, sest valjumine oleks iga 20—30 minuti jarel ning peale- ja
mahalaadimisaeg oleks 10 minutit. Selline graafik jataks parvlaevadele ka piisavalt aega
otste kinnitamiseks ja lahtipdastmiseks.

Vajalik on kolmanda parvlaeva olemasolu (kas ostetud voi renditud). Kuna kolmandat
parviaeva opereeritaks ainult kdrgendatud ndudlusega hooajal, siis ei ole jaaklass oluline.

Minutid:
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55
laadimine  Virtsu - Kuivastu reis maha-  laadimine  Kuivastu - Virtsu reis maha-
Virtsus (20 min.) laadimine Kuivastus (20 min.) laadimine
(5 min.) Kuivastus (5 min.) Virtsus
(5 min.) (5 min.)
Praam 1: - . . =~
maha-  laadimine  Kuivastu - Virtsu reis maha-  laadimine  Virtsu - Kuivastu reis
laadimine Kuivastus (20 min.) laadimine Virtsus (20 min.)
Kuivastus (5 min.) Vitsus (5 min.)
(5 min.) (5 min.)
Praam 2: .
I
Kuivastu - Virtsu reis maha-  laadimine  Virisu - Kuivastu reis maha- laadimine
(20 min.) laadimine Virtsus (20 min.) laadimine Kuivastus
Virtsus (5 min.) Kuivastus (5 min.)
(5 min.) (5 min.)
Praam 3:
I

Joonis 5-4. Oletuslik s6iduplaan kérgndudluse perioodi jaoks, kui opereerivad 3 praami.
Esialgne madala ndudlusega hooaja sdidugraafik (9 kuud, 2 v8i 3 kdigusolevat parviaeva) on
sarnane joonisel 5-4 esitatuga.

Maanteel nr 10 tuleb kogu ulatuses kasutusele voétta tdiendavad liiklusohutusmeetmed,

sealhulgas taielikult seadmestatud ja margistatud jalgratturite ning jalakaijate ulekadikude
ning vajadusel ka eritasandiliste ristmike rajamine.
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5.1.3 Praamiuhenduse opereerimismudelid

Liisingumudel

Praegune taisteenuse leping praamiteenust pakkuva ettevdttega kehtib kuni 2016. aasta
I6puni. Nagu ka ulalpool mainitud, toob antud ettevdte Virtsu—Kuivastu liinile kaks uut
praami — esimese 2010. ja teise 2011. aasta I6puks. Uute praamide investeeringu
finantseerimine on organiseeritud erainvestorite poolt.

Jargnev anallilis praami opereerimiseks on kavandatud olukorra jaoks, kus pusiihendust ei
ehitata vdi ehitus lukatakse kaugesse tulevikku. Samuti eeldatakse, et praamiteenuse
osutamist jatkatakse kdrgel teenindustasemel.

Vottes aluseks Soome Transpordi- ja Kommunikatsiooniministeeriumi, Maanteeameti ja YTV
(Helsingi linnapiirkonna koosttdraamistik) kogemused, soovitatakse praamituhendusteks
jargmisi mudeleid /1; 2; 3/%°:

e Taisteenuse mudel: operaator pakub teenust oma praame kasutades. Teenuseleping
kestab tavaliselt 10—15 aastat.

Mudelit iseloomustavad kérged kasumiootused ja lUhemad investeeringute tasuvusajad.

e Liisimismudel: luuakse spetsiaalne uUlesandele orienteeritud ettevdte. See ettevdte
soetab uued praamid. Ettevdte vOib olla osaliselt v6i taielikult riigi vdi kohalike
omavalitsuste omandis. V8imalik on PPP-mudel. Korraldatakse spetsiaalne avatud
pakkumine, et leida operaator, kellele varustus liisitakse. Operaator vastutab
praamiliikluse organiseerimise ning ka opereerimise, hoolduse ning parandusega
seonduvate kulude eest. Liinioperaatorfirma voib olla eraomandis voi ettevdtte
aktsiad voivad olla 100% riigi omandis.

Liisingumudeli peamised omadused on enamasti jargmised:

1) Uutesse praamidesse investeerimise eest vastutab riik vOi Ulesandele orienteeritud
ettevdte, nagu Ulalpool mainitud. EL-i toetused on v&imalikud juhul, kui Ulesandele
orienteeritud ettevdte on avalikus omanduses.

2) Opereerimisettevdtte leidmiseks korraldatakse avalik konkurss. Teenuse leping
sBlmitakse parima pakkumise teinud ettevdttega.

3) Praamid liisitakse (renditakse) opereerimisettevite tarbeks. Operaator vastutab
praamithenduse pakkumise eest maaratletud teenusetasemel.

4) Vdimalik on ka pikem investeeringu tasuvusaeg — isegi kuni 30 aastat.

Kulud

Parvlaevauhenduse investeeringu ja opereerimise kulude hinnangud pdhinevad Eesti
merendusekspertide arvamusel. Need on esitatud lisas 7. Tabel 5-2 esitab lisa 7
kokkuvétlikud andmed selliselt, nagu neid kasutatakse tasuvusanalliisides.

Keskmine Uhesuunalise reisi maksumus on 10 000 krooni, kui keskmine liikluse mahu
prognoos on 16 000 reisi aastas. Anallitsiperioodi I6pus on aastane liikluse maht u
19 500reisi. Véimalik on rentida tdiendavat parvlaevamahtu ning korraldada sdite
regulaarsete parvlaevade valjumiste vahelistel aegadel.

Sellise reisi keskmine hind on peaaegu sama suur, sest pusikulud ei kasva, jarelikult
taiendava reisi piirkulu on sama kui baasreisi keskmine kulu. (2008. aasta hinnatase ilma
kdibemaksuta.)

25 /1/Tiehallinto. Parainen — Nauvo — yhteysvélin kannattavuus eri vaihtoehdoilla. Raportti 2008
/2/Yhteysalus- ja maantielauttaliikenteen kilpailuttaminen. Ty6éryhméan mietintdé LVM Suomi
/3/Paakaupunkiseudun junakalustoyhtién perustaminen. YTV Helsinki
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Tabel 5-2 Parvlaeva kulud

Kulu MIn EEK/a |EEK/reis
PMT?® (30 a ja 10%) kahe parvlaeva jaoks 91 5658
Kogu to6jéukulu 19 1215
Hooldus ja lisaparvlaev 4 250
Sadama- 11 688
maksud

Kitus 32 2000
Kindlustus 5 343
Kokku 160 10 000
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Finantsanalliis

FinantsanalUdsis on eeldatud, et rakendatakse liisingumudelit, mis on korraldatud riigi poolt.
See tdhendab, et Eesti vabariigi valitsus soetab praamid ja s6lmib teenuselepingu konkursi
korras. Kui ei leita sobivaid praamiliikluse korraldajaid, on tUheks vdimaluseks ka praamide
opereerimine riigi poolt. Tabelid 5-3 ja 5-4 naitavad mudeli finantsanalliisis kasutatud
eelduseid.

Tabel 5-3. Ligikaudsed riiklikud investeeringud (2008. aasta hindadest ldhtuvalt)

Praami hind 470 MEEK
Investeerimisaasta, Praamid 1 & 2 2016
Investeerimisaasta, Praam 3 2040
Praamide 1 & 2 asendamine 2046
Lainemurdja ehituse maksumus 92 MEEK
Investeerimisaasta 2016-2017

Tabel 5-4. Finantseeldused

Inflatsioon 2%/aasta
Diskontomaar 7,1%
Analldsitav periood 2016—2050

Peamine anallusi tulemus on riigi rahaline osalus. Siinkohal on esitatud kaks peamist
varianti:

(1) 1009 riiklik finantseering ilma EL-i toetuseta, ja

(2) finantseerimine Euroopa Liidu toetusega. Maksimaalne EL-i toetus on 85%
investeeringust. Praamiliikluse puhul pole EL-ilt toetuse saamine kinnitatud, kuid seda vdib
pidada téenaoliseks. EL-i toetus praamile, mis pohineb piletitulul, seab piirangud tulude
kogumisele. Pdhimdotteliselt tuleks pileti hind mé&arata selliselt, et see kataks opereerimise
ning praamide asendamise kulud. Riik v8i riiklikus omanduses olev ettevdte ei v6i saada
kasumit EL-i toetuse kasutamisest.

Tabel 5-5 naitab rahalist mdju riigile eeldusel, et riik on ostnud praamid ja seejarel nende
opereerimise eraettevdttele liisinud.

Tabel 5-5. Finantsmaju riigile (2008. aasta ja 2016. aasta hindadega)

Finantsmudel 2008 kulud 2016 kulud
(1) 100% riiklik finantseerimine

Investeering riigi poolt 2016 960 min EEK 1125 min EEK
M®ju riigile 2016—2050 -407 min EEK* -477 min EEK*

(2) 15% riiklik ja 85% EL-i toetusega
finantseerimine

Investeering riigi poolt 2016 144 min EEK 169 min EEK
M®dju riigile 2016—2050 +430 min EEK* +504 min EEK*

* Finantsmoju: piletitulu Ulejadk + maksulaekumised dividendidelt — investeeringukulud.
Positiivne moju riigile tdhendab, et tuleb langetada piletite hindu.

Vordluseks on soovitusliku pusiithenduse maju riigile (Sild 1a trassil 11) -2933 min EEK.
Jareldused
1. Eesti Vabariigile tekib rahaline kohustus ainult kahte esimesse praami ja 2016.-2017.

aastal lainemurdjasse investeerimise tdttu. Vastavalt liisimismudelile pole riigile
rohkem rahalisi kohustusi ette n&htud.
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2. Liisimismudeli rahaline moju riigile on wumbes poole vaiksem odavaimast
pusiihenduse variandist isegi ilma EL-i toetuseta. Vdimalik EL-i toetus vahendab
md&ju méargatavalt praktiliselt tlihise suuruseni.

3. Parast aastat 2017 on finantssusteem isemajandav, kui Ulejadnud praamipiletitest

saadud tulu (parast aastast opereerimiskulude katmist) suunatakse praamifondi.
Fondi laekunud rahadest piisab, et finantseerida edasisi praamide oste aastatel 2040
ja 2046.
Praamifond vdib olla kas reaalne vdi virtuaalne fond, kuhu kogutakse aastase
piletitulu tlejaak nii, et seda on vdimalik kasutada hiljem suurte, harva esinevate
mahukate remontide jaoks ning vanade praamide asendamiseks. Jargides EL-i
toetuse mittekasumlikkuse reeglit, peavad péarast suuremahulist uut investeeringut
(nt praamide asendamine) olema fondi reservid nullis.

4. AnalUdsist nahtub ka, et praamipiletite hindu on vdimalik mingil maaral langetada.
See vdimalus leiab siiski kinnitust alles siis, kui on teada tegelikud praamide ostuga
seotud ja muud kulud.

Edasised markused

Liisimismudel véimaldab riigil &ra kasutada teisi véimalusi, mis on aga véljaspool kéaesoleva
uurimuse ulatust, nagu naiteks:

e VOib kaaluda kdikide Eesti avalike praamiliinide Uhe organisatsiooni alla koondamist.
See vbimaldaks kéaitamisel paindlikkust ja alandaks ka opereerimis- ja
administratiivkulusid.

e Liisimiskulusid vdib veelgi vahendada, kui pakkumise ndudel oleks laiem ulatus
katmaks ka teised praamiliiklusega seotud teenused, nagu naiteks kauplemisasutuste
sisseseadmine ja opereerimine ning teised praamide ja sadamaala reisiteenused.

5.2 Strateegiline valik lll — ptsitihendus

Pusiihendus vbimaldaks rajada tBhusa tanapaevase infrastruktuuri inimeste ja kaupade
toimetamiseks Ule Suure vaina. Selline katkematu transporditihendus vahendaks tunduvalt
reisimiseks kuluvat aega ja ligipdasetavus oleks praegusega vorreldes parem. Kummalgi
pool Suurt vaina poleks ooteaegu.

Projekteerimise, ehitamise ja hoolduse vaatepunktidest Ilahtuvalt on pusiihenduse
rajamiseks kaks peamist tehnilist lahendust — silla v6i tunneli ehitamine. Mdlemad toovad
endaga kaasa teatud probleeme.

PUsilhendusega seotud parameetrite véljaselgitamiseks uuriti Ulevaatlikult mitmeid
parvlaevasiisteeme, tunneleid ja sildu, mis Saaremaa situatsiooniga sobiksid. Ulevaade
naitas, et projekti asukohal ja omadustel on oluline mdéju rajatiste konstruktsioonile ja
maksumusele.

Projekteerimise seisukohast ehitataks tunnel merep&hja alla. Selleks on vdimalik kasutada
kahte kaevandamistehnikat: puurimis- ja lI6hkamismeetodit v6i puurimismeetodit tunneli
labinduskompleksi (TBM) abil.

Ka silla osas on kaks pohilist tehnilist lahendust: konsoolsild v6i vantsild. Teisi
projekteerimisvdimalusi uuriti samuti, kuid need ei olnud optimaalsed. Naiteks mitme
kandetalaga vantsild on mitmeti rippsilla  sarnane. Kuid nad on oma
projekteerimispbhimdtetelt vaga  erinevad. Kokkuvdttes on vantsillal mitmeid
konstruktsioonilisi eeliseid, nimelt ei nbua see erinevalt rippsildadest suuri ja raskeid
kaablite kinnituskonstruktsioone. Vantsildade maksumus on seetdttu vaiksem ja need
vOetakse naidisjuhtumiks.
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M&bdtmete osas on vastavalt navigatsiooniuuringule vajalik sillaalune gabariit 35 m ja ava
laius keskkohast 280 m.

Tuleks rdhutada, et pusidhenduse variandid tulenevad 2005. aastal Ilabiviidud ja
lahtelllesandes maéaaratletud strateegilise keskkonnam®éjude hindamise protseduuri raames
heaks kiidetud Saaremaa pusiuhenduse finants- ja keskkonnauuringute tulemusest ning on
k&esoleva uuringu seisukohast etteantud. Vaikesi muudatusi kohalike olude arvestamiseks
(nt maakasutusviisid) on arvesse vdetud.

Strateegilisel valikul 111 ehk pusiihendusel on kolm varianti:
- sild trassil 11,
- sild trassil 111,
- tunnel trassil IIT.

Mdlemal trassil on kaks peamist silla konstruktsiooni varianti: konsoolsild ja vantsild.
Tunnelivariant on realiseeritav kas puuritava ja I6hatava (D&B) vai puurimismeetodil (TBM)
rajatava tunnelina.

Parmae Fils,

J vimaium -

v o Vi =
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Joonis 5-5. Pusiihenduse vdimalikud trassid.
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5.2.1 Luhiulevaade sillaalternatiividest

Sillaalternatiive kirjeldatakse detailsemalt lisas 4.

Kdik liiklusviisid on lubatud.

Jalakaijate ja jalgrataste jaoks v8imaldatakse eraldi sdidurada.

Sustikbussi ei pakuta. Jalakéijad vbivad uleminekuks kasutada tavabussiliiklust.

Tee laius on 12,5 m koosnedes ohutusribast 0,5 m, kahest s&idurajast a~3,75 m
ohutusribast 0,25 m (Sdidutee kokku 8,25 m), millele lisandub jalakaijate ja
jalgratturite tee laiusega 3,5 m, lisandub sdidutee poolne ohutusriba 0,5m ja silla
kdsipuu poolne ohutusriba 0,25 m (Jalakaijate ja jalgrataste tee koos
ohutusribadega kokku 4,25 m). Risti — Virtsu — Kuressaare maantee vastab 11l
klaassi standarditele. Klass Il v6imaldab liiklussagedust kuni 6000 sOidukit
66paevas, mis katab silla liiklussageduse prognoosid. Sdiduraja laius vastab Il klassi
maanteele (3,75 m), aga teedarsed ohutusribad on Il klassi maantee peenra laiusega
vorreldes kitsamad. See lahendus on parem kui kaks Kkitsast Uhesuunalist
jalakaijate/jalgratturite rada mdélemal pool, kuna silda Uletavate jalakaijate arv pole
eriti suur. Sel puhul on silda tletavatel inimestel rohkem ruumi ja nad saavad liikuda
mootorsdidukite liiklusest kaugemal, vdhendades 6nnetuse riski. Jalakaijate tee on
piisavalt lai, et seda saaks mehaaniliselt hooldada (nt. lumesahkadega).

Tavaline piirkiirus 80 km/h.

Halbade ilmastikutingimuste, nt tugeva tuule vOi jaise tee korral tuleb kehtestada
madalamad piirkiirused (varieeruva piirkiiruse stisteem).

Ekstreemsetes tingimustes on sild kogu liikluseks suletud. Eeldatavalt on sild suletud
7 tundi aastas. Pikaajalise tuulestatistika pdhjal (30-aastane periood 1977—2007) on
taoliste tingimuste esinemine vahemikus 0—33 tundi aastas.

Teiste erakorraliste tingimuste korral v6ib sild olla suletud kodrgetele ja
kergsbidukitele (nt vaikebussid ja haagiselamud) ning jalakaijatele ja jalgratturitele.
Eeldatavalt on sild osaliselt suletud 100 tundi aastas (neli paeva).

Liiklusohutus on mdolemasuunalistel teedel normaaltasemel (véalja arvatud
ekstreemsetes ilmastikutingimustes).

Edasises detailplaneeringus tuleb arvesse vo6tta erivedusid, nt suured
objektid/esemed, mis vastavad liikluskorralduse tavaeeskirjadele (ainult Ghendus
mandri ja saarte vahel).

Soovitatav on liiklus- ja ohutusjérelevalvekeskus.

Erakorraliste jadoludega on arvestatud silla variantide kirjelduses (Vt. Peatikkides
Navigatsioon (8.11) ja Pinnavesi (9.3).

Sild trassil Il — variandid 1a ja 1b
Trass algab mandrilt Virtsust vana kalatdostuse territooriumilt, mis koosneb peamiselt
kasutamata maast koos vanade hoonevaremetega. Trassi pikkus maal on mdnisada meetrit.

Merel kulgeb trass Virtsu sadamast pbhja suunas, kdigepealt Gle mere madala osa, edasi
paralleelselt parvlaevateega, kuni jouab Muhu saarele monisada meetrit praegusest
Kuivastu sadamast p&hja poole. Trass Il jargib praegust parvlaevateed kdige rohkem.

Muhu saarel algab trass praegusest Kuivastu parvlaevasadamast pdhjas, kulgeb moédda
niidualasid ja Uhineb Kuivastu—Kuressaare maanteega Péadaste maanteest laanes. Sillapea
lahistel Kuivastu kilas on kimmekond pereelamut.
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Joonis 5-6. Konsoolsilla profiil.

Sild trassil 111 — variandid 2a ja 2b

Trass 111 (Viirelaiu trass) on uuritud alternatiividest kdige I6unapoolsem. See algab mandrilt
Virtsu sadamast Tallinna maanteelt ning suundub Mere ja Majaka tdnava vahelt Iduna poole,
kuni jduab tuulepargi ja majaka vahelisel alal mereni.

Eelnevad uuringud nagid trassi Il tehnilise lahendusena ette silda Viirelaiu ja Virtsu vahel
ning teetammi/kaldteed ulatusega Viirelaiust Muhu saareni. Keskkonnaalastel pdhjustel
(Viirelaiu taimestiku kaitsmine) soovitab konsultant nihutada trassi 1lIl pdhja suunas
Viirelaiust eemale madalasse vette, et trass médduks saarest seda puudutamata.

ELEVATION Dilopod, {0

LTTITA . | '
| a0 | 1335 it 1540 hodiss| goe  [ssohod 15090 b4l
1 ]

Joonis 5-7. Vantsilla profiil.

5.2.2 Luhiulevaade tunnelialternatiividest

Tunnelialternatiivi kirjeldatakse detailselt lisas 4.

e Kiirusepiirang variant 3a (D&B tunnel) puhul on 60 km/h ja 3b (TBM tunnel) puhul 80
km/h. Tunnelis 3a, kus on ainult Uks kahesuunalise liiklusega toru, on kiirusepiirang
60 km/h. See tuleneb ohutusnduetest; vajadusest minimeerida tdsiste dnnetuste
riski. Tunnelis 3b, kus on kaks toru, v8ib kiirusepiirang olla ohutusnduete tottu
maksimaalselt kuni 80 km/h.

e D&B tunneli teelaius on 15,5 m: kolm 3,5 m sdidurada (lUks sdidurada allamage ja
kaks sb6idurada tlesméage) ja ohutusribad ( 1,1+2,1 m, vt. joonis 5.9).

e TBM tunneli teelaius on 8,6 m: kaks 3,3 m s8idurada (kaks Uhesuunalist toru) ja
kaks ohutusriba a~1m mélemas torus (vt. joonis 5.8).

e Jalakaijate ja jalgrataste liiklus on keelatud. Neile vBimaldatakse sustikbuss.

e Traktorid on lubatud, teised t6dmasinad enamjaolt keelatud.

e Ohtlike veoste transport vajab erikorraldust/erilisi tegevusmeetodeid, et riske
maandada.

e Liiklusohutus on halvem kui sillavariantide puhul. Tdsiste katastroofide/dnnetuste risk
on kdrgem kui sillaalternatiivide puhul.

e Edasises detailplaneeringus tuleb arvesse vdtta erivedusid, nt suured
objektid/esemed, mis vastavad liikluskorralduse tavaeeskirjadele.

e Liiklus- ja ohutusjarelevalvekeskus koos automaatse ©Onnetustuvastusega on
kohustuslik.
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e Uletustasu kogumise punktid peavad asuma tunneli sissekaikudest sobival kaugusel,
et tagada liiklusvoogude stabiilsus ja ohutus.

Tunnel trassil 111 — variandid 3a ja 3b

Tunnelitrassid 3a ja 3b kulgevad liinil 3T Virtsust Kuivastuni kogu ulatuses Suure vaina all.
D&B tunnel on plaanitud rajada sugavamale kui TBM tunnel ja seetdttu on see ka pikem.
Muhus liidetakse tunnel teega nr 10 2—3 km pikkuse uue teel8igu abil. Virtsu poolel on teega
nr 10 liituva uue teeldigu pikkuseks umbes 500 m.

Joonis 5-9. D&B tunneli ristldige.
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6 Kavaeesmargid ja tlesanded
6.1 Kavavisioon

Kava koostamisel lahtutakse visioonist, mis Kkirjeldab soovitavat situatsiooni (sh
ligipadsetavuse aspektist) Saare- ja Laane maakonnas. Visioon pdhineb olemasolevatel
kavadel ja planeeringutel, mida on taiendatud ké&esoleva kava koostamisel toimunud
infovahetuse (Umarlauad, avalikud kohtumised, kohtumised ekspertidega, uuringud ja
kisitlused jms) kaigus.

6.1.1 Ajakohaste planeeringute ja arengukavade visioonide kirjeldus

Saaremaa visioon on kokkuvdtlikult valjendatud allolevates dokumentides.

Saare maakonna arengustrateegia aastaks 2020. Saare maavalitsus 2008.

Arengustrateegia peavisiooniks on, et aastaks 2020 tunneksid Saare maakonnas
elamise ja tootamise valiku teinud kodanikud end uute teadlike inimestena.
Maakond tagab kdik eneseteostamiseks ja heaoluks vajalikud tingimused. See sisaldab
spordi-, tervise-, sotsiaalteenustele ligipdasetavust, majanduslikke (eelkdige kaubandus ja
tookohad), haid nii riigisiseseid kui ka rahvusvahelisi transpordivéimalusi ja
energiatbhusust. Aastaks 2020 naeb maakond ennast tuntud reisisihtpunktina Euroopas
ning so6braliku ja turvalise sihtpunktina Eestis. Loodus, ainulaadne kultuuriparand,
kérgkvaliteedilised turismiasutused tdmbavad inimesi regiooni kilastama, kulutama seal
aega ning sinna tagasi tulema. Motoks on: ,, Inimesed hoiavad loodust ning loodus toetab
omakorda inimesi“.

Saare maakonna plaan ruumis: ,Saare maakond téna ja aastaks 2015“, Saare maakonna
valitsus

Visiooni jargi on Saare maakonna suurimaks varaks ,suhteliselt puhas ja ainulaadne saare
looduskeskkond”, mida maakond tahab sailitada ja parandada. Samuti on olulised
kultuuriline, arhitektuuriline ja arheoloogiline keskkond ning maastik ja nende vaartused.
Maakond putab olla turvaline, k&rgkvaliteediline teenustele hdlpsa juurdepaasuga
inimelukeskkond.

Tagatakse vOrdsus ja liikuvus, vdrreldes teiste Eesti regioonidega. Saaremaast saab
tanapdevane uhiskond, mille majandus pdhineb kohalike ressursside ning traditsioonide,
mida toetavad uuenduslikud lahendused, kasutamisel.

Uheks Laane maakonna Idunapiirkonna eesseisvaks véljakutseks on saada kasu suurenevast
turismimahust ja kasutada oma ruumilise asetuse taielikku potentsiaali, muutes oma
praegust rannikudérse adremaa staatust. Sunnivad uued siinergiavéimalused.

Transpordi _arendusplaan 2006—2013 (joustunud Riigikogu otsusega 24.01.2007, RTI,
08.02.2007, 11.,54)

See on transpordi peamine strateegiline dokument. Visioon 2013. aastaks on:
transpordisisteem vastab inimeste ja kaupade liikumisvajadustele, olles t6hus,
turvaline ja keskkonnasdbralik.

On kolm peamist eesmarki:
e (Uhenduse kaasajastamise vOimaluste kaardistamine ja takistuste, mis hairivad
regiooni majanduse arengut, kdrvaldamine;
e Uhistranspordi infrastruktuuri arendamine ja transporditurvalisuse garanteerimine;
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regionaalihenduste parandamine, naaberriikidega Uhenduste garanteerimine, kaasa
arvatud labi sadamate ja lennujaamade;

rahvastiku vajadustele vastamine, pakkudes reisijatele optimaalseid
transporditingimusi, organiseerides tdhusama uhistranspordisisteemi, mis véimaldab
tootajatel lilkuda todle ja tagasi — samal ajal voimaldades t66jou liikuvust ja
kasutusmugavust.

6.1.2 Kava tapsustatud visioon

Kéesolevat kava koostanud todgrupp tdpsustas eelmises alapeatukis toodud visiooni avalikel
aruteludel ja konsultatsioonidel saadud ideede alusel:

6.2

Saare maakond on siseriiklikult Uhendatud regioon, mis on jatkusuutliku ja turvalise
transpordivorgustiku kaudu integreerunud naaberalade, mandriosa majanduse ja
keskkonnaga ning mis toob kasu kdigile Uhiskonnaliikmetele (kasutajad, elanikud,
ettevotjad ning riiklikud ja kohalikud valitsused ning agentuurid);

kéik poliitilised instrumendid — majanduslikud, loodusvaradepdhised, kultuuri- ja
sotsiaalsfaaripdhised — on efektiivselt rakendatud tagamaks maakonna elanikkonna,
maksubaasi ja kohalikud teenused soovitud tasemel;

transporditihendusi parendatakse ning Saare ja Ld4ane maakonna vaheline tUhendus
muudetakse hdlpsamaks;

kogukondade ja looduse heaolu osas kompromisse ei tehta.

Suunad ja eesmargid

Eeltoodud visioon eeldab paranenud juurdepaédsu jatkusuutlikus sotsiaalses, keskkondlikus
ja majanduslikus raamistikus ning seab Saare ja L&ane maakonna arengus jargmised
suunad:

parandades juurdepéasu ja toetades kasvupoliitikat, luua elamiskdlblikum piirkond;
vahendada s6iduaega;

parandades kohalikku majandust ja tagades olukorra, kus ettevotted saavad oma
tooteid hélpsalt turustada, kasutada paremaid logistilisi lahendusi;

luua uued arivéimalused, eriti teenindussektoris;

parandada inimeste elamistingimusi Ulaltoodu kaudsete mdjutuste kaudu;

parandada ja edendada keskkonda, vahendades saastamise mdju 6hus, vees ja
maal;

parandada sdiduohutust maantee nr 10 koridori asustust labivates osades.

Edasiminek nimetatud suundades eeldab paljude strateegiliste dokumentide omavahelist
kooskdla ja organisatsioonide ning isikute vahelist koost6dd. Tulemuslik areng eeldab aga
suundade alusel konkreetsete, mdddetavate eesmarkide pustitamist.

Kaks pbhieesmarki oleksid jargmised:

vBimaldada turvaline, usaldusvaarne ja tbhus teenus, mis lisaks aitaks saavutada
piirkonna majandusliku ja demograafilise tasakaalu — ligipaasetavus.

0 Usaldusvaarsus ja téhusus

0 Turvalisus

o Liikuvus

0 Majanduskasv

o Tasuvus
Séilitada ja arendada piirkonna ainulaadsust ning looduslikku, Uhiskondlikku ja
kultuurilist omapéra — jatkusuutlikkus.

0 Looduskeskkond

0 Sotsiaalmajanduslik keskkond
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< Licipdasetavus

Joonis 6-1. Kaks Suure véina Uleseks Uhenduseks vajalikku p&hieesmarki.

Tasub markida, et nimetatud teemad on kooskdlas Euroopa Komisjoni 2001. aasta komitee
aruandega, mis réhutab vajadust tagada Euroopa kodanikele tdhusa transpordististeemi
olemasolu, mis:
e pakub EL-i kodanikele ja ettevdtlusele kérgetasemelist mobiilsust;
e edendab keskkonnakaitset, ldhtub t6dstuse funktsioneerimiseks ja arenguks
vajalikest kriteeriumidest, tagab energiaturvalisuse ning kaitseb reisijaid;

e pakub wuuendusi kahe esimese eesmargi, liikuvuse ja turvalisuse, toeks ja
arendamiseks, tdstes kasvava transpordisektori efektiivsust ja jatkusuutlikkust. (CEC
2006).

Lahtuvalt eespooltoodust on madaratletud ka kéaesoleva kava kaks peamist eesmaéarki—
ligipadsetavus ja jatkusuutlikkus, ning vastavaid suundi arvesse vbdttes ka parim
Uhendusvdimalus ule Suure véina.

6.2.1 Huvigrupid

Liiklusihendus Uule Suure vaina taidab mitmeid inimeste ja kaupade liikuvuse ning
ligipdasetavusega seotud eesmarke. Hasti funktsioneeriv Uhendus aitab kaitsta inimeste elu-
ja téokohtade, hariduse, teenuste ja vaba aja veetmisega seonduvaid pdhivajadusi.

Saare _maakonna elanikud. Saare maakonnas elamise tugevateks kllgedeks on rahulik
elukeskkond ja loodusvarad, mis aga kuuluvad ka selle peamiste ndrkuste alla. Kaotamaks
Suure véina uletamisega kaasnevaid praktilisi probleeme, on oluline hélbustada elanike
igapaevast voi -nédalast vaina uletamist.

EttevOtted. Majanduses, mis Uha enam vajab oskust66joudu, on kompetentsete inimeste
ligimeelitamises maaravad nii hea elukeskkond kui ka tdrgeteta ligipaasetavus erinevate
transpordivahenditega. Uue Uhenduse tdéttu paranenud arivdimalused mitmekesistavad ka
arenevate valdkondade ja piirkondade sortimenti. Vétmeks on turistidele orienteerumine.
Samas parandab tUhendus ka ligipaasu toorainele.

Vallavalitsused/demograafiline tasakaal. Parendatud Uhendused on vajalikud parandamaks
demograafilist tasakaalu vanuse ning soo Idikes ja tagades selliselt kogukonna
majanduslikku, kultuurilist ja sotsiaalset jatkusuutlikkust. Parema demograafilise olukorra
saavutamise vBimalused v8ivad olla seotud erinevate strateegiatega: Saaremaalt lahkunute
tagasikutsumine vdi suveresidentide alalisteks elanikeks muutmine. Mdlemad huvigrupid
eeldavad aga kiirema ja usaldusvaarsema transpordististeemi olemasolu.

Regionaalarendus dldiselt. On loota, et kindel Ghendus aitab tasakaalukamat vis-a-vis
arengut Eesti mandriosa suhtes. See véljavaade kehtib kdigele: elanikud, ettevotted ja
vallad.

Riigi majandus. Uhenduse olulise parendamise kulud véivad olla arvestatavad, seega peavad
kulud-tulud olema kriitiliselt hinnatud ja erinevatest perspektiividest ning digete
meetoditega testitud.

6.2.2 Ligipaasetavuse parendamine: eesmargid ja hindamisabindud

Kava formuleerimiseks labi viidud intervjuude, koosolekute ja seminaride kaigus oli
peamiseks huvigruppide poolt esiletdstetud teemaks just parendatud ligipadsetavus.
Kokkuvotte esitamiseks ligipdasetavuse seisukohast on oluline tagada Uhendus, mis:

¢ vdimaldab inimeste, kaupade ja teenuste tbhusat transporti;
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e toetab majanduse arengut;
e tagab juurdepéaasu teenustele.

Vastavalt Ulaltoodule ning ldhtudes tehnilise lahenduse piirangutest (nt navigatsiooni
aspektid) on Kava eesmargid [kaasa arvatud heakskiidu kriteeriumid] jargmised:
e Hoblbustada tdhusat ja usaldusvaarset inimeste ja kaupade transporti Saaremaa ning
mandri vahel.

o0 Tagada koérgkvaliteediline transporditeenus [teeloleku aeg, usaldusvéarsus,
liiklusvool].

e Tagada turvalisus potentsiaalsete tervist, elu ja vara ohustavate 6nnetusjuhtumite
valtimise kaudu [6nnetuse maksumus].

e Tagada parendatud transpordimobiilsus kdigile elanikele (alalistele ja osalistele),
tootajatele ja kulastajatele.

0 Parandada peamiste tegevuskeskuste vahelisi Uhendusi — elukohad, té6kohad,
hariduskohad, teenused (nt jaadtmehooldus) ja vaba aja sisustamise
vdimalused, kaasa arvatud loodus [Uhenduse hindamine].

o Eri transpordiviiside Uhendamine ja integreerimine saavutamaks ladus
uhendus nii kohalikul kui ka riiklikul tasandil [Uhistransport].

e Edendada regiooni jatkusuutlikku majanduskasvu kérgkvaliteedilistel
transporditeenustel pdhinevatel arenduskeskuste potentsiaalil.

o Olemasoleva ja tulevase to0stuse, ettevotluse ja to6hdive véimalused.

o0 Turism.

e Tagada kulutdhus transpordisisteem, mis Uhendab Saare maakonda ulejdanud
Eestiga [ehitus- ja halduskulud].

Need eesmargid on omakorda jaotatud kahte alateemasse: majanduse areng ja teenuste
tase, mida kasitletakse tdpsemalt peatukis 13.

6.2.3 Jatkusuutlikkuse tagamine: eesmargid ja hindamisabindud

Kaval on mitmeid eesmarke, mis tegelevad transpordiihenduse jatkusuutlikkusega, eriti —
"Kuidas teostada tdhusam Uhendus viisil, mis oleks pikaajaline ja jatkusuutlik, naiteks
arendus, mis vastab oleviku vajadusele ilma selleta, et loobutaks tulevate p6lvede vajaduste
rahuldamise vdimalustest?"?’

Paljud positiivsed mdjud eeldavad, et paraneb ka inimeste ja kaupade mobiilsus,
jatkusuutlikkuse eesmargid tegelevad sellega, kuidas hoida pikaajalisi hivesid ja kuidas
leevendada negatiivseid mojusid. Selliselt on eesmérkideks regiooni ainulaadsete ja
looduskeskkonna tunnuste séilitamine ja edendamine 6hu, maa, vee, energia, kultuuri ja
esteetiliste ressursside rikkumatuse tagamise kaudu. Peamiseks eesmargiks on saavutada
uleriigiline ruumiline tasakaal ja vdhendada regioonide vahelise arengu erinevusi, eriti
daremaade osas.

Jatkusuutlikkuse seisukohast pdhineb Kava jargnevate eesmarkide tadideviimisel, mis on
kasutusel ka keskkonnam®ju strateegilises hinnangus.

e Vahendada liiklusega seotud mira- ja dhusaastet (muira ja 6hureostuse tase).

e Vahendada transpordiga seotud kasvuhoonegaaside emissioone ja parendada
transpordisusteemide v8imet kohanduda kliimamuutustega (kasvuhoonegaasid).

e Kaitsta ja edendada maastiku- ning linnapildi mitmekilgsust (maakasutus ja
struktuur).

e Hoiduda ajalooliste ehitiste, maa, struktuuride, kaitsealade ja ajalooliste alade
havimisest vdi neile kahju tekitamisest (kultuurimaastikud).

27 Vastavalt 1987. aastal URO komisjoni valmistatud Brundtland aruandele. (Our Common Future, Report on the
World Commission on Environment and Development).
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e Aidata kaasa kohaliku, Uleeuroopalise v8i lUlemaailmse tahtsusega liikide sailimisele
ja edendamisele (tundlikud alad).

e Vahendada transpordi kahjulikku mdju vee kvaliteedile (vee kvaliteet).

e Tagada tervise taseme paranemine (mura ja 6hureostus).

e Parandada liiklusohutust koigi liiklusvormide puhul: autokasutajad, jalakaijad ja
Uhistranspordi kasutajad (6nnetused).

e Vahendada kuritegude ohtu ja hirmu (asumite ulatus ja kattesaadavus).

e Aidata kaasa kogukondade kokkukuuluvuse arendamisele ja takistada kogukondade
lahknemist ja lagunemist (maakasutuse integratsioon).

e Parandada hariduse, tdtkohtade, vaba aja veetmise vdimaluste (kaasa arvatud
turism) ja avalike teenuste kattesaadavust maapiirkondades (iUhendatavus).

e Toetada majanduslikku konkurentsivbimet Jja edendada t66hdive vdimalusi
(tdbovdimalused).

e Edendada arenguvdimalusi ja parandada inimeste ning kaupade juurdepédasu
aarealadele (Uhendatavus).

Need eesmérgid on omakorda ruhmitatud kahte teemasse: looduskeskkond (kaasa arvatud
maa ja vee, mira ja 6hu, looduskaitse, maastiku ning kultuuri alateemad) ja sotsiaal-
majanduslik keskkond (kaasa arvatud sotsiaalne ja majanduslik alateema) ning neid
kasitletakse tapsemalt KSH aruandes ja ulevaatlikult k&esoleva aruande jargnevates
peatiikkides.

Eelmises peatikis kirjeldatud alternatiivide areng pdhineb alternatiivide mdjude hindamisel
uldeesmarkide ja eesmarkide suhtes.

6.3  Suutlikkuse naitajad

Peamised kasutamisomadused ja suutlikkuse naitajad on toodud tabelis 5-1, hindamise
indikaatorite kirjeldused on esitatud eelnevates peatikkides 6.2.2 ja 6.2.3.
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7  Liiklusprognoosid

Majandusanaltiis nduab liiklusprognoose vahemalt 30 investeerimisjargseks aastaks.
Seetdttu on prognoosid olukorra kohta koostatud kuni aastani 2050. Liiklusprognooside
viétmeteguriteks on turismi ja kulastatavuse areng, muutused Saaremaa rahvaarvus,
majanduslikud muutused ja autostumise kasv. Lisaks neile avaldavad liiklusprognoosile
olulist m&ju ulesdiduhinnad ja pusiihenduse avamine. Rahvaarv, kaubaveo maht ja turistide
arv sOltuvad eeldatavasti transpordiiihendusest, mis omakorda mdjutab liiklusprognoose.
Prognoosid on seega parvlaeva variandi ja pusiihenduse variantide puhul erinevad. Seda
asjaolu on k&esoleva analiitsi puhul arvesse vfetud.

PUsiihenduste uuringuid on védhe, iga juhtum on unikaalne ja ndudluse moju erineb
soltuvalt liikluse laadist. Rahvusvahelise vordlusena véib siiski mainida, et l&daneriikides on
autode tihedus elaniku kohta uletanud 600 piiri. Pikaajaliste liiklusprognooside korral (eriti
vabaajareiside puhul) on kdige kriitilisemateks klsimusteks Eesti (ja EL-i) majandusareng ja
auto omamise tase. Markimisvdarne on ka asjaolu, et kusitluse kohaselt ei ole 80%
kasutajatest ndus praegustest vaina uUlesdiduhindadest tle 10% rohkem maksma.

Eeldatakse, et Saaremaa elanike liikuvus on seotud autostumise kasvuga, mida omakorda
mdjutab SKP muutus. Liiklusprognoosid koostati kahe SKP prognoosi kohta (naidatud
allpool): SKP2 tdenéaolise arenguprognoosi ja ulempiiri prognoosina ning SKP1 madalama
arengu prognoosina.

SKP prognoosid

15 %

10 %

5%

—_— =30 % vahentatud kasv

2v 2013 2018 2023 2028 2033 2038 2043 2048 SKP kasw prognoos

0%

5% 4

SKP juurdekasv aastas

-10 % A

-15 %

Joonis 7-1. SKP prognoosid.

Jargnevate kimnendite jooksul vordsustub Eesti sisemajanduse koguprodukt eeldatavalt EL-
i keskmisega. Kuna sisemajanduse koguprodukti muutused on tavaliselt tsuklilised, siis on
prognoosid koostatud kahel meetodil. Esimese prognoosi puhul on tsuklid ndhtavad ja teise
puhul on tsiuklid tasandatud. Tsuklite ajastust on muidugi vdimatu ette ennustada, aga
prognoos néaitab antud tstklite mdju liiklussagedustele.

Turism

Sisemajanduse koguprodukti kasvul on otsene mdju turistide liikumise arengule. Eesti
turismistatistika kohaselt vastas reaalse SKP 1% muutus perioodil 1999—2008 keskmiselt
2,1% muutusele siseriiklikus majutust vajavas reisimises ja 1% muutusele valismaalaste
Eestis viibimises. Soomes vastas reaalse SKP 1% muutus perioodil 1999-2008 keskmiselt
1,5% muutusele siseriiklikus majutust vajavas reisimises. Kdikumised Eestis reisimises
eeldatavalt stabiliseeruvad ja seetdttu on meie prognoosides kasutatud mdddukat 1,5%
maara.
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Joonis 7-2. Turismi kasvu prognoos aastateks 2002—2040. Allikas: Eesti Statistikaamet ja
projektimeeskonna prognoos.

Rahvastik

Rahvastikuprognoosid naitavad, et oodata on Saaremaa rahvastiku vananemist ja rahvaarvu
kahanemist. Eeldatavalt s6ltub rahvaarvu prognoos teatud maaral asjaolust, kas saarel on
puUsithendus v&i mitte. Rahvastikuprognoose on po6hjalikumalt kasitletud lisas 1.
Rahvastikuprognoosid on koostatud kolme peamise demograafilise komponendi alusel:
viljakus vastavalt naiste vanusele, suremus vastavalt vanusele ja soole ning piirkonna sisse-
ja véljardnne vastavalt vanusele ja soole.

gll-"-\- =
1990 2000 2008 2020 2030 2040
—4— Elanikkond - Stv 1 puhul | 39890 36010 | 34845 | 30000 | 28000 | 25000
——Elanikkond - Stv 2 puhul | 39890 | 36010 | 34845 | 31000 | 29000 | 26000
= Elanikkond - Stv 2 puhul | 39890 36010 | 34845 | 31000 | 30000 | 29000

Joonis 7-3. Saaremaa rahvaarvu prognoos aastateks 2010—-2040.

89

BsWSP



Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

Saaremaa elanike so6itude hulga areng peegeldab muutusi rahvaarvus, SKP mdju
autostumisele ja selle mdju autoliikluse kasvule.

Autoliiklus ja kaubaliiklus

SKP modju autostumise arengule on hinnatud logaritmilise mudeli abil, milles SKP on
sisendmuutuja, mis prognoosib autostumise kasvu. See v0tab arvesse ka seda, et Saaremaa
autostumine on juba pisut kdrgem kui mujal Eestis.

Autostumise prognoosimise mudel on: sdiduautosid 1000 elaniku kohta = 90 * In (SKP
eurodes) — 406.

Autostumise kasv liiklusvoo kasvu otseselt ei mdjuta. Tavaliselt autode labis6idud
liiklusvahendite arvu suurenedes pisut langevad. Seda kirjeldab jargmine mudel:
Soéiduautokilomeeter elaniku kohta = 4636 * In (sGiduautod/1000 elanikku) -22938.

Antud mudeli allikmaterjal on Soome autostumise ja autode kasutuse statistika ning
eeldatakse, et arengusuund on tulevikus samasugune ka Eestis. Mudelit kasutatakse ainult
muutuse kirjeldamiseks.

Kaubaveostatistika oli Eesti kohta saadaval ainult vaga luhikese perioodi kohta. Seetdttu ei
olnud vdimalik koostada usaldusvaarset mudelit, mis kirjeldaks kaubaveo ja SKP vahelist
seost ainult Eesti andmetele tuginedes. Selle asemel otsustati vérreldavad andmed vétta
Soomest. Soome statistika andmetel vastab reaalse SKP 1% muutus keskmiselt 0,64%
muutusele kaubaveos.

2005. aasta prognoose tuli oluliselt muutunud majanduskeskkonna tdttu uuendada. Vaga
kérge majanduskasvu stsenaarium ei sobi majandustele, mis on taielikult Umber
struktureeritud. Ko&rge majanduskasvu stsenaarium sobib majandustele, milles
Umberstruktureerimine on alles kaimas.

Avamisefekt

Avamisefekt kaasneb algse lihikese perioodiga, kui pusithendus on kéiku lastud. Naiteks
Prints Edwardi saare pusiihenduse puhul kestis avamisefekt 3 aastat. Siiski ei ole
eelnimetatud Kanada juhtum Saaremaa omaga vorreldav. Tuleb maérkida, et Skye silla
avamisefekt oli luhem. Rahvusvaheliste vdrdluste p&hjal vdib jareldada, et avamisefekt
kestab 2—3 aastat.

Eeldatakse, et pusiihendus avatakse 2023. aastal. Eeldatavalt on tasuvusaeg 20 aastat, mis
tahendab, et pusitihendust vdib alates 2043. aastast kasutada tasuta. Kdigi avamisefektide
esinemine esimesel aastal on ebatbené&oline. Seetdttu on eelmise uuringu prognoosi
muudetud, jagades hippelised muutused kahe jargmise aasta peale. 2023. aastal suureneb
reisijate arv eeldatavalt 10% ja sellele jargneval aastal 12% vdorra. Kaubavedu kasvab
mdlemal aastal umbes 5%. Madalamate majandusarengu prognooside puhul on kasutatud
avamisefekti madalamat, 5% kasvu.

Umbes aastaks 2030 on vaja tihedamat parvlaevaliiklust, et rahuldada suurenenud ndudlust
liikluse tippkoormuse ajal ja suvel. Vahepealsel perioodil ei ole taiendav tihedus vajalik.
Oodatakse, et tanu oluliselt paremale parvlaevaliiklusele kasvab Saaremaa elanike reiside
arv 1% ja kilastajate reiside arv 1,5%. Sellele jargneval aastal ulatuvad need numbrid
vastavalt 2 ja 3%-ni.

Pusilhenduse eeldatav tasuvusperiood on 20 aastat. Eelmise uuringu kohaselt oleks tasuta
liikluse modju 20-40%. Siiski vBib mdju Saaremaa elanikele olla suurem kui kllastajatele
nende erinevate reisieesmarkide tdttu. A priori eeldus on, et Saaremaa elanike reiside arv
kasvab esimesel aastal 20% ja teisel aastal 10%. Kilastajate reiside arv kasvab esimesel
aastal eeldatavalt 10% ja jargmisel aastal 10%. Madalama majanduskasvu prognooside
puhul on tasuta efekti kasv kolmandiku vdrra madalam.
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Avamisefekt moéjutab rohkem autoomanikke ning vadhem bussiliiklust ja kaubaveokite
liiklussagedust. Sama avamisefekti puudutavat eeldust on kasutatud nii Saaremaa elanike
kui ka kulastajate puhul. Pusiihenduse avamisefekt pohjustab kahe jarjestikuse aasta
jooksul eeldatavalt 5% iga-aastaste kaubavedude kasvu.

Tasuvusperiood

Parast vbla tasumist on pilsiihenduse kasutamine tasuta. See tdhendab vastukaaluks
liikluskasvust ja ké&esolevas Kavas ulatuslikult késitletud ehitise mdojudest tulenevale
negatiivsele efektile iga-aastast umbes 160 MEEK-i suurust tulu reisijate ja
maanteetranspordiga tegelevatele ettevdtetele ning peaks Saaremaa majandust turgutama.

Kéesolev uuring ei pdhine eeldusel, et pusithenduse alternatiivi tasuvusaeg on fikseeritud
20 aastale. 20 aastat pdhineb sellel, et reisijatasu ei ole v6imalik ilma ndudlust
vahendamata oluliselt muuta. Seega on piletihinnad jdetud praeguse olukorraga vorreldes
samale tasemele. See tdhendab, et tasuvusperiood oleks umbes 20 aastat. Teine alus 20-
aastasele perioodile on ajaldatud puhasmaksumuse arvutused, kus on kasutatud
diskonteerimismeetodit. L&hitulevikuaastad on ajaldatud puhasmaksumusele palju
olulisemad kui hilisemad aastad. Seega suureneks tasuvusperioodi kahekordistamisel
piletimiugi ajaldatud puhasmaksumus, vorreldes 20-aastase tasuvusperioodiga, ainult 38%.
30-aastase tasuvusperioodi puhul oleks nimetatud suurenemine vaid 23%.

Kéesoleva uuringu kohaselt ei ole vdéimalik pileti hinda ilma reisimisndudluse olulise
vahendamiseta rohkem kui 10% vdrra tdsta.

Liikluse aastaseks kasvuks eeldatakse keskmiselt 1,3% perioodil 2008-2021 ja 2,1%
perioodil 2024—-2041.

Prognoosid

Liiklusprognoosid on koostatud kahe SKP prognoosi (SKP1: tsukliline stsenaarium, SKP2:
tasandatud stsenaarium) ja kolme strateegilise valiku kohta (SV1: parvlaevauhendus, SV2:
oluliselt parem parvlaevailhendus, SV3: pusitihendus). Nimetatud prognooside tulemused on
esitatud joonistel 7-4 ja 7-5. Liiklusprognoosid valitud asukohtadele maantee number 10
&ares on esitatud tabelis 7-1.

o1 BsWSP



Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis

Joonis 7-4. Liiklusprognoosid: madal majanduskasv Eestis.

GDP1 SC1, reisijad aastas

5000000 B Suveelanikud ja turistid
@ Saaremaa elanikkond

4000000

3000000

2000000

1000000

0
2003 2006 2009 2012 2015 2018 2021 2024 2027 2030 2033 2036 2039 2042 2045 2048

GDP1 SC2, reisijad aastas

B Suveelanikud ja turistid
@ Saaremaa elanikkond

5000000

4000000

3000000 -

2000000 -

1000000

0
2003 2006 2009 2012 2015 2018 2021 2024 2027 2030 2033 2036 2039 2042 2045 2048

GDP1 SC3, reisijad aastas

B Suveelanikud ja turistid

5000000 @ Saaremaa elanikkond

4000000 -

3000000

2000000

1000000

0
2003 2006 2009 2012 2015 2018 2021 2024 2027 2030 2033 2036 2039 2042 2045 2048

kava

02 BsWSP



Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava
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Joonis 7-5. Liiklusprognoosid: normaalne majanduskasv Eestis.

GDP2 SC1, reisijad aastas
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GDP2 SC3, reisijad aastas
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Tabel 7-1a. Suurt vaina lletava liikluse prognoosid (aasta keskmine 66paevane liiklus
Kuivastu sadama profiilis) normaalse majanduskasvu tingimustes kolmele strateegilisele
valikule

Stv 1: Strateegiline valik 1 — Praamiliiklus juba kavandatud investeeringute korral.
Stv 2: Strateegiline valik 2 — Oluliselt parem praamiliiklus.
Stv 3: Strateegiline valik 3 — Pusiihendus.

Aasta Stv 1 Stv 2 Stv 3
2008 1547 1547 1547
2020 1780 1810 1810
2023 1940 1970 2270
2040 2710 2850 3270
2043 2800 2940 3900
2050 3010 3170 4770

Tabel 7-1b. Suurt vaina uletava liikluse prognoosid (aasta keskmine 66paevane liiklus
Kuivastu sadama profiilis) aeglasema majanduskasvu tingimustes kolmele strateegilisele
valikule

Stv 1: Strateegiline valik 1 — Praamiliiklus juba kavandatud investeeringute korral.
Stv 2: Strateegiline valik 2 — Oluliselt parem praamiliiklus.
Stv 3: Strateegiline valik 3 — Pusiihendus.

Aasta Stv 1 Stv 2 Stv 3
2008 1547 1547 1547
2020 1615 1645 1645
2023 1700 1730 1990
2040 2040 2140 2480
2043 2070 2180 2940
2050 2170 2290 3070
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8  Sotsiaalmajanduslikud tegurid

Sotsiaalmajanduslike mdjude hinnangu p6hiosa on kaetud KSH aruandes. Kaesolev peatukk
sisaldab seisukohti eelkdige projekteerimise perspektiivist. Kuigi jatkuvalt esineb mdningaid
kattuvusi Kava ja KSH vahel, on eesmargiks olnud vdhendada neid miinimumini, viidates
kaldkirjas iga alapeatukki KSH aruandes.

Hindamise taustaks moned markused raamistikule Kava seisukohast.

Projekti etapid/perioodid

Kéesolevas peatlkis hinnatakse mdjusid rahvastikule ning kohalikule majandustegevusele ja
kogukondadele. Juhul kui valitakse Uks pusithenduse variantidest, kerkib esile neli
projektietappi. Kus asjakohane, on mdjusid hinnatud nende perioodide I6ikes.

- 1) Enne ehitust: paljud mdjud leiavad aset juba projekteerimisfaasis kuni aastani
2018; kohalikule elanikkonnale kujutab see ajaperiood endast ootuste (nii
positiivsete kui negatiivsete) perioodi.

— 2) Ehituse ajal: pusiuhendus (Uks selle variantidest) ehitataks 2018.—2022. aasta
paiku. Ehitus jouaks I6pule ja Uhendus avataks aastal 2022.

- 3) Uletustasu periood: iihenduse kasutajatelt vdetaks iletustasu esimese 20 aasta
jooksul, aastani 2042.

— 4) Parast Uletustasu perioodi: alates aastast 2042 oleks Uhendus kasutajatele tasuta.

Mojualad: detailsed ja strateegilise tasandi méjud

Mdned olulised mdjud leiavad aset enne ehitustdid ja nende ajal piiratud alal
projektipiirkonnas. Selle esialgse perioodi ajaks on soovitatav kasutusele vdétta
leevendusmeetmeid. Need leevendusmeetmed vdivad olla killaltki erinevad strateegiliste
valikute 16ikes ja need on méaaratletud KSH aruande 10. peatukis.

P6hilisemad mdjud mébjupiirkonnas laiemalt (Saare ja LAdne maakonnas) leiavad aset ope-
reerimisetapis. Neid laiemaid e strateegilise tasandi mdjusid on hinnangus mingil méaaral
réhutatud.

8.1. Elanikkond jatodhodive

Kéesoleval ajal kahaneb Saare maakonna rahvastik iga aastaga. Stindimuse ja suremuse
vaheline suhe naitab védhenemist rohkem kui 100 elaniku vOrra aastas. live on negatiivhe
olnud alates 1994. aastast. Saare maakonnas on ka eakate arv palju kérgem kui riigis
tervikuna. Piirkondlikus perspektiivis on negatiivset trendi naha kogu maakonnas.
Omavalitsuste tasandil tletab sindimus suremust ainult Kuressaare linnas.

Kui sUndimus/suremus jargivad bioloogilisi mudeleid, siis migratsiooni maaravad
sotsiaalmajanduslikud tegurid. Erinevate migratsiooni mfjutavate tegurite tahtsust on raske
prognoosida.

Oluline kusimus seoses Uhenduse parandamisega on see, kas ja millises ulatuses see voib
mdjutada rahvastikutrende. Vdimalikud mdjud realiseeruvad peamiselt labi randemustrite
muutumise. Kuigi sindimus-suremus jargivad bioloogilisi mudeleid, maaravad migratsiooni
sotsiaalmajanduslikud tegurid. Nagu lisas 1 ndaidatud, mdojutavad migratsiooni mitmed
faktorid. Kdige mdjukam tegur on areng to6turul. T66 leidmine on oluline ligitdmbav tegur.
Teised tegurid, sealhulgas elukvaliteet, mdjutavad migratsiooni kaudsemalt. Elu maal
mojutab teatud ruhmasid, tavaliselt noori, kuid pole ka sugugi haruldane, et pensionile
jadnud inimesed kolivad oma maakoju. Teine tegur, mis inimeste randevalikuid mdjutab, on
perekondlikud sidemed ja s8brad. Parem uUhendus mandriga vdib méjutada mdlemas
suunas. Neil, kes Saare maakonnast dra kolivad, on lihtsam sdpru ja sugulasi kilastada.
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Lihtsam Uhendus mandriga ja sOprade ning sugulastega v8ib olla sama oluline neile, kes
soovivad Saare maakonda elama kolida.

Pusiihenduse mdjud vobivad seega olla mdélemasuunalised. Kui aga saared muutuvad
mandriga vérdsemaks kui praegu ning arvestades, et Saaremaal on avalikkuse silmis hea
maine ja suur hulk valjardnnanuid, v8ib pusiihenduse méju rahvastiku arengule pidada
positiivseks. Kuigi see mo6ju ei saa riigi elanikkonna vdhenedes olla piisavalt tugev, et
suundumust pdoérata, vdib see siiski vahenemist oluliselt aeglustada.

Vottes arvesse oletusi ja meetodit (toodud lisas 1: Rahvastiku prognoosid), kasutame
strateegilise valiku | jaoks maakonna strateegia prognoosi aastaks 2020 ja parast 2020.
aastat kohaldame keskmist migratsioonimaéra. Strateegilise valiku Il puhul rakendame
kogu ajaperioodi kohta keskmist migratsioonimdara. See tadhendab seda, et Saare
maakonnas on moned aastad enne 2020 oodata liikuvuse aeglustumist. Kuna inimesed
kipuvad oma kaitumist ootustele kohandama, on médistlik eeldada, et otsus parandada
parvlaevaihendust mdjutab migratsioonikaalutlusi.

Strateegilised valikud 1 ja 11 tahistavad valitsevate suundumuste jatkumist. Kuigi nende
vahel pole vaga suuri erinevusi, on strateegilise valiku Il puhul Gle Suure vaina tehtavate
reiside ajad paremini prognoositavad, mis teeb elu saarel lihtsamaks ning mdjutab
migratsiooni kull ndrgalt, ent siiski positiivselt.

Strateegilise valiku 111 puhul eeldatakse pusithenduse moéju migratsioonile . Kuna
mandril l&hipiirkonnas linna ei ole, pole alust arvata, et trend p66rdub vastassuunda, nii
nagu see juhtus Olandil (vt peatikk 4). Selle asemel parandab ligipaasetavuse
suurendamine kvaliteetse elukeskkonnaga Saare maakonna atraktiivsust. Rahvastiku kasvu
on tadheldatud ka Skye silla ehitamisel, kuid kuna demograafiliste arengute ja pusiihenduse
vaheline pdhjuslik seos ei ole teada, kasutame strateegilise valiku Il puhul mdéddukat
prognoosi.

Sellest johtuvalt jouame jargmise prognoosini: parvlaevauhenduse parandamise
(strateegiline valik Il) tulemuseks on +1000 elanikku, vOrreldes praeguse
parvlaevaihendusega (strateegiline valik 1), ja puUsitihenduse (strateegiline valik 111) puhul
+4000 elanikku, vdrreldes olemasoleva parvlaevaihendusega.

Oluline pusitihenduse mdju leiab aset ehituse ajal. Sadamapiirkondades ja Virtsu kilas
toimub vaga oluline tegevuse kasv. Hoivatud on 500 inimest ehituskohas ja 500 inimest
mujal (on mitu allhankijat, nt sillaelementide jaoks)?® ning lisaks tegeleb u 100 té6tajat
teenuste pakkumisega ehituskohas ja personalile. Seega kujutaks ehitusetapp endast uusi
hdivevdimalusi 600 inimesele. Kuna vahemaa suuremate linnadega on sageli igapaevaseks
transpordiks liiga pikk, elaksid paljud neist to6tajatest piirkonnas perioodi jooksul, mil nad
on projektiga seotud vOi vahemalt toonédala véltel. See elanikkond avaldaks olulist
kohalikku mdju, olles koondunud Hanila ja Muhu valda.

Intervjuu hr Magusaga Ladne teedekeskusest.
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Joonis 8-1. Rahvastiku hinnangud kolme strateegilise valiku kohta Saare maakonnas 1990—
2040. Allikas: Eesti Statistikaamet, maakonna strateegia ja autorite kalkulatsioonid.

8.2. Toodang jateenused

Viimase kahekiimne aasta jooksul on Eesti majanduses toimunud suured muutused. Riigi
tootmine on taielikult tmber suunatud uutele turgudele P&hjamaades ja mujal Euroopa
Liidus. Need arengud on mdjutanud erinevate piirkondade majandust Ule kogu Eesti.
To6ohbdive on vahenenud, peamiselt pdllumajanduses ja tddtlevas toostuses, samas on
ilmnenud suur kasv teeninduses. Riigis tervikuna on aastatel 1990-2008 t66hdive
pbllumajanduses védhenenud 20%-It 4%-le ja toostuses 38%-It 35%-le. Samal ajal suurenes
teenindussektori, st kolmanda sektori t66hdive 43%-It 60%-le.

Transpordiuhendused mdjutavad piirkondlikku majanduslikku arengut uldiselt.
Ligipadsetavuse ja liikuvuse suurendamine loovad vdimalused piirkondade vahelise koost66
suurendamiseks ja see vdib tugevdada arengueeldusi. Samas on selle mdju kaitumisele ja
ettevotluskeskkonnale mitmete juurdepéasetavuse tegurite (parviaev, pusiihendus,
transpordi kiirus, ajakava, pileti hind jne) ning ettevétmiste vahelise koosmdju tdttu raske
hinnata. Tuleb ara markida, et markimisvadrne osa Saaremaa t66joéust (1000—-3000 inimest,
vastavalt Saare maakonna Umarlaua tulemustele) t66tab mandril vdi valismaal. Pihade ajal
koju s6itmine on neile keeruline ja stressirohke. Parem Ghendus motiveeriks rohkem inimesi
ja ettevotteid méngima Saare maakonna elus pusivat rolli.

Paasu parandamisega Saare maakonna ettevdtete eksporditurule, sealhulgas toiduainete
turule, vbdidakse parandada Eesti kaubandusbilanssi. Tden&oliselt saavad sellest kasu ka
teised sektorid, sealhulgas need, mis soOltuvad logistikast. Virtsu ja Kuivastu sadama
uuendamine (mdlemad kuuluvad TEN-T v@rgustikku) on Eesti transpordivérgu tdhustamisel
oluline.

Vastavalt prognoosidele jatkub strateegilise valiku | puhul Saaremaa, Muhu ja Hanila
omavalitsuste piirkondlik pidev majanduskasv, mis jaab alla Eesti keskmise taseme.
Praegune tootmise struktuur peaks jatkuma suuremate muutusteta. Pdllumajanduses on
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oodata langust, kuid toiduainete tootmine jatkub oluliselt. Oodatakse olulist kasvu turismis,
kuid parema kasumlikkuse nimel peaksid ettevdtted leidma vdimalusi hooaja
pikendamiseks.

Strateegiline valik Il avaldab rahvamajandusele ndrka positivset moéju. Parema
transporditihenduse loomine uUle Suure véaina aitab Uldiselt kaasa kaupade ja teenuste ajalise
ja ruumilise kéttesaadavuse suurendamisele tanu tarneahela t6husamale juhtimisele. See
hélmab ka kaupade tootmist ja teenuste pakkumist, nende turuletoomist ning edaspidist
turustamist.

Strateegilise valiku 11 korral annab kohalikule majandusele arengutduke parem reisiaja
prognoositavus, mis vdib ajendada reisikorraldajaid Saaremaale rohkem reise korraldama.
Seega on parvlaevaliikluse parendamisel potentsiaal edendada turismi arengut.

Muude edenevate Uhenduste hulka vdivad kuuluda &arisidemed Parnuga (ja teatud mé&aral
Haapsaluga). Peamiselt vOivad tugevamatest arisidemetest Parnu ja Haapsaluga kasu saada
Saare maakonnas olevad ettevotted. Sellegipoolest on reisiaeg liiga pikk igapéevaseks
reisimiseks ja igapéevasteks v6i -néddalasteks ostureisideks Parnusse v6i Haapsallu.

MOju piirkondlikule majandusele (st Saare maakond, Ladane maakond ja Parnu maakond) on
piiratud. See on pbdhjendatav sellega, et valikus Il ja valikus Ill toodud juurdep&asu
parandamise meetodid parendavad kahe vaikese regiooni vahelist Uhendust, millega
kaasnevad linnastu eelised on marginaalsed.

Strateegilises valikus 111 toodud variandiga kaasneb Saare ja Ladne maakonna vahelise
Uhenduse markimisvaarne paranemine. Nagu Ulalpool 6eldud, ilmneksid olulised sotsiaal-
majanduslikud moéjud ehituskoha tUmbruses, eelkdige Virtsus ja Lihulas. Sellegipoolest ei
toimu jarsku muutust regionaalses uldpildis: pusithendus ei Uhenda tiheda asustusega
Ladne maakonna piirkondi tiheda asustusega Saare maakonna piirkondadega. Seetdttu on
prognoositav linnastu kasu antud piirkonna majandusele suhteliselt viike.?® Otsene méju
avaldub selles, et inimesed on rohkem valmis Idunavaheajal v6i mdnel muul pdhjusel labi
astuma. Kaudse mo6juna vbdimaldab see uusi piirkondlikke turundusstrateegiaid ja
stnergiaid. Valiku 11l puhul saab kohalik majandus paremast Uhendusest kasu tanu mandri
arikontaktide kasvule. See muutus mdjutab positiivselt kasvavaid ettevdtteid, sealhulgas
edukaid tootmisettevotteid. Peamine ala, mida ihendus mdjutab, on turism.

Strateegiliste valikute vahel (sild vdi tunnel) olulisi erinevusi ei ole. Seoses turismiga aga
hinnatakse, et sild parendaks Saaremaa kuvandit, tunnel aga mitte nii palju. Peamine
erinevus on seega see, et turismi seisukohast on sild positiivsem.

8.3. Turism

Saare maakond on oluline Eesti turismimagnet. 2008. aastal 66bis seal 144 000 kilalist ja
Saare maakonna turismisektoris t6dtas 1500 elanikku. Rahvusvaheline turism saab kindlasti
kasu ka naaberriikides hasti tuntud Saaremaa “kaubamargist”. Kuna transport on turismi
jaoks oluline, eeldatakse (Uhenduse parendamisest positiivset mo6ju Eestile Kkui
turismisihtkohale.

Strateegilise valiku | korral blokeerivad suuremahulise turismi kasvu parvlaevade
jarjekorrad kérghooajal. Turism peab olema keskendunud saarel veedetava aja ja tegevuse

2 Laanemaa, eriti Hanila ja Lihula omavalitsused eeldavad, et nende omavalitsuste aeglane allakaik 16peb ja

nad saavad kasutada sillapea asukohta enda huvides. Uuringud naitavad, et selle kohta ei ole otseseid tdendeid,
kuid samas on potentsiaal iihtsema majandusregiooni arendamiseks (sellele viitavad eriti Olandi, kuid ka Skye
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kvaliteedi parandamisele (puhketurismi kontseptsioonid jne), sest turistide vooge
tipuperioodidel piirab konkreetselt parvlaevade mahutavus.

Strateegilise valiku 11 puhul vdib tdnu paranenud Saaremaa parvlaevaliiklusele oodata
rohkem turiste ka Tallinnast. Samuti v0ib suureneda Léatist tulijate arv. Kuna Saaremaa
teede ligipdasetavus paraneb, on oodata rohkem autoturismi Tallinnast ja Latist tulevatel
teedel. MBju vdib avalduda selles, et kulastajate arv vdheneb Saaremaaga konkureerivates
sihtkohtades.

Strateegiline valik 111 tdhendab, et Uks pusiihenduse alternatiividest avataks kasutuseks
aastal 2022. Uhenduse kasutajatelt vdetaks Uletustasu perioodil 2022—2042.

Enne ehitust leiavad aset ainult véaikese ulatusega mdjud. Mdned turismiettevdtted voivad
ette naha rajatavat pusitihendust ning hdivata parimad asukohad Muhu saarele ja
Saaremaale viiva uue tee déares. See tdhendab, et mdned ettevotted hakkavad ostma maad
10. pbhimaantee I6pliku asukoha &aares. Hotelli- ja muud arendusettevotted eelistaksid
ehitusega alustada aegsasti, et pusiihenduse valmides rohkem turiste vastu vdatta.

Ehituse ajal p&hjustavad t66d tdéenaoliselt mdningasi haireid turismimarsruudil, mis jaab 10.
p6himaanteele. Kui ehitatakse tunnel, on vaja transportida raskusi (pinnast ja kive)
ehituskohast (tunneli asukohast). See toob kaasa tdiendava raskeliikluse ehituskohta ja
sealt ara. Ka sillaalternatiivi korral tekib raskeliiklus koos mira- ja tolmuprobleemidest
tulenevate hairingutega. Sillaehituse ajal aga vdivad turistid ka tahta tulla vaatama
erakordse ehitusprojekti kaiku.

Uletustasu perioodi (2022—42) jooksul suurendab pusiiihendus tden&oliselt turismi Saare
maakonnas. Samuti suureneb Ladne maakonnas asuvate ettevotete potentsiaal meelitada
moddasditjaid peatuma Laane maakonnas. Ldpeb parviaevale kiirustamine. See véimaldab
inimestel panna kokku paremini etteennustatavaid ja paindlikumaid ajakavu, mis jatavad
aega ka Laane maakonna sihtkohtades veetmiseks.

Parast uletustasu perioodi on liikumine tasuta ning mdjud turismile vdimenduvad.
Juurdepaas Saare maakonnale muutub vdrreldavaks nt PArnu maakonnaga.

Peamiseks alaks, mida strateegiline valik mjutab, on turism, kuna parem juurdepaas
meelitab ligi rohkem kulastajaid. Samuti néitavad rahvusvahelised turismikogemused, et
tegemist on sektoriga, mis pusitihenduse korral kasvab (vt ptk 4, Baldacchino 2007).%°
Kasvav kilastajate arv h6lmab nii Uhepaevareisijaid kui ka kauem peatuvaid turiste.

8.4 MO0jud piirkonna asustusstruktuurile

Strateegilised valikud I ja 11 ei avalda peaaegu mingit mdju piirkondlikule
asustusstruktuurile. Valiku Il korral v6ib Liiva ja Orissaare tdmme mingil maéral suureneda.

Strateegilise valiku 111 korral ehitatakse Uks pusiihenduse alternatiividest aastal 2023.

Enne ehitust on mdjusid vahe, voimalikud on mdéned turismiettevdotete poolsed
pusiihenduseks valmistuvad tegevused (uued vdi Umberpaiknenud hotellid, kohvikud jne).
Kohalikud omavalitsused paigutavad tben&oliselt silla algus- ja 18pp-punkti info- jm
teenuseid.

Ehituse aeg on etapp, millega kaasneb piirkondliku aktiivsuse kasv. Uheks suuremaks
probleemiks on toédtajate majutamine. Ehitus algab logistilistel pdhjustel tdenaoliselt
mandrilt. Jarsult kasvav ehitustddliste sissevool pdhjustab Upris tugeva ndudluse majutuse

30 Baldacchino, Godfrey (ed.) (2007): Bridging Islands. The Impact of Fixed Links. Acorn Press, Charlottetown, PE.
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jarele Virtsus ja Lihulas ning annab m6&dduka majandusliku tduke kohalikele tarbekaupu,
majutust ja toitlustust pakkuvatele ettevdtetele ja teenusepakkujatele. Kui suur osa sellest
jadb alles parast ehituse I6ppemist, sbltub ettevdtete kohanemisvdimest. See maarab
I6ppkokkuvdttes ara ka selle, kui palju tegevusi sillaotstes paiknema hakkab.

Uletustasu perioodi jooksul muudab kasvav turism ja suvitus sillaotste lahedased asukohad
ndutavaks. See pdhjustab mdningast survet maakasutusele Saare maakonna kdige
ndutumates piirkondades: jarelejdanud arenduseks sobivates mereaddrsetes kohtades ja
Kuressaare kesklinnas. Laddne maakonna ettevotted paiknevad Umber 10. pdhimaantee
lahedale. Hinnangute kohaselt jadvad need mdjud aga tagasihoidlikeks.

Parast uletustasu perioodi 16ppu vdimenduvad turismi- ja suvitusmodjud. Juurdepaas Saare
maakonnale muutub vérreldavaks nt Parnu maakonnaga.

(Piirkonna asustusstruktuur hélmab ka méjusid maakasutusele, mida on rohkem ké&sitletud
KSH aruande peatikis 8.1.)

8.5 Turvalisus

Juhtumiuuringute kohaselt pusiihenduse ehitamine tavaliselt saare kuritegevuse taset eriti
ei mdjuta.®® Samas on turvatunne hoopis teine asi. Pusilihenduste kavandamisel ja
ehitamisel muretsevad inimesed sageli kuritegevuse kasvu ja soovimatute kulastajate
5 32
parast.

Praegu usuvad elanikud, et olemasolev parvlaevauhendus pidurdab 8igusrikkujate saartele
sattumist, millest lahtuvalt tagab Uhendus teatud turvatunde. Selline olukord jatkub valiku
I korral. Samas vdib saarte turvalisust dhvardada asjaolu, et paljud majad on hdivatud
ainult suvel.

Samuti vOib wvalikus 11 sisalduv parvlaevaihendus saartele reisivaid 06igusrikkujaid
pidurdada ning seelabi tagab ka see Uhendus teatud turvatunde. Paljud majad on hdéivatud
ainult umbes pool aastat (kevadise ja sugisese juurdepaasu téttu venib “suvilaaeg”
pikemaks).

Valikus 111 on mdjud ohutusele planeerimis- ja ehitusprotsessi etappide I8ikes suuresti
erinevad, nagu alljargnevalt kirjeldatud.

Enne ehitust vdib turvatunne ndrgeneda. Praami kui tdkke kadumise hetk toob endaga
kaasa tugevaid ootusi. Kui saarestikule ligipdasetavuse véimalus jarsku kasvab, eeldavad
inimesed sageli ka kuritegevuse ja uUldisemalt soovimatute kilaliste arvu kasvu.

Ehitusperioodiga kaasneb ulikiire muutus elutingimustes seoses ajutise t60jou olulise
sissevooluga, millest suur osa ei ole kohalike kogukondadega tuttav. Selles etapis mingis
mottes kaob algne n-6 saarte kui turvasadama efekt. See on aga ajutine ning kui ihendus
on valminud, jargneb taas rahulikum periood.

Uletustasu perioodi jooksul hinnatakse, et keskeltlabi veedab rohkem inimesi saartel rohkem
aega. Kasvanud aktiivsus tahendab, et depopulatsioon (tiihjenemine) ei ohusta turvatunnet
sedavord kui parvlaeva alternatiivides. Kuigi edasi-tagasi likumine ning osaajaga elanike arv
suureneb, veedavad mandril todtavad inimesed hinnangute kohaselt igal aastal saartel
rohkem aega kui parvlaeva alternatiivide korral. Positiivne mdju on operatiivsdidukite kiirem
juurdepaas. Uletustasu piirab mdéningal maaral spontaanset, mittevajalikku liiklust.

31 vt ptk 4.
32 Baldacchino, G. (ed.): Bridging Islands. Acorn Press 2007.
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Parast uletustasu perioodi 186ppu see piirang kaob ning inimeste ja kaupade liikumine ja
muud transpordivéimalused (nt operatiivséidukite puhul) on vaga sarnased ulejaanud
Eestiga.

Riskide vahendamise meetmena tuleb markida, et Suuropi miinilaevarusud asuvad trassi Il
vahetus laheduses. Ohutusekspertide sonul tuleks seda kohta hoolikalt puhastada véltimaks
vdimalike ohtusid, mis vBivad mdjutada alternatiivseid arendustoid, sealhulgas tanapaevast
parvilaevaliiklust.

8.6 Maakasutus ja maahinnad

Kohalikul tasandil on peamiseks maakasutus. Asulad, mida valikud mdjutavad, on
Uhenduste algus- ja 16pp-punkti lahedal asuvad Virtsu ja Kuivastu sadamad. Need asulad on
tanapdeval uUsna paiksed ja viimastel aastatel on seal toimunud Usna vahe muutusi.
Sadamad on arenenud aeglaselt ja ehitus- ning renoveerimistdid on tehtud véhe.

Virtsu alevik asub Usna nérgalt arenenud piirkonnas. Seal on kaks peamist asulat: ks
paikneb sadamas ja teine endise Virtsu mdisa piirkonnas. Peamine tootmisala tekkis
pbéhjapoolsel rannajoonel méisahoone ldhedal ning see koosneb paarist tsehhist ja muust
maakasutusest. Uuteks toostuspiirkondadeks on Virtsust 16una pool asuvad tuulepargid ning
samuti asula pdhjaosa. Virtsu Idunarannik on peamiselt kaitsealas.

Kuivastu asula on veel viaiksem — tegelikkuses on sadama tumber vaid paar maja. Jargmine
suurem asula Muhus on Liiva ja Saaremaal Orissaare. V0Oikila on traditsiooniline
kalapiirkond. Maju kasutatakse peamiselt suvekodudena. Kiula Umbritseb avatud
kultuurmaastik.

(Maakasutuse praegune olukord mdjupiirkonnas on rohkem kaetud KSH aruande ptk-s 7.1).

Enne ehitust on tBenaoline moningane spekulatsioon kinnisvaraturul, mis soodsamates
asukohtades tdstab veidi hindu: turismiteenuste osas sillaotstes ning kulades, aripindade
osas eelkdige Kuressaares ning elamute osas Liival, Orissaares vdi Kuressaares.

Ehitusperioodi jooksul téstab lisandunud ajutine t66jéud hinnataset ehituskoha laheduses,
Virtsus ja Lihulas. Vahetus laheduses pdhjustavad ulatuslikud ehitusté6d aga mitme aasta
valtel muu hulgas miura ja tolmu, halvendades elamistingimusi ning sealset maad v6ib olla
keeruline mida. Seetdttu jaab uusehitiste rajamine tagasihoidlikule tasemele ja leiab
valdavalt aset alles parast iUhenduse avamist.

Uletustasu perioodi jooksul véimenduvad mitmed varem realiseerunud mdjud. Pusilihenduse
valmimise ja ehitatud keskkonna viimistletuma seisundi tingimustes tduseb mdningal maéaral
kasutusele véetud maade vaartus.

Parast Uletustasu perioodi I6ppu on, nagu ulalpool mainitud, juurdepédas Saare maakonnale
samal tasemel muude kaugemate regioonidega mandril. Turismi ja suvitusega seotud mdjud
vdimenduvad ja maa hinnad saartel on tdenaoliselt kérgemad kui Ladne maakonnas.

8.7 Inimeste tervis, ohutus ja heaolu

Teede &aares elavaid inimesi mdjutab mira ja dhusaaste. Ohusaaste mdju aga séltub vaga
olulisel méaaral teekattest — kruusateed pdhjustavad palju rohkem maapinnalt l&dhtuvaid
saasteaineid (tolm, PM;o) kui kattega (asfalt)teed. Suurim mdju tekib populaarsemate
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turismisihtkohtadeni viivatel kruusateedel, kus liikluskoormus Suure véina Uhenduse
paranemise tulemusena kasvab.
(Mdjusid tervisele ja heaolule on detailsemalt kaetud KSH aruande ptk-s 6.6.)

8.8 Identiteet

Kahtlemata vahenevad maakonna eraldatusele iseloomulikud jooned, kuid saared on
mandriga alati rahvastikku ja kultuurimdjusid vahetanud.®?

“Saareparasuse” sailitamine on strateegiliste valikute 1 ja 11 positiivseks aspektiks. Seda
kajastab ka kusitlus, kus oluliselt parem parvlaevaliiklus oli eelistuselt teisel kohal (enne
tunnelit), hoolimata ulejdanud “ebavdrdsusest” mandrikohtadega vorreldes. Turismikasv
strateegilises valikus 111 toob kaasa joukust ja t6dkohti, kuid tGhtlasi muutusi, mis vdivad
ohustada tasakaalustatud arengut. Vaga tdenaoliselt vahendab ajutiste elanike juurdekasv
osalust kohalikus elus. Kiirem majanduslik areng koos tihedama liiklusega ja suurema hulga
inimestega toob kahtlemata kaasa markimisvaarseid muutusi saarte Uldises atmosfaaris.
Elanike Uhtekuuluvustunne kahaneb v8i muutub. Uute gruppide — esmalt ajutine t66jdud
ning hiljem lisanduvad osaajaga elanikud — kasvav kohalolek lisab uusi tunnuseid. Teisest
kiljest on mandrile ja tagasi liikumine saarestikule juba iseloomulik, sealhulgas samuti
osaliselt saartel ja osaliselt mandril (sageli Tallinnas) elamine.

Planeerimise, projekteerimise ja ehituse erinevates etappides eristub ehituse periood: silla
vdi tunneli ehituse ajal vOib arvuka ajutise t66jou kohaloleku tingimustes saarte tajutav
identiteet muutuda. Vélja vbib kujuneda meie versus nemad hoiak, mis v8ib osutuda Upris
suureks, kui suurt osa to6joéust ei moodusta kohalikud. Pikemas perspektiivis, Kkui
pusithendus on kaigus, v0ib rahvastiku jark-jargult kasvav mobiilsus kahandada ka
sotsiaalset sidusust ja nfrgendada saareidentiteeti (vrd KSH aruanne, Madjud
elamistingimustele ja elustiilidele, ptk 8.2).

8.9 M0ju kalapuugile

Kalapuik Suure vaina piirkonnas ei ole ranniku asustusele enam véga oluline
teenistussektor. Ometi todtab selles valdkonnas moénikimmend kalurit. Intervjuud
kaluritega naitasid, et keskmiselt said nad ainult 10-30% oma sissetulekust kalapuugist.

Kalapiigi ajalugu tuleb tunnustada. 1990. aastate alguses todtasid kalurid tavaliselt
taiskohaga ja nende sissetulek lletas Eesti keskmise palga mitmekordselt. Seevastu praegu
on kalapuugist saadav sissetulek pigem moéddukas ja kalurid t6otavad selles sektoris sageli
vaid osalise tb6bajaga. Tasuvus on iga aastaga jarjekindlalt vahenenud. Selle pdhjuseks on
kasvavad kalapuugi kulud ja vahenenud varud. Kuigi kituse hind Eestis on viimase 15 aasta
jooksul tdusnud ligi 10 korda, ei ole Euroopa turu esmaostja hinnad eriti kasvanud.

Silla ehitamine (kui uue mereehitise rajamine) ei mdjuta nende tegevust markimisvaarselt.
Siiski, kui kavatsetav rajatis moéjutab kalade rohkust ja kaitumist (nt rénnet), siis saab
mdningaid mdjureid kalandusele mddta mitte ainult silla piirkonnas, vaid kogu Vainameres.
Sel juhul mdjutab see umbes 100-150 inimest, mis on umbkaudne Vainamere piirkonnas
olevate kalameeste arv.

33 Seda aspekti rdhutatakse tugevalt mitmes Baldacchino (2007) kogumikus sisalduvas

saareuuringus.
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Piirkonnakesksemalt oli pudgilitsentsiga kalureid projekti aladel aastatel 2006—2008
keskmiselt 50. Ainult vaike osa neist (10—15) vastutas saagist suurema osa eest ning neid
vOis vastavalt kalandusest saadud tuludele pidada reaalselt aktiivseteks kaluriteks. Seega
vdib arvestada, et halvimal juhul mdjutab projekt otseselt neid 10—15 kalurit ja seda mdju
vdib piirkondliku ja regionaalse skaala jargi pidada marginaalseks.

Eelduste kohaselt strateegilised valikud 1 ja Il ning tunneli variant kohalikku kalandust ei
mdjuta.

Mdningad mojud lahevad arvesse ainult valiku 111, konkreetselt sillavariantide puhul.
Ihttoloogilise uuringu alusel uue ehitisega kohalikus kalafaunas ilmselt pikaaegseid muutusi
ei kaasne. Seega mdjutab pusiihendus kalameeste elu ilmselt vaid marginaalselt.

(Kalastamistingimused tulenevad osaliselt mdjudest veekvaliteedile, mis on kaetud KSH
aruande ptk-s 6.3.)

8.10. Kultuurimoéjud

Mdned peamised kultuuriparandiobjektid, mida antud projekt v6ib méjutada, on jargmised:
Virtsu keskaegse vasallilinnuse varemed, Virtsu majakas ning Muhu poolel Véikula Kivitee ja
ehituspiirkonna vahetust lahedusest eemal Kuivastu Korts. Lisaks lebab Suure véina p6hjas
aluse Suurop vrakk.

(M6jud nendele kultuuripdrandiobjektidele on kaetud KSH aruande ptk-s 6.10.)

8.11. Navigatsioon

Md&jud navigatsioonile on kaetud KSH aruande ptk-s 6.11. MGned mdjud tulenevad mdjudest
jadoludele, KSH aruande ptk 6.3.5.
Projekteerimise seisukohast on kriitilised jargmised navigatsiooniaspektid:

e silla gabariit 35 meetrit on optimaalne, garanteerides turvalise silivisega ligipdasu
kdikidele silla alt labi sditvatele sdidukitele kdrgeima veetaseme puhul (jattes ka
mdistliku ohutusvaru) nii praegu kui ka tulevikus, mis garanteerib ka enamiku
piirkonnas kasutatavate purjekate labip&aasu.

e Minimaalne turvaline sillaava peaks olema 280 meetrit. Turvalisusest lahtudes
soovitatakse laiemat silda, kuid selles valguses pole pikem kui 390-meetrine sillaava
vajalik.

Tunnel meresodidutingimusi ei méjuta. Tunnelit ei mdjutaks ka jadolud.

8.12 Jaatmehooldus

Halva mandritihenduse tdttu seisab kehtiv jadtmekava silmitsi mitmete véljakutsetega.

Vastavalt Saaremaa jaadtmehooldusplaanile®* ei taida praegune Kudjape prugila EL-i prugila
direktiivi ning see tuli sulgeda 2009. aastal. Kudjapele jaab jaatmekaitluskeskus Laane-

34 Eesti Keskkonnaministeerium (2006). Saaremaa jaatmekava.

http://www.envir.ee/orb.aw/class=file/action=preview/id=507380/Saaremaa+j%E4%E4tmekava+2006.pdf.
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Saaremaa jaoks ja Orissaarde lda-Saaremaa jaoks. Suur osa sorteerimata jadtmeid (6000—
7000 t/a) viiakse mandrile Paikuse prigilasse. Jdatmekavas Saaremaa uue prigila kiisimust
ei arutata. Samas ei ole see majanduslikult kuigivérd kasulik. Praegune Eesti jaatmekava®
on koostatud 2008. aastal (seega arvestatakse, et see sisaldab veelgi uuemaid andmeid)
ning seal on margitud, et otsust uue Saaremaa prugila rajamise kohta ei ole tehtud ja
samuti ei prognoosita jadtmekava rakendusperioodil (2008-2013) tdiendavate prigilate
rajamist. Olukord ei muutu tdenéoliselt ka parast 2013. aastat.

Tdendoliselt toimub vedu Uksnes jaadtmete transportimiseks moeldud parvlaevaga. Ka
ohtlikud jadtmed ja loomakorjused transporditakse edasiseks kaitlemiseks mandrile.

Muutused mandritihenduses loovad uusi véimalusi (nt kasumlikkuse olukorras) ka Saaremaa
jaatmekaitluse jaoks.

I ja Il valiku puhul on tdenaoliseks jadtmeveo meetodiks ainult prigiveoks mdeldud
parviaevad ning selle poolest ei ole valiku | ja valiku Il vahel erilisi erinevusi.

Valiku 11l puhul veetakse jadtmed mandrile pusiihendusega. See vahendab
jaatmetranspordi kulusid ja aitab jadtmehoolduse muuta lihtsamaks ja tdhusamaks. Samuti
pole valiku 11l korral Saaremaale lahitulevikus tarvis uut eraldi priugilat rajada. Seda vdib

lugeda positiivseks mdjuks, kuna Saaremaale uue prigila rajamine ei ole realiseeritav
lahendus, arvestades kahel saarel (Saaremaal ja Muhumaal) toodetava prigi hulka.

35 Eesti Keskkonnaministeerium (2006). Eesti jadtmekava 2008-2013. http://www.valitsus.ee/failid/j__tmekava_2008_2013.pdf
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9 Keskkonnamgjud

9.1 Maastik, reljeef ja visuaalsed kiljed

Tehniliste variantide vahel on erinev ka maastiku ja visuaalne mdju. Oluliselt parem
parvlaevauihendus (SV Il) ei too kaasa olulist visuaalset mdju. Sillad aga toovad juba
markimisvaarse muutuse. Mdne inimese jaoks on siin tegemist negatiivse mdjuga, teised
aga leiavad, et silla visuaalne mdju on positiivne. Visuaalne mdju erineb arvatavasti ka
sillakavandite vahel. Tunneli alternatiividel pole aga uldse olulist visuaalset m6ju, ainult
modned kohalikud mdéjud tunneli otstes.

(Mdjusid maastikule, reljeefile ja visuaalsetele aspektidele on rohkem kaetud KSH aruande
ptk-s 6.1.)

9.2 Geoloogia, hiidrogeoloogia ja pohjavesi

Suurem osa mdjudest geoloogilistele tingimustele leiavad aset ehitusetapis. Kasutusetapis
vBivad mojusid geoloogilistele tingimustele pdhjustada vaid saasteained (eriti
raskemetallid), mis jouavad pinnaseni liiklusest tingituna.

(Mdjud geoloogilistele tingimustele ja pdhjaveele on kaetud KSH aruande ptk-s 6.2.2.)
9.3 Pinnavesi

(M6jud pinnaveele on kaetud KSH raporti ptk-s 6.3 ning mo6jud jdaoludele ptk-s 6.3.5.
Mdned peamised tulemused planeerimise ja disaini osas on toodud siin.)
Peamised mdjud jadoludele on tingitud tegelikest sillastruktuuridest, mitte ehitustegevusest.

Kui silla korral trassil 111 kasutatakse teetammi, on selle mdju jaaoludele suurim, sest jaa
koguneb teetammi ja silla imber.

Jaad murdub silla tugistruktuuride t6ttu ning pusib umbes nddala jagu kauem. See mdju ei
ole kuigi oluline.

Leevendava meetmena — leevendamaks sillast tingitud moéju jd&aoludele — vOib soovitada
suuremate vahede jatmist sillasammaste vahel. Teiseks vbimaluseks on disainida piilarid
selliselt, et nad takistavad jaa triivimist vahem kui tavaliselt.

Tunnelil on jadoludele kdige vaiksem mdoju.

9.4 Ohu kvaliteet ja heitmed

Suure véina kontekstis tekib moéju O6husaastele ja 6hu kvaliteedile mootorsdidukiliikluse,
praamiliikluse, tunneli- vO6i sillachituse ning I[6puks iga alternatiivi opereerimise
puhasméjuna.
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(M6jud dhukvaliteedile ja kliimamuutusele on kaetud KSH aruande ptk-s 6.4.)

9.5 Mdira

Pusiihenduse korral miuratasemed suurenevad, kuid péevaseid ja Oiseid standardeid
Uletavast murast moéjutatud elamute arv jadb vaikeseks ning mdju on variantide ldikes
vodrdlemisi Uhesugune. Piirvaartusteks elamupiirkondades on 60 paevasel ja 50 dB oisel ajal.
Leevendusmeetmeid on vaja ko&igi tundlike piirkondade ja elamute jaoks, kus mira
piirvaartusi Uletatakse.

(Murast p6hjustatud mdéjud ja mira mdjupiirkonnad on kaetud KSH aruande ptk-s 6.5.)

9.6 Kliima

Liiklusprognoos néitab liikluse kasvu Saaremaal ja Muhu saarel, sGltumata strateegilisest va-
likust. Susinikdioksiidi emissioonide osas ei ole erinevus kolme strateegilise valiku vahel vaga
suur. Liiklusanaliitsi kohaselt toovad kéik strateegilised valikud kaasa olulise liikluse suu-
renemise Muhus ja Saaremaal. See tdhendab, et autodest pdhjustatud kasvuhoonegaaside
emissioonid kasvavad.

Eesti valisbhu kvaliteedi poliitikadokumentides sonastatud eesmark aga on Kkasvu-
hoonegaaside emissioonide vahendamine tulevikus. LiUhiajalises perspektiivis vahenevad
kasvuhoonegaasid, kui rajatakse pusiihendus (praamiliikluse kaotamise tulemusena). Samas
naitab hindamine, et pikemas perspektiivis ei liigu Ukski valikutest Eesti valisbhu kvaliteedi
poliitika ja KSH eesmargi seisukohast diges suunas.

Seejarel naitab hindamine, et susinikdioksiidi emissiooni trend ei vasta Eesti ja EL-i kliima-
poliitikatele. Selle trendi muutmiseks on vaja rea meetmete rakendamist. Meetmete hulgas
peab olema Uhistransporditeenuste laiendamine Muhus ja Saaremaal.

(M6jud kliimamuutusele on kaetud KSH aruande ptk-s 6.4.)

9.7 Taimestik

Maismaataimestiku seisukohast on selgelt ohutuim eelistada Suure vaina Uhenduse tulevasel
arendamisel strateegilisi valikuid | ja Il. Praamiihenduse edendamine ja sadamaobjektide
laiendamine mdjutaks ainult juba praegu kasutuses olevaid piirkondi ja kaitstavatele liikidele
ega elupaikadele ei tekiks mingit kahju.

Praeguse praamimarsruudiga paralleelse silla ehitamise korral (SV Il variant I) on vdimalik
valida trass, kus moju looduslikele elupaikadele on minimaalne. Strateegilise valiku 111 (va-
riandid Il ja I1l) uus trass labib enim hektareid looduslikku maad, millest suur osa on loo-
duskaitse all.

(M&jud maismaataimestikule on kaetud KSH aruande ptk-s 6.7.)
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9.8 Loomastik

Mdjud loomadele, sh hiljestele, lindudele, nahkhiirtele, liblikatele ja kaladele on kaetud KSH
aruande ptk-s 6.8.

9.9 Kaitsealused loodusobjektid ja -alad

MOjud kaitsealustele loodusaladele, sh Vainamere Natura 2000 ala, on kaetud KSH aruande
ptk-s 6.9.
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10 Investeeringu- ja opereerimiskulud

Tehniliste variantide investeeringukulud ja ehitusperioodiaegne kulude jaotus on esitatud
kokkuvétvalt allolevas tabelis. Detailid on &ra toodud lisas 3. Peale infrastruktuuri
ehituskulude sisaldavad need projekteerimiskulusid ja muid kulusid nagu kinnisvara ja maa
ostmine. Ko&ik kulud on jaotatud ehitusperioodile aastatel 2018-2021. Teadaolevate
arendustega parviaevateenuseks (SV 1) ei ole lisainvesteering vajalik, kuid oluliste
arendustega parvlaevateenuse puhul tekib vajadus investeerida Kuivastu sadama
lainemurdjasse, et vdhendada tuulte mdju. See investeering on jaotatud perioodi 2018—
2019 peale (ehitusperioodi pikkus on arvestatud lahtuvalt teiste sarnaste projektide
kogemustest), kuid on fikseeritud algusajaga aastasse 2008.

Kuluarvestuses on kasutatud nelja meetodit: teedeehituse puhul on Eesti thikhind kd&ikide
jaoks Uhine, sildade puhul kasutati ulatuslikku rahvusvahelist osundamissiisteemi (véaltides
20. sajandi alguse ettevdtlustsukli tippe), TBM tunnelivariandi puhul kasutati vaga ndérkadel
kaljukarakteristikutel p&hinevat Soome uhikhinda ja D&B tunnelivariandi puhul arvutas
Sveitsi spetsialist naidisprojektide pdhjal projekti naitajad.

Kuna kéaesoleva Kava ndol on tegemist strateegilise planeerimise etapiga (mitte
projekteerimisega), siis on ehitusmaksumused leitud tulenevalt objekti peamistest
mo&dtudest ja sarnaste rajatiste Uhikkuludest. Sildade maksumusele on lisatud pikkade
sildade jaoks spetsiifilise varustuse (néait. ohutuse ja informatsiooniga seotud varustus, nagu
valgustus, dnnetuste tuvastamise susteem, liikluskontrolli sisteem) kasutamine, samuti ka
tollisisteem. Lisatud on ka projekti realiseerimisega seotud uldisemad kulud, nagu projek-
teerimis- ja jarelvalvekulud, thtlasi ka kulud vajaliku maa véérandamiseks. Maksumusele ei
ole lisatud valiskulusid, néait. ko&rvalise infrastruktuuriga seotud tdiendavad kommuni-
katsioonid jne. Samas on maksumusele lisatud jaatdrje kulud ja moéddukal tasemel kesk-
konnakaitsemeetmed vastavalt parimale keskkonnapraktikale.

Projekti kuluarvestust vaata lisast 3 ja tasuvusanaliitisi juhendist®® ning Uhtlustatud juhiste

ettepanekust.?’

Tabel 10-1. Tehniliste variantide investeeringukulud on jaotatud ehitusperioodi peale, (min
kr, 2008. a hinnatase)38

PARVLAEV Sillaalternatiivid Tunnel
Trass | Trass lll Trass lll
SVI SV I Variant | Variant | Variant | Variant | Variant | Variant
1a* 1b 2a 2b 3a 3b
2018 0 46 1271 1322 852 902 1343 1620
2019 0 46 1271 1322 852 902 1343 1620

3¢ Guide to Cost-benefit analysis of investment projects Structural Funds, Cohesion Fund and Instrument for Pre-
Accession Final Report, Submitted by TRT Trasporti e Territorio and CSIL Centre for Industrial Studies 16/06/2008,
European Commission, Directorate General Regional Policy”, kattesaadav aadressil

http://www.struktuurifondid.ee/public/GUIDE_ CostBenefitAnalysis2008.pdf
57 Proposal for Harmonized Guidelines for the European Union, HEATCO, D5 (2007) kattesaadav aadressil

http://heatco.ier.uni-stuttgart.de/HEATCO_D5.pdf

%8 Investeerimiskulud on jaotatud ihtlaselt kogu investeerimisperioodi peale. Umardamise t&ttu ei pruugi iga-
aastased kulud anda kokku kogusummat.

3% Siin on variandid 1a ja 2a on konsoolsillad, variandid 1b ja 2b on vantsillad, variant 3a on Idhkamis- ja puuri-
mismeetodil ehitatud tunnel ning 3b on puuritud tunnel. Vt detailsemat infot ptk-s 4.
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2020 0 0 1271 1322 852 902 1343 1620
2021 0 0 1271 1322 852 902 1343 1620
Kokku 0 92 5086 5288 3407 3609 5371 6478

Praamialternatiiv teadaolevate arendustega (strateegiline valik 1) ei vaja tdiendavaid
investeeringuid, samas kui oluliselt parem praamiihendus (strateegiline valik 11) muudab
vajalikuks lainemurdja rajamise Kuivastu sadamasse vdhendamaks tundlikkust tuule suhtes.
See investeering on jaotatud aastatele 2018-2019. Alates 2022. aastast tekivad iga tehnilise
variandiga opereerimis- ja hoolduskulud. (O&H) kui ka paranduskulud ning need kulud
tekivad hindamisperioodi jooksul iga-aastaselt.

Tabel 10-2. Tehniliste variantide opereerimis-, hooldus- ja renoveerimiskulud aastal 2022
(mIn kr, 2008. a hinnatase)

Parvlaev Sillaalternatiivid Tunnel
Trass |l Trass lll Trass Il
SV I SV i Variant | Variant | Variant | Variant | Variant | Variant
la 1b 2a 2b 3a 3b
min kr 160 181 79 82 54 57 107 130

Iga tehnilise variandi kéigi kulude summeerimiseks tuleb kéik need kulud diskonteerida, sest
need tekivad hindamisperioodi erinevate aastate jooksul. Jargmine tabel 10-3 néitab
opereerimis- ja hoolduskulude (O&H) ntudisvaartust, paranduskulusid ja investeeringuid
kogu hindamisperioodi jooksul vastavalt 5,5% sotsiaalsele diskontomaéarale. Kuna
infrastruktuuri eluiga Uletab hindamisaega, siis on arvestatud hindamisperioodi 186pu puhul
50% investeeringukulu jadkvaartusega. Oluliselt parandatud parviaevateenuseks
vajaminevate sadamainvesteeringute eluiga on sellest lUhem, 40 aastat. SV Il puhul on
arvestatud jadkvaartus 25%. Tuleb markida, et praamide kaituskulud erinevad 2005. aasta
hinnatasemest jargnevate kulude tdusu téttu:

e 2008. aastal kehtestati uued piletihinnad, mis on markimisvaarselt kdrgemad
(mdnele kasutusgrupile kuni 50 protsenti);
kutusehinnad;
personali t66joukulud;
hooldus- ja remonditasud, sh varuosad;
sadamamaksud;
kindlustusmaksed.

Tuleks &ara markida, et toetavad ja olulised leevendusmeetmed on samuti otse
kulutabelitesse kantud (nt intelligentsed liikluskorraldussiisteemid ehk ITS,
navigeerimisseadmed veesdidukitele ning flusilised abindud, nagu jaatérjesusteemid
pusiihenduse jaoks). Sellele vaatamata tuleks nimetatud meetmete teostatavus ja
projekteerimine ette votta projekteerimistédde jargmises faasis.

Lahtuvalt juhistest, pohinevad kulud otseselt projektil ja selle kulgemisel. Naiteks on
kaasatud plaanimisjargu kulud, kuid kui ettevdtja otsustab lisaks pusiihendusele kasutada
ka praamiihendust, arvatakse see kuludest valja, kuna tegu pole pusitihenduse olulise
osaga ja see ei ole plaani kaasatud — tegu oleks eraldiseisva eraettevdtlusega. Samamoodi
arvatakse mdningad leevendusmeetmed, mis on Uldisemad ja projekti graafikust sdltumatud
vOi valikulised ja s6ltuvad direktiivorgani tahtest, projektist praegu vélja ja lisatakse
tulevikus parast vastavate otsuste langetamist. Igal juhul arvestatakse arendusplaani
heakskiitmisel kdikide projekti tditmiseks oluliste eritingimustega, nagu eelnev ja jargnev

monitooring.
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Tabel 10-3. Tehniliste alternatiivide kulu nttdisvaartus, 5,5%
(mIn kr, 2008. a hinnatase)

Parvlaev Sillaalternatiivid Tunnel
Trass 11 Trass 111 Trass 111
S\A| SV 11 Variant Variant Variant Variant Variant Variant
la 1b 2a 2b 3a 3b

O&H ja 1928 2134 912 947 620 655 1243 1499

parandus-

kulud

Investee- 0 81 3948 4105 2644 2801 4169 5028

ring

Kokku 1928 | 2215 4860 5052 3264 3456 5412 6527
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11 Majandusanaliis

Majandusanalitsis (tasuvusanalitsis) vorreldakse planeeritud arendustega
parviaevaihendust (vordlusstsenaarium) kéesolevas analuisis valja pakutud
alternatiividega. Kulusid ja tulusid hinnatakse jark-jargulise kasvu meetodil (incremental
method), st aasta-aastalt. TasuvusanalUisis tehakse arvutused Ilahtuvalt tehniliste
variantide ja vordlusstsenaariumi erinevustest.

Kalkulatsiooniprotsess on naidatud alloleval joonisel:

___ Muutused
Uldine Muutused siisteemi Muutused -
majanf!usllk — kasus _ haldamise | . |valisméjudega | == ieeperi
moju transporci- T kuludes ja seotud kuludes kulud
kasutajale tuludes

Joonis 11-1. Majandusanaliiiisi kalkulatsiooniprotsessi aluseks on HEATCO.*°

TasuvusanalUusi labiviimisel tuleb votta arvesse:

= hinnangute ulatust;

- alternatiivide maéaratlust, eriti vdrdlusstsenaariumi;

« kasu transpordikasutajatele;

< mOoju transpordi teenusepakkujatele ja riigile;

e aja ja ohutuse rahalist vaartust;

e arvestusprotseduure, hindamisperioodi, projekti kestust, diskonteerimist ja
arvestusuhikut;

« reaalseks sotsiaalseks diskontoméaraks on vféetud 5,5%, mis on praegune EL-i soovituslik
maar Uhtekuuluvusfondi abikdlblikele riikidele;

e keskkonna- ja muud valism&jud.

Liiklusprognoos on aluseks transpordikasutajate kasu véljaarvestamisel ja tehniliste
variantide mdjude arvutamisel transporditeenuste pakkujatele (transport providers).
Rahalise vé&artuse hindamisel, keskkonnamdjude ja arvestusprotseduuride kéasitlemisel
jargitakse EL-i tasuvusanaliitiside suuniseid (Guide, 2008)** ja HEATCO-t.*?

K&esolev analuis on toodud lisas 3 ja allpool esitatud kokkuvdttena.

Tasuvusanallus

Tasuvusanaluusis hinnatakse koigi tehniliste variantide mdjusid planeeritud arendustega
parvlaevaihenduse (st SV I, vordlusstsenaarium) suhtes. Rahalisse vaartusse arvestatud
mdjud on toodud allolevas tabelis. Transpordikasutaja kasud hdlmavad lUhemaid reisiaegu,
vahenenud ooteaega ja vaina Uletamisega seotud tegelike kulude muutusi.
Transpordikasutaja kasud on esitatud tarbija hinnavaruna. Vahenenud ooteajad on hinnatud
vordseks sdidukis veedetud ajaga. Tootja hinnavaru naitab tehnilise variandi mdju

“°HEATCO: Unit Cost Figures for Externalities. 2006. http://heatco.ier.uni-stuttgart.de/
41 Guide to Cost-Benefit Analysis of investment projects, Final Report, 16/6/2008.
42 HEATCO: Unit Cost Figures for Externalities. 2006. http://heatco.ier.uni-stuttgart.de/
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transporditeenuse pakkuja tuludele. Tootja hinnavaru koosneb Uletustasu ja nende
piletitulude erinevusest, mida vdidaks teenida jatkuva parvlaevateenusega vastavalt
vordlusstsenaariumile SV 1. Riigi netokaive naitab kiutusemaksude mdju riigi tuludele.
Ohusaaste mdju on lisatud keskkonnakasude hinnangule ja &nnetuste véhenemine on
seostatud maanteeohutusega.

Tabel 11-1. Nuudispuhasvaartuste summa hindamisperioodi jooksul min kroonides, 2008. a
hinnatase. Allikas: konsultandi arvutused

Parv- | Sild 1a | Sild 1b | Sild 2a | Sild 2b | Tunnel | Tunnel
laev 3a 3b
YAl
Tarbija hinnavaru 596 5244 5244 4717 4717 4475 4475
- millest ajalised
kasud 653 5513 5513 5162 5162 4928 4928
- millest sdiduki
tookulud ja Uletustasu | -56 -269 -269 -445 -445 -453 -453
Tootja hinnavaru 56 -18 -18 -18 -18 -18 -18
Riigi netokéive 5 -19 -19 -1 -1 0 0
Puhaskasu
keskkonnale -26 248 248 236 236 236 236
Onnetuste
vdhenemine 0 -27 -27 -44 -44 -45 -45
Kogukasu 632 5427 5427 4890 4890 4648 4648
Opereerimis-,
hooldus- ja
remondikulud -206 1017 982 1308 1273 685 429
Investeering -81 -3948 | -4105 | -2644 | -2801 | -4169 -5028
Majanduslik
nutdispuhasvaértus 345 2496 2304 3554 3361 1164 49

Peamine kasu tuleneb ajalistest voOitudest. Kuna pusitihenduse alternatiivid véimaldavad
oluliselt lihemaid Uletusaegu kui oluliselt parem parvlaevaihendus (SV 11), on ajaliste
kasude mdju suurus SV Il ja teiste variantide vahel erinev. Teisest Kkiljest on
investeeringukulud SV Il puhul oluliselt madalamad, samas kui pusitihenduse alternatiivid
saéstavad tegevuskulusid.

SV Il tootja hinnavaru pdhjal, mis néitab piletitulude suurenemist, v8ib véita, et paremast
parvliaevateenusest tulenevad lisatulud ei kata rohkem kui umbes 25% SV Il suurematest
opereerimis- ja hoolduskuludest. Kuigi oluliselt parem parvlaevailhendus (SV Il) ei tasu
arilises mottes &ra, on ajaliste kasude suurenemine piisavalt suur, et tekitada positiivhe
majanduslik naudispuhasvéartus. Ka pusiihenduse alternatiivide kasud uletavad kulusid ja
neil on seetdttu positivne majanduslik nuUdispuhasvaartus. Tunnel 3b on lahedal
kasumilavele.

Tabel naitab kolme majandusanalllsi tulemusnaitajaid. Majandusanaltisi kdige téhtsam
naitaja on majanduslik nuudispuhasvdartus (Economic Net Present Value — ENPV), mis
naitab erinevust diskonteeritud kasude ja diskonteeritud kulude vahel. Kui ENPV on
positiivne, siis on investeering sotsiaalmajanduslikult soovitatav. Negatiivse ENPV-ga
projektid kasutavad piiratud kasude saavutamiseks liiga palju sotsiaalselt vaartuslikke
ressursse ja hinnatakse seetdttu ebasoovitatavateks.
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Tabel 11-2. Majandusanalliisi tulemusnaitajad, baasstsenaarium. Allikas: konsultandi
arvutused

Parvlaev Sild 1a Sild 1b Sild 2a Sild 2b Tunnel Tunnel
SV I 3a 3b
ENPV min kroonides
345 2496 2304 3554 3361 1164 49
ERR 18,4% 8,9% 8,5% 12,2% 11,5% 7,1% 5,6%
Tulu-kulu suhe 2,20 1,85 1,74 3,66 3,20 1,33 1,01

Majanduslik tootlus (Economic Rate of Return — ERR) naitab intressiméara, mille puhul ENPV
on null. P6himdtteliselt tuleks projektid, mille ERR on madalam kui sotsiaalne diskontomé&éar
(praegusel juhul 5,5%), tagasi lukata. Tulu-kulu suhe naitab tulude ja kulude vahelist suhet.
Projektid, mille tulu-kulu suhe on Ule Uhe, on sotsiaalselt soovitatavad; suhe alla Uhe naitab,
et projekt on liiga kulukas.

Tulemused naitavad, et kdik tehnilised variandid on majanduslikult méttekad. Tabelis olevad
tulemused naitavad, et ENPV ja tulu-kulu suhtest ldhtuvalt on parim variant sild 2a.
Pingereas jargmine on sild 2b. Kuid erinevus sildade 2a ja 2b vahel ei ole suur. See naitab,
et konsool- ja vantsildade valikud v&ivad olla sarnaselt pdhjendatud. ERR-i seisukohast on
parim variant oluliselt parem parvlaevailhendus. Naitajate erinevuste pdhjuseks on tehniliste
variantide erinev mastaap. SV Il madal investeeringukulu md&jutab oluliselt tulemust.
Oluliselt parema parvlaevaihenduse suhteliselt k&rge tulu-kulu suhe néaitab teisena
mastaapide erinevust. Mida kérgem on tulu-kulu suhe, seda suurem on kulude muutusega
seotud tulude kasv. Kdige tdhtsama tulemusnaitaja, ENPV kasutamisel jaab oluliselt parem
parvlaevauhendus soovitatavuselt eelviimaseks. Allolev tabel néitab tehniliste variantide
jarjestust vastavalt tulemusnaitajatele.

Tabel 11-3. Alternatiivide jarjestus vastavalt tulemusnaitajatele

Jarjestus ENPV ERR Tulu-kulu suhe

1 Sild 2a Svil Sild 2a

2 Sild 2b Sild 2a Sild 2b

3 Sild 1a Sild 2b SV I

4 Sild 1b Sild 1a Sild 1a

5 Tunnel 3a Sild 1b Sild 1b

6 Svil Tunnel 3a Tunnel 3a

7 Tunnel 3b Tunnel 3b Tunnel 3b

Kokkuvétliku hindamise tulemusel on eelistatud variandiks sild 2a. See on ENPV ja tulu-kulu
suhte jargi jarjestuselt esimene ning ERR-i jargi teine. Kuigi ERR-i jargi on parim oluliselt
parem parvlaevaihendus, on see variant ENPV jargi madalal kohal ning tulu-kulu suhte jargi
keskmine.

Tundlikkusanaliits

Enne jarelduste tegemist on tahtis kindlaks maarata suuremad ettendgematud asjaolud ja
valja selgitada, kas on olulisi mitterahalisi tulusid ja kulusid, mis majandusanaluusi tulemusi
mojutavad. Maakasutuses toimuvatest muutustest poOhjustatud sotsiaalsed ja
keskkonnam®jud on naited mdjudest, mida on raske rahaliselt valjendada (vt peatikk 13).
Tundlikkusanallitsi kasutati selleks, et véalja selgitada, kas kesksete parameetrite muutmine
mdjutab tasuvusanaluusi tulemusi.

Tundlikkusanaltiusi olulisemad tulemused:
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= Ooteaja kdrgem vaartus. Empiirilised uuringud naitavad, et inimesed vaartustavad
uldiselt kdrgemalt ooteaja vahenemist kui sdidukis veedetud aja vahenemist. HEATCO*?
soovitab ooteaega hinnata kahekordselt, vorreldes sdidukis veedetud ajaga. Ooteaja
teguril on selgelt oluline m&ju ajalisele kasutegurile. Sillad trassil 111 on endiselt parimad
vastavalt kahele kolmest tulemusnéitajast.

< Investeeringukulude suurenemine. Ko&ik variandid peale tunnelite jd&vad sotsiaalselt
soovitatavaks isegi investeeringukulude 40% suurenemise korral. Sillad trassil Il on
kasumilavele ko&ige ldhemal. Kuid tulemusnaitajad ei muuda vaartust, kuni
investeeringukulud suurenevad umbes 60% vorra.

= Aeglane majanduskasv. Aeglase majanduskasvu korral ei ole tunnel 3b majanduslikult
mottekas ja tunnel 3a jouab kasumilavele lahedale. Majanduslik nuudispuhasvaartus
(ENPV) sildade puhul vaheneb oluliselt parema parvlaevaiihenduse variandist trassil Il
umbes 50% vorra. Sillad trassil 111 ei ole madala ndudluse suhtes niivérd tundlikud.

< Avamisefekt. Vaikese avamisefekti mdju on marginaalne, valja arvatud tunneli 3b puhul,
mis on vaga lahedal sellele, et muutub majanduslikult mdattetuks.

= Viaiksemad aja, 6nnetuste ja heitkoguste vaartused. Kui tulevast kasvu ajas, dnnetustes
ja heitkogustes mitte arvestada, on sillad trassil 111, oluliselt parem parvlaevauhendus ja
sild la majanduslikult mdttekad. Sild 1b trassil Il on kasumilavele lahedal, kuid
I6pptulemusena on see ebaotstarbekas. Tunnelid ei ole majanduslikult mdttekad. Peamine
mdju tuleneb ajaliste vaartuste erinevusest.

= Kitusekulud. Eeldatav kutusekulude kasv ja ndudluse langemine vahendab kdéiki naitajaid.
Tunnel 3b ei ole antud tingimustel majanduslikult m&ttekas ja tunnel 3a on kasumilévele

lahedal.
= To606joukulud. Toojoukulude 50% kasv vahendab kdigi naitajate vaartusi. Kuid sildade
ENPV trassil 11l langeb vdhem kui 5% vdrra. Teised variandid on kdrgetele t66joukuludele

tundlikumad. Kdik tehnilised variandid peale tunneli 3b on majanduslikult m&ttekad.

= 40-aastane hindamisperiood. Analtids naitab, et k&ik tehnilised variandid paranevad, kui
eeldada pikemat hindamisperioodi. Parvlaeva SV Il ja sildade ENPV suureneb umbes 20%
vdrra ja tunnelivariantide naitajad suurenevad tunduvalt rohkem.

= Diskontom&ara muutus. Kérgem, 7,5% diskontomadr (2 protsendipunkti kdrgem Kkui
kasutatav maar) vahendab néitajate vaartust. Kuna ERR néitab intressimaara, mille korral
ENPV on null, siis on sotsiaalselt soovitavad ainult tle 7,5% ERR-iga variandid. Tunnelid ei
ole sotsiaalselt soovitatavad: ENPV on negatiivne alla 7,5% ERR-i puhul ja tulu-kulu suhe
langeb alla Uhe, kui eeldada kérgemat diskontomé&ara. Kui diskontomdéarana rakendada
3,5% (2 protsendipunkti madalam kui kasutatav maar), siis muutuvad kdik tehnilised
variandid majanduslikult mottekaks. EL soovitab 3,5% diskontomé&ara riikidele, mis ei ole
Uhtekuuluvusfondi rahastamisele abik&lblikud. Kéigi nende analttside puhul on sillad
trassil 111 endiselt eelistatuimad variandid. Sillad trassil 11 on teisel kohal. Ulejaanud
alternatiivide jarjestus on muutuv.

Kokkuvodtteks toetab tundlikkusanallis tabeli 11-3 eelisjarjestust, majandusanaltusi
vaatepunktist on trassi Il sild (Idunatrass) sotsiaalselt eelistatuim.

Rahalised aspektid on toodud valja peatikkides 12 (vdimalikud finantseerimisskeemid ja
vajalikud ressursid) ja 14 (valitud alternatiivi finantsanaltiiis). See jargib standardprotsessi:
projekti tehniliste lahenduste parameetrite méaaratlemine (td6diga, diskontomaar, projekti
suurus ja ndudlus); parima lahenduse valimiseks puhta
nlddisvaartuse/kulurentaabluse/majandusliku tootluse arvutamist koos
tundlikkusanallUsiga; valitud ja investeerimisotsusega kooskdlas oleva alternatiivi
finantsanallils koos rahavoogudega.

43 HEATCO: Unit Cost Figures for Externalities. 2006. http://heatco.ier.uni-stuttgart.de/

115 BsWSP



Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

12 Voimalikud finantseerimisskeemid ja vajalikud ressursid

Kéesolev peatikk kasitleb vdimalikke lahenemisi Suure vaina pusilhenduse projekti
finantseerimisele. Seda tehakse kahes osas:
e ladhenemine finantseerimisele, milles kéasitletakse uldiselt finantseerimisallikaid ja
finantsmudeleid;
o finantsmudeli valik, milles analuiisitakse erinevaid mudeleid.

Valitud variandi analtis, milles antakse tapne informatsioon ja numbrilised néaitajad
I6ppvariandi ja selle finantsmudeli kohta on esitatud peatikis 14.

12.1 Finantseerimisvdimalused

12.1.1 Finantseerimisallikad

Investeerimisprojekti  finantsstruktuuri  v8ib  Ules ehitada (hele vO6i mitmele
finantseerimisallikale. Need allikad jagunevad nelja laiemasse kategooriasse:
1) omafinantseering, nagu néiteks riigieelarvest;
2) finantseerimine laenuvahendite varal, nagu naiteks pangalaenud ja vélakirjad;
3) toetusfinantseerimine, nagu naiteks EL-i struktuurifondid;
4) projekti delegeerimine vaélispartnerile, naiteks erasektorile kontsessioonilepingu
kaudu véi m&ne muu avaliku ja erasektori koostoévormi kaudu.

Ajalooliselt on riigieelarve kogu maailmas olnud riikliku transpordi infrastruktuuri
arendamisel ainus finantseerimisallikas. Peamiseks allikaks on jatkuvalt finantseerimine
maksutulude abil, kuigi nn innovaatilised finantseerimismeetodid on suurte ja keeruliste
projektide puhul levinumaks muutunud. Nagu teada, parinevad riigieelarve tulud erinevatest
valitsuse kasutuses olevatest maksu- ja muudest tuludest. Vdimaliku riigieelarve defitsiidi
drahoidmiseks laenavad valitsused ka kodumaistelt vdi rahvusvahelistelt rahaturgudelt.
Levinud vahendiks sellise laenamise puhul on vélakirjad maksutulude tagatisel (general
obligation bonds). Vdlakirjad maksutulude tagatisel on riiklik finantseerimisskeem, mille
otstarbekust hinnatakse enamasti terve riigieelarve kontekstis.

On ka teisi vdlakirjade liike, nagu vdlakirjad tulude tagatisel (revenue bonds). Neid
kasutatakse positiivsete rahavoogudega eriprojektide finantseerimiseks. Seejarel saab neid
tulusid vélgade tagasimaksmiseks kasutada. USA-s on vdlakirjad tulude tagatisel levinud,
Euroopas kasutatakse neid vahem.

Pangalaenud on teine valitsustele kattesaadav laenamismeetod. Euroopas on infrastruktuuri
arenguga seotud pangandus hasti arenenud, sest on olemas spetsiifilised
finantsinstitutsioonid, millel on Gigus suuri infrastruktuuriprojekte rahastada. Nende hulka
kuuluvad Euroopa Investeerimispank (EIP), Euroopa Rekonstruktsiooni- ja Arengupank
(EBRD) ning P6hjamaade Investeerimispank (NIB). Nimetatud institutsioonidel on enamasti
kéige soodsamad tingimused riiklikuks laenamiseks baasintressi, tagatise, tdhtaegade ja
ajapikenduste (esimeste aastate teenindamisest vabastus) naol. Kommertspankadest on
samuti vBimalik laenata, kuid nende tingimused on valitsustele t6enéoliselt vahem soodsad.

EL on oma finantseerimismehhanismide kaudu oluline transpordi infrastruktuuri arengu

toetaja. Eesti jaoks on kdige olulisemad struktuurifondid, mis pakuvad toetuste n&dol suure
osa vajaminevast kapitalist. Toetuste olulisim omadus on see, et neid ei tule tagasi maksta.
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Kuid kuna Suure vaina silla/tunneli ehitus on umbkaudu 2020. aastani edasi lukatud, on
keeruline EL-i tulevast toetuspoliitikat ette ennustada (vt kasti).

EL-i finantseerimismehhanismid

Praegune struktuurifondide programm on perioodiks 2007—2013. Sarnane
eelarveprogramm jargneb sellele aastateks 2014—-2020, isegi kui selle kohta pole veel
otsust vastu vdetud. Kuna Suure vaina pusiithendus on oletatavasti aastateks 2018—-2022
vOi ehk veelgi hilisemaks edasi likatud (lisa 3.1), ei ole kindel, kas projekt vdib jargmisest
struktuurifondi programmist rahastamist loota.

Praegu on keeruline EL-i tulevasi eelarveperioode projektirahastamise osas ette ennustada.
Kuid téendaoliselt toetusfinantseerimise saamise vBimalused ei suurene. On ka suur
tdenédosus, et EL-i finantseerimismehhanismid korraldatakse eelolevatel aastatel imber.
Lisaks peab kaaluma, kas Eesti on endiselt abikdlblik saama struktuurifondidest toetust
2020. aastal ja sellest edasi.

Kaesolevas analiilsis ei kasitleta finantseerimisallikana tulude suurendamise meetmeid,
nagu naiteks taiendavate aritegevuste arendamine projekti tulude suurendamiseks.

12.1.2 Finantsmudelid

Kéaesolevas uuringus kasitletakse kolme pdhilist projekti finantseerimismudelit:
e riigi finantseeritav projekt;
¢ silla/tunneli riigiettevote;
e PPP-skeemid.

Riigi finantseeritav projekt

Projekti rakendamise pdhimudel on traditsiooniline avaliku hanke mudel. Mudeli kohaselt
vastutab projekti elluviimise ko&igi etappide, sealhulgas projekteerimise, ehituse ja
opereerimise eest selleks maaratud riigiasutus, nagu naiteks Maanteeamet.

Projekti finantseerimine kindlustatakse taiel maaral riigieelarvest. Sellisel juhul on
riigipoolne laenamine riigieelarve (Uldise defitsiidi katteks samavadrne maksude abil
rahastamisega, sest uldise riigivbla jaotumine Uheleainsale projektile on md&nevdrra
problemaatiline. Kuid otsest laenuvahendite abil finantseerimist saab kasutada
projektikulude osaliseks katteks. Sellisel juhul on péhjendatud ka tasude kehtestamine
rajatise kasutamise eest.

Suurte avalike projektide puhul on levinud valitsuse nimel tegutseva projekti
juhtorganisatsiooni (PJO) loomine. PJO on vastutav projekti arendamise ja elluviimise eest,
sealhulgas hankekonkursside valjakuulutamine, lepingute sdlmimine ning planeerimis- ja
ehitusprotsessi juhtimine. PJO saab projektiga seotud td6ulesannete kirjelduse ning tema
tegevust peab juhtima ja kontrollima selleks méaaratud riigiasutus.

Kdik riskid ja&dvad tervenisti riigi kanda. Nende materialiseerumisel tuleb need katta
riigieelarvest. Moned riskid vdib jagada lepingutega, naiteks o0sa ehitusriskidest
ehitusfirmadega. Kuid taielik ja 16plik vastutus projekti edu eest lasub siiski riigil.

SillaZtunneli riigiettevote
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PJO-d on vdimalik edasi arendada ja muuta see riiklikuks infrastruktuuri ettevdtteks.
Erinevus traditsioonilise avaliku hanke mudeliga seisneb selles, et riik kannab kogu
vastutuse projekti eest edasi silla/tunneli ettevottele lootuses, et see toimib erasektorile
iseloomuliku efektiivsusega. Valitsuse volitusega antakse ettevottele digused ja kohustused
nimetatud rajatise projekteerimiseks, ehitamiseks, opereerimiseks ja finantseerimiseks.
Loplik vastutus projekti eest lasub jatkuvalt valitsusel, sest ettevOte jaab taielikult riigi
omandisse.

Riiklik infrastruktuuri ettevfte on enamasti ainult projektijuhtimisiksus, mitte
ehitusettevdte. Projekteerimine ja ehitus antakse riigihanke korras lle eraettevotjatele.

Uks ettevdtte peamistest Ulesannetest on projekti finantseerimine. Finantseerimine toimub
riigipoolsete garantiide abiga erakapitali turgudelt. Vajalik on ka méningane omakapitali
investeering, mille riik peab korraldama labi riigieelarve.

Mudel eeldab, et rajatise kasutajatelt vdetakse Uletustasu. See tasu peab olema piisavalt
kérge, et katta esiteks iga-aastased kaigushoidmise ja hoolduse kulud ning teiseks laenu
teenindamine. Kui see pole vdimalik, on vajalik iga-aastane riiklik toetus.

Rakendatud riigigarantiide tdttu on finantsilised, ehituskuludega seotud ja liiklustulust
tulenevad riskid valitsuse kanda. Valjavalitud lepinguline partner, kes teeb projekteerimis-
ja ehitustoid, vOib kanda lepingust tulenevalt mdned projekteerimise ja ehituskuludega
seotud riskid.

PPP-skeemid

Avaliku ja erasektori partnerlus (PPP) on mdiste, mis viitab investeerimisprojektide voi
teenuslepingute erinevatele vormidele ning see mudel on viimastel aastakimnetel
populaarsust kogunud. PPP p&hiomadus seisneb selles, et see véimaldab erasektoril osaleda
otseselt projekti finantseerimises, mis toimub ettevftete konsortsiumi kaudu enamasti
suurte ja keerukate projektide puhul.

PPP hdlmab mitmeid organisatsioonilisi vorme, naiteks ehita-opereeri-anna ule (Build-
Operate-Transfer — BOT) ja ehita-oma-opereeri-anna ule (Build-Own-Operate-Transfer —
BOOT). PPP lepingud on alati vormistatud kontsessioonilepingutena, mille kohaselt avalik
sektor loovutab eraettevdttele voi ettevdtete konsortsiumile (kontsessionaar) diguse mdne
rajatise ehitamiseks, opereerimiseks ja hooldamiseks, milleks nad kasutavad omaenda
finantsressursse. Vastutasuks on kontsessiondaril 0digus votta rajatise kasutajatelt
kokkulepitud perioodi jooksul tasu. Lisaks eeldatakse, et kontsessioon laheb lepinguperioodi
I6ppedes tagasi riigile.

PPP eelised ei seisne ainult finantseeringu jagamises, vaid ka projektiga seonduvate riskide
osalises uleandmises erasektorile.

Kéesolevas analllsis kasitletakse traditsioonilist BOT-mudelit, mille kohaselt v6&tab
kontsession&ar projekti eest vastutuse ule, kaasa arvatud:

detailplaneering;

ehitus;

finantseerimine;

opereerimine ja hooldus.

Mudeli pdhimdte seisneb selles, et kontsessiondar kindlustab projekti finantseeringu ilma
riigigarantiideta. Laenu teenindamise ja projekti tegevuskulude katteks on kontsessionaaril
kontsessiooniperioodi jooksul digus saada huvitust jargmisel kujul:

rajatise kasutajatelt kogutud uletustasu, voi

riigipoolsed kasutamisvalmiduse maksed v8i kasutustasu korvamine, voi

mdlemad.
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Mudel vdib néuda ka riigipoolset investeeringutoetust, et kindlustada kontsessionaari jaoks
projekti tasuvus.

BOT-mudeli kohaselt vdtab kontsessionddr enda kanda kogu projekti aririski, sest
kontsessioonilepingus on valitsuse toetus mééaratud enam-vahem kindlaks ehitusperioodi
alguses. Seega on riigi eeliseks asjaolu, et ootamatute ulekulude risk on madal.

BOT-mudeli struktuur ja lepingulised kohustused méaaratakse kindlaks
kontsessioonilepingus, mille sdlmivad riik ja kontsessiondar. Traditsioonilise BOT-mudeli
kohaselt annab kontsessiondar kohustused Ule spetsiaalsetele haldusettevotetele, esiteks
ehituse juhtimiseks ja teiseks rajatise lepingujargseks haldamiseks. Vastavad asjatundjad
leitakse alati konsortsiumis osalevate ettevotete hulgast.

Arvamused praeguste PPP-praktikate kohta

Praktiliselt kdik Euroopa riigid on proovinud ménda PPP-skeemi. Mitmed riigid, nt Hispaania
ja Portugal, on teinud PPP-st riikliku poliitika jargmistel pdhjustel:

- EMU lahenemiskriteeriumid, mis seavad piirid iga-aastasele riiklikule defitsiidile;

- riiklike vahendite vabanemine investeeringuteks teistes valdkondades;

- riikliku teedekava taitmise lihtsustamine;

- Uldise ohutuse parandamine;

- erasektori tegutsemisvdime ja konkurentsi téstmine.

Mis puutub riiklikku defitsiiti, siis Euroopa arvepidamissusteem (ESA 95) satestab, et
avaliku ja erasektori partnerlusse kaasatud varad peavad olema klassifitseeritud kui
mitteriiklikud varad ja seetdttu olema arvele vfetud riigi jaoks bilansivaliselt, kui:

- erasektori partneril lasub ehitusrisk;

- erasektori partneril lasub vahemalt kasutusvalmiduse vdi ndudlusrisk.

Seega on lepinguliste partnerite riskid peamised, mis méaravad PPP-skeemide madju riigi
defitsiidile.

Tunnistades PPP-lahenduste jarjest kasvavat tahtsust EL-i tasandil, on Euroopa Komisjon
pidevalt tédtanud PPP mdiste tapsustamise nimel. Roheline raamat** avaliku ja erasektori
partnerlusskeemide kohta viitab PPP-dele kui ,,avaliku v6imu ja &rimaailma vahelistele
koostoovormidele, mille eesmargiks on tagada infrastruktuuri vdi teenuse pakkumise
rahastamine, ehitamine, renoveerimine, juhtimine vai hooldus”. Antud roheline raamat
eristab jargnevaid PPP-sid tavaliselt iseloomustavaid elemente:

- koostoosuhte kullaltki pikk kestus;

- projekti rahastamismeetod, peamiselt erasektorist. Riiklikud vahendid — méningatel
juhtudel olulise suurusega — vdivad lisanduda erakapitalile;

- majandusliku teostaja oluline roll, osaledes projekti erinevates etappides
(projekteerimine, valmimine, rakendamine, rahastamine);

- riiklik partner keskendub peamiselt saavutatavate eesmarkide kindlaksmaaramisele,
arvestades avalikku huvi, pakutavate teenuste kvaliteeti ja hinnapoliitikat;

- riikliku ja erakapitalil p6hineva partneri riskide jaotus on selline, et tavaliselt kanduvad
riigipoolsed riskid edasi eraettevotetele. Riskide tapne jaotus kehtestatakse iga projekti
puhul erinevalt, vastavalt osalevate poolte oskustele erinevaid riske hinnata, mdjutada
ja nendega hakkama saada.

Ilga PPP-skeemi puhul on oluline, et erakapitali pakkumisi hinnataks objektiivselt vérdluses
riigi hallatava ja finantseeritava variandiga, et véilja selgitada hinna-kvaliteedi suhe. Uks

44 Roheline raamat: Green Paper on public-private partnerships and Communnity law on public con-

tracts and concessions [COM(2004) 327 final]
| |
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vBimalus hinna-kvaliteedi suhte hindamiseks on labi avaliku sektori vordlusmenetluse
(Public Sector Comparator — PSC), mis tootati valja Unendkuningriigis. PSC annab
hinnangu véimalikule projekti riskiga kaalutud kulule, kui projekti finantseeriks, omaks ja
haldaks riik. Seetdttu on sel viisil vBimalik leida kdige efektiivsem riigihankekulu ja
kasutada seda erakapitalil pdhinevate pakkumiste potentsiaalse hinna-kvaliteedi suhte
hindamisel. Veel Uks kaalutlus on see, et vastavalt PPP-le ei tohiks liigselt rahalisi
vahendeid kanduda avalikust sektorist erasektorisse.

PSC peaks:

- olema valjendatud prognoositud rahavoo ajaldatud puhasmaksumuses, mis pdhineb
riigi konkreetsel tervet ndutud lepinguperioodi hélmaval diskontomaaral;

- pdhinema kdige hiljutisemal voi efektiivsemal avaliku sektori poolt sarnase
infrastruktuuri voi sellega seotud teenuste hankel;

- sisaldama erapooletuid konkurentsitingimusi, mis tagaksid, et riikliku ja erasektori
omandivariantide vahel puudub finantseelis kummagi poole kasuks;

- sisaldama koéikide materiaalsete ja kvantifitseeritavate riskide suuruse kohta kaivaid
realistlikke hinnanguid, mille pakkujatele tGleandmist vdib vastavalt mdistlikkuse
p6himdttele eeldada;

- sisaldama kodigi materiaalsete riskide suuruse kohta kaivaid hinnanguid, mille riigi
kanda jaamist vdib vastavalt mdistlikkuse p6himdttele eeldada.

PSC-meetodi selge puudujadk on asjaolu, et seda saab kasutada vaid parast erasektori
ettevotetelt ja konsortsiumidelt pakkumiste saamist. Kuid PSC-meetod vdhemalt soodustab
projekti Uleandmisotsuse tegemisel sustemaatilise ja kontrollitava protsessi rakendamist,
selle asemel et teha seda ebaotstarbekalt voi poliitilisel kaalutlustel. Lisaks soodustab see
iga projekti, eriti just suuremahuliste ettevétmiste puhul pdhjalikku
investeeringupdhjenduse anallisi.

12.2. Finantsmudeli valik

12.2.1 Variandid

Kéesolev finantsanalliis keskendub strateegilisele valikule 111 — pisiihendus —, sest valiku
Il puhul saab rakendada koiki Ulalmainitud finantsmudeleid. Kéasitletakse ainult Uhte iga
trassivarianti (Il v6i 111) esindavat sillatuupi. Finantserinevused nende ja teiste
sillavariantide vahel ei ole piisavalt suured, et finantsmudelit v3i jareldusi oluliselt mdjutada.
Lisaks on késitletud Uhte tunnelivarianti.

Esindavate sildade ja tunneli kulude eeldused on ara toodud allolevas tabelis, mis naitab
eeldatavaid projektikulusid iga variandi puhul aastal 2008 ja ehitusaastal 2018.
Projektikulud sisaldavad lisaks ehitusele kdiki projekti arendus- ja juhtimiskulusid.

Tabel 12-1. Finantsanallisis sisalduvad esindavad variandid

Projekti kulu (min Projekti kulu (min
kroonides) kroonides)
2008 2018 *
Sild trassil 11 5100 6217
Sild trassil 111 3400 4145
Tunnel 5400 6583

* Inflatsiooniga korrigeeritud 2% aastas
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12.2.2 Finantseeldused

Kéesoleva  aruande Kirjutamise ajal on vdimatu teada, missugused on
finantseerimistingimused 2018. aastal. Seetdttu on anallisis kasutatavad finantseeldused
sellised, mida rahvusvahelised finantsinstitutsioonid on 2000. aastate alguses Kesk- ja Ida-
Euroopa riikide puhul tavaparaselt rakendanud. Need eeldused peegeldavad antud perioodi
kullaltki kerge ligipadsuga kapitaliturge, mis ei pruugi jargmise kumnendi jooksul
samasugused olla. Kuid usutavasti annavad antud vaartused iga finantseerimismudeli
abikodlblikkuse kohta korraliku hinnangu. Veelgi enam, mudelite suhtelised tugevad kiljed
jaavad kullaltki staatiliseks, mistdttu saab vordlusi teha suure tapsusega.

Eeldatakse, et aastaks 2018 on Eesti juba eurotsoonis, mis vahendab ja stabiliseerib
inflatsiooni ning kaotab valuutariski.

Variantide ja nende finantsmudelite hindamine p&hineb kasutuskulude ja -tulude analtusil.
Anallusis kasutatud eeldused on vélja toodud allolevas tabelis.

Tabel 12-2. Finantsanaltilsis kasutatud eeldused

Eeldused — finantseerimine
Analutsiperiood: 33 aastat, 2018-2050
Ehitus 4 aastat, 2018-2021
Avamisaasta 2022
Uletustasu kogumine 2022-2041 (20 aastat)
Tasuta 2042—-2050
Intressimaarad:

e Riik 5,0%

e Riigiettevote 5,5%

o Eraettevdte/konsortsium 6,0%
Laenu teenindamine Annuiteedi printsiip
Ajapikendus 5 aastat
Amortisatsioon (Ettevdte /PPP konsortsium) | 67 aastat 1,5% aastas / 50 aastat 2%

aastas

Maksud dividendidelt (Ettevote / PPP 24%
konsortsium)
Kasumimarginaal (PPP konsortsium) 15%
Diskonto: (1+nr) = (1+r)(1+i)

o Reaalne maar, r 5,0%

e Inflatsioon, i 2,0%

e Nominaalne diskontomaér, nr 7,1%

Analltisis kasutatud kulud tulenevad otseselt tasuvusanaliitsist (11. peatikk).

12.2.3 Analuusi tulemused

Jargnev finantsanallUs viiakse labi selleks, et hinnata Suure véina pusiihenduse variante ja
nende finantsmudeleid. Kuna mitmeid analtiisis sisalduvaid kulukirjeid on ké&sitletud uldisel
viisil ainult mdlemat poolt esindava ajaldatud rahavoo tekitamiseks identsete
finantstingimuste kohaselt, ei saa tulemusi votta kui 18plikku finantslahendust ja soovitusi.
Viimati nimetatud andmed esitatakse jargmises peatukis ainult 18pliku variandi kohta.

AnalUuUsiperiood on 2018-2050 (33 aastat) eeldusel, et pusilhendus avatakse liiklusele
aastal 2022 parast nelja-aastast ehitamist. Uletustasu vdetakse kuni aastani 2041 (20
aastat). Alates aastast 2042 (kaasa arvatud) ei koguta Uletustasu Uhegi variandi korral ja
kdik vajalikud iga-aastased kulud kaetakse ainult riigieelarvest. Seega tuleb eeldada, et ka
PPP-skeem IG6petatakse aastal 2041. Sama eelduse vdib teha ka riigiettevdtte puhul. Teisest
klljest vbib ettevdte tegutsema jaada, kuid parast Uletustasu kogumise perioodi peab kdik
iga-aastased kulud kandma riik.
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Eelduseks on, et analtiis viiakse l&bi Eesti riigi seisukohast lahtuvalt. Selles suhtes on puhas
finantsm&ju riigile variantide ja nende finantsmudelite arengu kdige tahendusrikkam ja
praktilisem kajastaja, sest see naitab konkreetselt, kui palju riik projekti eest kogu perioodi
jooksul maksma peab. Tehniliselt on puhas finantsm&ju riigile kdigi riigi ajaldatud rahaliste
kulude ja tulude summa analUisiperioodil 2018—2050. Need sisaldavad valitsuse enda
kapitaliinvesteeringuid projekti ja ka toetust teiste poolte investeeringutele, struktuuri
tegevuskulusid ja vdimalikke riigile laekunud uUletustasude ja maksutulude Ulejaake.

Vdib vaita, et puhas finantsmdju riigile peaks sisaldama ka investeeringu vaartust
analuusiperioodi 186pus, sest rajatis oleks riigi poolt saadav materiaalne vara. Kuid sellisel
juhul oleks see puhasm®ju riigile. Tuleb ka eristada rahaliste vahendite laekumist ja
jadkvéaartusi, sest need on mdnevdrra erinevad vaartused. Teiseks nduab see jaakvaartuste
prognoosimist. Kéesoleval hetkel madravad finantsanalllUsi reeglid jaakvaartusena vaid
kindla protsendi ehituskuludest. Seega muutuvad nimetatud vaartused kdigi finantsmudelite
konstantideks. PPP-lepingute puhul on tavaline, et lepinguperioodi 18pus n&hakse ette
rajatise olulisel méaaral taastamine, mis v0ib suurendada jaakvaartust, kuid seda on
keeruline prognoosida. Nendel pdhjustel on soovitatav mainitud kaalutlused vélja jatta ja
finantsmudelite voOrdlusel tugineda ainult rahavoogudele. See véldiks ka jargmist kihti
eeldusi, mis mdjutaksid ainult numbrilisi vaartusi, kuid mitte erinevate lahenemiste
jarjestust.

Véimalik EL-i toetus on lisatud riikliku kapitali arvudele (riik + EL). Siinkohal eeldatakse, et
toetus ja omakapital on nii riigi kui ka analtusi l&biviimise seisukohast lahtuvalt vérdsed.
Léplik moju riigile selgub alles siis, kui saab teatavaks EL-i toetuse suurus. EL-i toetuse
maksimaalset suurust on kasitletud kdesolevas aruandes hiljem.

Algse kapitaliinvesteeringu ja iga-aastaste toetuste vahel on vdimalik teha ka swap-
tehinguid, nt finantseerimisstruktuur ei sisalda kaibekapitali tulevaste maksete tegemiseks.

Allolevad tabelid naitavad analliusi tulemusi: finantseerimisstruktuur ja valitud p&hinaitajad.
Iga tabeli I6pus on ara toodud puhas finantsmadju riigile + EL-ile.

Variantide vdtmeindikaatorite arvutamisel kasutatud rahavoogude tabelid on lisas 7.
Sillavariandid:
Sildade analiitsis on kasutatud kahte esindavat sillavarianti: sild 1 trassil 1l (kallim) ja sild 2

trassil 111 (odavam).

Tabel 12-3. Riigi finantseeritav projekt (mIn kroonides, 2018)

SILD Riigi osa alginvesteeringust
trassil 11 100% | 75% 50% | 25%
Finantsstruktuur
Omakapital (riik - 5403 - 3940 - 2626 -1313
+EL)
Laen 0 - 1464 -2777 - 4090
Kogufinantseering - 5403 - 5403 - 5403 - 5403
Pdhinaitajad
Intress 0] - 560 - 1066 - 1571
Tegevustoetus 0 - 164 - 990 - 2063
Lisatulu riigile + 1368 + 304 +29 +1
(Uletustasu)
Puhas finantsm&ju - 4035 - 3799 - 3587 - 3375
riigile + EL-ile (*)
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SILD Riigi osa alginvesteeringust

trassil 111 100% | 75% 50% | 25%
Finantsstruktuur

Omakapital (riik - 3602 - 2627 - 1751 - 876

+EL)

Laen 0] - 976 - 1851 - 2727

Kogufinantseering -3602 -3602 -3602 -3602

P6hinaitajad

Intress 0 - 374 -711 -1048

Tegevustoetus 0 - 65 - 352 - 951

Lisatulu riigile + 1368 + 615 + 167 + 33

(Uletustasu)

Puhas finantsm&ju - 2234 - 2077 - 1936 -1794

riigile + EL-ile (*)

Tabel 12-4. Silla riigiettevéte (mIn kroonides, 2018)

SILD Riigi osa alginvesteeringust
trassil 11 75% | 50% | 25%
Finantsstruktuur
Riiklik + EL-i kapital - 3940 - 2626 -1313
Riigiettevdtte laen - 1464 - 2777 - 4090
Kogufinantseering - 5403 - 5403 - 5403
P&hinaitajad
Riigiettevdtte intress - 616 -1172 - 1728
Lisatulu riigiettevottele (Uletustasu) + 21 0 0
Riigipoolne tegevustoetus - 749 - 1857 - 3007
Maksutulu riigile + 24 +1 +0
Puhas finantsmdju riigile + EL-ile (*) - 4665 - 4482 - 4320
SILD 2 Riigi osa alginvesteeringust
trassil 111 75% | 50% | 25%
Finantsstruktuur
Riiklik + EL-i kapital - 2627 - 1751 - 876
Riigiettevdtte laen - 976 - 1851 - 2727
Kogufinantseering -3602 -3602 -3602
Pdhinaitajad
Riigiettevdtte intress -411 - 782 - 1152
Lisatulu riigiettevottele (Uletustasu) + 119 + 21 +2
Riigipoolne tegevustoetus - 220 - 841 - 1649
Maksutulu riigile + 74 + 30 + 6
Puhas finantsmdju riigile + EL-ile (*) - 2773 - 2568 - 2519

Tabel 12-5. BOT-mudel (milj. kroonides, 2018)

SILD Riigi osa alginvesteeringust

trassil 11 50% 25% | 0%
Finantsstruktuur

Kontsessionaari kapital - 657 - 657 - 657

Kontsessionaéri laen - 2120 - 3433 - 4747

Investeerimistoetus riigilt + EL-ilt - 2626 - 1313 0

Kogufinantseering - 5403 - 5403 - 5403
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P&hinaitajad
Kontsessionaari intress - 901 - 1313 - 1725
Kontsessiondari kasum + 931 + 931 + 931
Lisatulu kontsessionaarile 0 0 0
(Uletustasu)
Puhasm®ju kontsessionaérile + 275 + 275 + 275
Riigipoolne tegevustoetus - 2689 - 3697 - 4705
Maksutulu riigile + 224 + 224 + 224
Puhas finantsmdju riigile + EL-ile (*) - 5092 - 4787 - 4482
SILD Riigi osa alginvesteeringust
trassil 111 50% 25% 0%
Finantsstruktuur
Kontsessionaari kapital - 438 - 438 - 438
Kontsessionaari laen - 1414 - 2289 - 3165
Investeerimistoetus riigilt + EL-ilt - 1751 - 876 0
Kogufinantseering -3602 -3602 -3602
P6hinditajad
Kontsession&ari intress - 667 - 875 - 1150
Kontsessiondari kasum + 621 + 621 + 621
Lisatulu kontsessionaérile +0 +0 +0
(Uletustasu)
Puhasm&ju kontsessionaarile + 184 + 183 + 183
Riigipoolne tegevustoetus - 1421 - 2023 - 2695
Maksutulu riigile + 151 + 149 +149
Puhas finantsm®ju riigile + EL-ile (*) - 3021 - 2750 - 2546

(*) Puhas finantsmdju sisaldab v8imalikku EL-i toetust.

Ulalolev tabel naitab, et:

e silla 2 variant on riigile selgelt odavam ja finantside mdottes eelistatum kui sild 1.

K&igis finantsmudelites on silla 1 puhasmdju riigile kérgem kui sillal 2;
riigipoolse finantseeringuga mudelil on riigile madalaim finantsmdgju.
finantsmudelite m&jud riigile on 30%—45% k&érgemad (sild 2);

silla riigiettevdtte mudel on kallim kui riigi finantseeritav mudel peamiselt k6rgema
rahastamiskulu ja amortisatsiooni tdttu. Kuid kasutatud mudel ei saa arvestada
vBimalikke erinevusi riigi poolt juhitud ja ettevotte poolt juhitud tegevuste
efektiivsuses;

BOT-mudelil on riigile kd&rgeim finantsm&ju. Sellele lisaks on BOT-mudeli
isemajandavaks muutmine keeruline, sest tundub, et see mudel vajab lisaks
alginvesteeringule peaaegu pidevaid iga-aastaseid riigitoetusi. Teisest kiljest ei ole
vBimalik antud analiutsiga kasitleda eeldatavaid efektiivsusi, mis tekivad PPP-skeemi
tottu ja mis muudaksid PPP-mudeli téenaoliselt mdnevorra atraktiivsemaks.
Riigifinantseeringuga mudeli puhul véhenevad puhasmdjud riigile jark-jargult
riigipoolsete kapitaliinvesteeringute véhenemisel ja laenuga asendumisel. See on
pbhjustatud peamiselt inflatsiooni mdjust laenule aja jooksul. See vdimaldab riigil
projekti alustada esialgu vaikese omakapitali investeeringuga ja osaleda projektis iga-
aastaste laenu tagasimaksete/toetustega ning ilma liigsete laenust pdhjustatud
finantskuludeta.

Teiste
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Tunnelivariant:
Allolevad tabelid naitavad tunnelivariandi anallisitulemusi: finantseerimisstruktuur ja
valitud pdhinditajad. Iga tabeli I6pus on &ra toodud puhas finantsmadju riigile.

Tabel 12-6. Riigi finantseeritav projekt (min kroonides, 2018)

TUNNEL Riigi osa alginvesteeringust
100% | 75% | 50% | 25%
Finantsstruktuur
Omakapital (riik +EL) - 5721 -4171 - 2781 - 1390
Laen 0 - 1550 - 2940 - 4331
Kogufinantseering - 5721 - 5721 - 5721 - 5721
P6hinditajad
Intress 0 - 593 - 1129 - 1664
Tegevustoetus 0 - 201 -1119 - 2264
Lisatulu riigile + 1368 + 268 -21 0
(Uletustasu)
Puhas finantsm&ju - 4353 - 4104 - 3879 - 3654
riigile + EL-ile (*)
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Tabel 12-7. Riiklik tunneliettevdte (min kroonides, 2018)

TUNNEL Riigi osa alginvesteeringust
75% | 50% | 25%
Finantsstruktuur
Riiklik + EL-i kapital -4171 - 2781 - 1390
Riigiettevotte laen - 1550 - 2940 - 4331
Kogufinantseering - 5721 - 5721 - 5721
Pdhinaitajad

Riigiettevdtte intress - 653 - 1241 - 1830
Lisatulu riigiettevottele (Uletustasu) + 15 0 0
Riigipoolne tegevustoetus - 857 - 2043 - 3262
Maksutulu riigile + 19 0 0
Puhas finantsmd&ju riigile + EL-ile (*) - 5010 - 4824 - 4653

Tabel 12-8. BOT-mudel (miIn kroonides, 2018)

TUNNEL Riigi osa alginvesteeringust
50% | 25% 0%
Finantsstruktuur
Kontsessionaari kapital - 695 - 695 - 695
Kontsession&ari laen - 2245 - 3636 - 5026
Investeerimistoetus riigilt + EL-ilt - 2781 - 1390 0
Kogufinantseering - 5721 - 5721 - 5721
P6hinaitajad
Kontsessionaari intress - 954 - 1390 - 1827
Kontsessionaari kasum + 986 + 986 + 986
Lisatulu kontsessionaarile 0 0 0
(Uletustasu)
Puhasm&ju kontsessionaarile + 291 + 291 + 291
Riigipoolne tegevustoetus - 2926 - 3993 - 5060
Maksutulu riigile + 237 + 237 + 237
Puhas finantsm®ju riigile + EL-ile (*) - 5470 - 5147 - 4823
(*) Puhas finantsmdju sisaldab vdimalikku EL-i toetust.
Ulalolev tabel niitab, et:
e tunnelivariant on ldhedane variandiga sild trassil 11, aga see on siiski analttsiperioodi

jooksul riigile kulukam.

12.2.4 Oletatav EL-i toetus

EL-i finantstoetuse suurust tulevastest struktuurifondide programmidest ei ole v6imalik
kindlaks maéarata. Parim eeldus on selline, et programmid jatkuvad umbkaudu samasuguselt
nagu praegu. Uks arvutusmeetod on naiteks vilja tootatud, et prognoosida lubatavaid EL-i
toetusi prioriteetsete suundade projektide finantseerimiseks. Seda meetodit saab véimaliku
EL-i toetuse prognoosimiseks Suure vaina projektile kasutada ka siinkohal. Kuna allpool
valja toodud prognoositud summa saamine ei ole kindel, nimetatakse seda oletatavaks EL-i
toetuseks.

Antud meetodit kutsutakse rahaliste vahendite puudujdagi meetodiks ja see kehtib kdigi
(mitte ainult suurte) investeeringute puhul, mis toodavad puhastulusid otse kasutajatelt
kogutud tasudena.
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Nimetatud meetodi kohaselt selgitatakse EL-i toetus investeerimisprojektile valja,
korrutades projekti abik6lblik kulu kaasfinantseerimismaaraga. Maksimaalne abikdlblik kulu
prioriteetsetele suundadele on satestatud maaruse 1083/2006 artikli 55 16ikes 2 summana,
,mis ei Uleta jargnevat summat: investeeringu kulu hetkevaartus miinus investeeringu
netokaive teatud konkreetse perioodi jooksul“. Selline abik&lbliku kulu maératlus pttab
tagada piisavalt rahalisi vahendeid projekti elluviimiseks, valtides samal ajal toetuse saajale
ebadige eelise andmist (llefinantseerimist).

Rahaliste vahendite puudujdagi meetod

Esimeseks sammuks on rahaliste vahendite puudujdagi maara (R) arvutamine, mis on
suhtarv maksimaalse abikdlbliku kulu (Max EE) ja diskonteeritud investeeringukulu (DIC)
vahel:

R = Max EE / DIC = (DIC — DNR) / DIC,

kus DNR (diskonteeritud netokaive): diskonteeritud kéive — diskonteeritud &arikulud +
diskonteeritud jaakvaartus.

Teine samm on summa kindlaksmaaramine, “millele kaasfinantseerimise méaar
prioriteetsete suundade puhul kehtib*“. See otsuse summa (DA) on defineeritud kui
abikdélblik kulu (EC) korrutatud rahaliste vahendite puudujdagi maaraga (R):

DA= EC *R

Kolmas samm on EL-i maksimaalse toetuse kindlaksmaaramine, mis vordub otsuse
summa (DA) korrutatud maksimaalse kaasfinantseerimise maaraga (Max CRpa). Eesti

puhul on see 85%.

EU grant = DA * Max CRpa

On oluline &ra markida, et dlalolev arvutus on kehtiv ainult sel juhul, kui rahaliste vahendite
puudujadgi meetodit rakendatakse 2018. aastal sarnasel viisil ja kui Suure vaina
pusiihendust loetakse prioriteetseks suunaks vdi millekski sellesarnaseks. Vastavalt
praegusele Eestit puudutavale struktuurifondi programmile kuulub Suure véina projekt
prioriteet 4 (regionaalse transpordiinfrastruktuuri arendamine) alla, mille kogufinantseering
on 1579 miljonit krooni (2008. a hinnatase). See paneb EL-i toetusele praktilise
maksimumi, sest praegu on mdistlik eeldada, et jargmine EL-i struktuuriprogramm
sarnaneb kaesolevaga. Allolev tabel toob &ra teoreetilised ja praktilised maksimaalsed EL-i
toetused igale variandile.

127 BsWSP



Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

Tabel 12-9. Teoreetilised ja praktilised EL-i toetused (mIn kroonides, 2008)

SILD 1 SILD 2 TUNNEL
(trassil 11) (trassil 111) (Alternatiiv 3)

Koguinvesteering 5100 3400 5400
EL-i t_oetus (teoreetiline 2800 1550 3035
maksimum)

Osa koguinvesteeringust 55% 46% 56%
EL-i tgetus (praktiline 1580 1550 1580
maksimum)

. r o

Osq 1580 miIn krooni suurusest EL-i 100% 99% 100%
regionaalsest toetusest

Osa koguinvesteeringust 31% 46% 29%

Ulaloleva tabeli pdhjal voib jareldada, et maksimaalne EL-i toetussumma vdib olla
maksimaalne EL-i véimaldatav toetus Eestile (1580 mln krooni, 2008. a hinnatase).

Jareldused:
Eelneva analuisi tulemusel vdib teha jargmised jareldused, kuid rangelt finantseerimise

seisukohast:

parim pusithenduse variant on sild trassil 111;

parim finantseerimismudel on riigi finantseeritav projekt;

tunnelivariant on halvem kui sild trassil 11;

analtusitud pusiidhenduste finantsmudelid annavad riigile v@imaluse valida
investeerimisplaan kahe aarmuse vahel: (1) kdrge esialgne investeering v6i (2) madal
esialgne investeering koos suure laenukoormusega; alternatiivil (2) on lisaeeliseid,
naiteks vodib potentsiaalne EL-i toetus katta suurema osa esialgsest investeeringust ja
inflatsioon vaib suurt laenukoormust aja jooksul vahendada;

on soovitatav jatta riigiettevotte mudel alles edasiseks analiiiisimiseks, mis tuleks labi
viia 16pliku investeerimisotsuse tegemisel;

BOT-mudel on riigile kdige vdhem kasulik ja selle edasine analliUs ei ole soovitatav;
oletuslikud maksimaalsed EL-i toetused tunduvad piisavalt suured, et tagada suur osa
variantide finantseerimiseks vajaminevast esialgsest kapitalist. Seevastu EL-i toetuste
protsessis on palju ettendgematut ja seega ei ole praegu vdimalik Uhtegi kindlat
summat garanteerituks lugeda.
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Riigi osa alginvesteeringust
2018. aasta kulud
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Joonis 12-1. Koonddiagramm: variantide puhasmaju riigile, kasutades erinevaid

finantseerimismudeleid.

Markus: Puhas finantsm&ju sisaldab v8imalikku EL-i toetust.

12.3 Finantsstruktuur

12.3.1 Finantsstruktuur

L6pliku variandi analitis p6hineb sillavariandil 1a trassil 11 (p6hjapoolne trass). Tabel 12-10
naitab projekti potentsiaalset finantsstruktuuri. Eeldatakse, et investeering on vdrdselt
jaotatud nelja ehitusaasta 2018—-2021 peale ja seejarel diskonteeritud tagasi aastasse 2018.
Sama finantsstruktuur on vélja toodud ka 2008. aasta hinnatasemel.

Tabel 12-10. Finantseerimisstruktuur (diskonteeritud vaartused)

2008. a hinnatase 2018. a hinnatase
min krooni % min krooni %
Omakapital 442 10% 538 10%
riigilt
EL-i toetus 644 15% 785 15%
Laen 3331 75% 4061 75%
Koguinvesteeri 4418 100% 5385 100%
ng,
diskonteeritud
Koguinvesteeri 5086 100% 6196 100%
ng,
diskonteerimat
a
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Eeldatav finantsstruktuur p6hineb vaid ulalolevate analliiside tulemustel. Arvesse ei ole
voetud laiemaid kaalutlusi, nagu néiteks:

e milline on optimaalne EL-i finantseeringu jaotus teiste Eesti projektide vahel, mis
tagaks riigile maksimaalsed tulemused;
¢ mis on mdju riiklikule defitsiidile projekti téttu vBetud lisalaenu tagajarjel.

12.3.2 Finantsnaitajad

EL-i suunised*® maaratlevad meetodi teede investeeringu p6hinditajate arvestamiseks,
nimelt rahaline sisemine tasuvuslavi (Financial Internal Rate of Return — FRR) ja rahaline
nudddispuhasvaartus (Financial Net Present Value — FNPV). Valitud variandi 1la naitajad on:

¢ rahaline sisemine tasuvuslavi kapitalilt, FRR (C) 1,4%
e investeeringu rahaline nuudispuhasvaartus, FNPV(C) 3662 min kr (2018)

Tabel 12-10 néaitab rahavoogusid, mis aitavad kindlaks maarata FRR(C) ja FNPV(C)
vaartused. See teeb kindlaks ka projekti rahalise tasuvuse nii kaua, kuni kogutakse
uletustasu. Parast selle kaotamist aastal 2042 peab riik véimaldama tegevustoetust, st
maksma opereerimis- ja hoolduskulude eest nii, nagu seda tehakse k®&igi teiste riiklikult
rahastatud teede ja sildade puhul.

Ulalolev rahalise tasuvuse analliis on lihtne protseduur ega jargi variandi la jaoks vilja
pakutud finantseerimisstruktuuri. Variant la finantsanallus koos laenu ja EL-i toetusega on
naha tabelis 12-11.

45 Investeerimisprojektide tasuvusanaliiiiside suunis (Guide to Cost-Benefit Analysis of investment projects).

Aruande |8ppversioon, 16.6.2008.
g WSP
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Tabel 12-11. Variandi l1la rahaline tasuvus vastavalt EL-i suunistele — FRRC ja FNPV.

FINANTSTULU INVESTEERINGULT YAASTAD avamisaasta
2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 201 2032 2033 2034
Variant 1a
TULUD 0 0 0 0 174 203 213 224 234 245 257 269 281 293 305 318 331
Tood
‘Ristmikud
Maaost
Uldkulud
Muud kulud
INVESTEERINGUKULUD KOKKU 1550 1581 1612 1645 0 0 0 0 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 0
I_-_IOOIdUS 0 0 0 0 70 72 73 Ta 76 78 79 a1 az a4 a5 a8 a9
Uldkulud 0 0 0 0 34 34 35 36 36 v 38 39 39 40 41 42 43
OPEREERIMISKULUD KOKKU 0 0 0 0 104 106 108 110 113 115 17 119 122 124 127 129 132
VALJAVOOD KOKKU 1550 1581 1612 1645 104 106 108 110 113 115 117 119 122 124 127 129 132
INETORAHAVOOD -1550 -1581 -1612 -1645 70 a7 105 113 122 131 140 149 159 169 179 189 199
Diskontomaar 7.1 %
Rahaline sisemine tasuvuslavi-FRRC | 145%
\Rahaline niitidispuhasvaartus — FNPV min kr -3662
FINANTSTULU INVESTEERINGULT tasuta
2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2048 2047 2048 2048 2050
Variant 1a
TULUD 344 357 370 383 396 408 421 0 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 0
T66d
Ristmikud
Maaost
Uldkulud
Muud kulud
INVESTEERINGUKULUD KOKKU 0 0 0 0 0 0 0 0 Q Q Q Q Q Q Q £843
Hooldus 91 93 95 a7 99 101 103 105 107 108 111 13 118 118 120 123
Uldkulud 43 44 45 46 47 48 44 a0 a1 52 53 54 o1} 56 a7 5B
OPEREERIMISKULUD KOKKU 134 137 140 143 146 148 151 154 158 161 164 167 171 174 177 181
VALJAVOOD KOKKU 134 137 140 143 146 148 151 154 158 161 164 167 171 174 177 6662
NETORAHAVOOD 209 220 230 240 250 260 269 -154 -158 -161 -164 -167 71 74 A7T 6662
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Teised variandi 1la pdhinaitajad on ara toodud tabelis 12-12 ja p6hinevad tabeli 12-13

rahavoogude analuusil.

Tabel 12-12. Finantsnéaitajad (min kr, 2018)

Projekti intressi kogumaksed - 1560
Riigipoolne tegevustoetus - 2394
Toetuste kestus intressimaksed 3 aasta jooksul

ehituse ajal;

tegevustoetus terve
analUusiperioodi jooksul kuni
aastani 2041

Lisatulu riigile (Uletustasu)

0

Puhas finantsmdju riigile

- 2933

Tabel 12-13 p6hineb jargmistel eeldustel:

e tegelik diskontomaar 7,1% (5% diskontomaar alla 2% inflatsiooniga),

¢ inflatsioon 2%,tédhtaeg 20 aastat,

e ajapikendusperiood 5 aastat (esimene laenumakse pdhisummalt 5. aastal, aastal

2023).

Toetused:

e intressimaksed ehitusperioodi jooksul,

e aastased tegevustoetused praktiliselt kogu analiitsiperioodi jooksul, sest tuludest ei

piisa kdigi kulude katmiseks.
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DALTERNATIIV: AASTAD
SILD la - RIIGIFINANTSEERING NPV 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2025 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
Construction 1 2 3 4 5 5] 7 8 9 10 11 12
Investeering 5385 1549 1530 1612 1644
10 % Riigieelarve 533 185 158 161 164
15 % EL-i toetus 785 232 232 232 232
75 %|Valg (laen, vBlakiri vdi muu) 4061 1162 1190 1218 1247
Tulud — p6hitegevus 2188 0 0 0 0 174 203 213 224 234 245 257 269 281 293 305 318
Toetused — pohitegevus (riik) 2394 0 a8 185 178 171 398 377 356 335 313 292 269 247 225 202 179
SISSETULEKUD KOKKU 9 957 1549 1638 1729 1822 345 G01 590 580 569 559 548 538 528 518 a07 497
Ehituskulud -5 385 -1 549 -1 880 -1 B12 -1 B44
Opereerimiskulud -1 176 a a 0 0 -104 -106 -108 -1 -113 -115 -7 -120 -122 -125 -127 -130
Finantseerimiskulud — riik -3 406 0 -58 -118 -178 241 -404 -482 -4E9 -456 -444 -431 -418 -406 -393 -380 -368
Intress (laenud, volakirjad, muu), 5% -1 460 0 -58 -118 -178 =241 -241 -228 =215 -203 -180 177 -1E5 152 -139 127 114
Vé&la osamaksed -1 646 ] ] ] I 0 -254 -254 -254 -254 -254 -254 -254 -254 -254 -254 -254
VALJAVOOD KOKKU -9 OR7 -1 549 -1 638 -1729 -1 822 =345 -601 -590 -680 Raln] -569 -545 -538 -528 518 -B07 -497
-0
NETORAHAVOOG -0 ] ] ] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
KUMULATIIVNE RAHAVOOG 0 0 0 I I I 0 0 0 ] ] ] ] ] ] ]
Puhasmdiju riigile -2 933
ALTERNATIIV: AASTAD
SILD 1a - 10% RIIGI OMAKAPITAL 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2045 2047 2048 2049 2050
13 14 15 16 17 15 19 20 21 22 23 24 25 26 27 25 29
lInvesteering
10 % Riigieelarve
15 % EL-i toetus
72 % Volg (laen, vélakiri vi muu)
Tulud — pBhitegevus _ k]| 344 357 370 383 395 408 421 0 0 ] ] ] ] 0 0 0
Toetused — pbhitegevus (riik) 156 133 10 a7 G4 42 19 il 152 158 161 164 168 171 174 178 181
SISSEVOOD KOKKU 487 477 467 457 447 437 428 421 152 158 161 164 168 171 174 178 181
Ehituskulud
Opereerimiskulud 132 135 138 -140 143 146 149 152 165 -158 161 -164 -168 171 174 -178 -181
Finantseerimiskulud — Riik -355 -342 -330 -7 -304 =252 -279 -2EB R 0 ] ] ] ] ] ] ]
Intress (laenud, vdlakirjad, muu), 5% -101 -85 -7G -3 -51 -38 -25 -13 -0 1] 0 0 0 0 0 0 0
vOla osamaksed -254 -254 -254 -254 -254 -254 =264 =264 1] 1] 0 0 0 0 0 0 0
VALJAVOOD KOKKU -487 477 -4B7 -457 -447 -437 -428 -418 -165 -168 -161 -164 -168 -171 -174 -178 -181
NETORAHAVOOG 0 0 0 0 il il il 3 -3 il ] ] 0 0 0 0 0
KUMULATIIVNE RAHAVOOG ] ] ] ] 0 0 0 3 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0
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12.3.3 Tasuvusaeg

Finantsanallis defineerib tasuvusaega kui aega, mis kulub, et kogunenud tulud
vorduksid projekti kuludega. Selle eelduseks on asjaolu, et projektil on reaalsed
tulud (nt Gletustasu).

Tabelit 12-11 saab kasutada baastasuvusaegade prognoosimiseks. Tasuvusaeg on
vajalik Uletustasu kogumise aeg, mis tagab, et FNPV (C) jouab nulli. Seega peab
Uletustasu kogumine vastavalt kaesolevale anallusile jatkuma kuni tasuvusaja
I6puni. Edasine peamine eeldus on see, et laenu ei vbeta.

Tabelis 12-14 on toodud variandi 1a analuusi tulemused. Tasuvusaeg tundub olevat

kdllaltki tundlik muutuste suhtes investeeringute ja tulude osas ning on 35 ja 54
aasta vahel. Kdige tdenaolisem periood on 42 aastat.

Tabel 12-14. Tasuvusaeg ilma finantseerimiskuludeta

Muutused (%) -20 % -10 % 0% 10 % 20 %
Investeering

Aastad 37 40 42 45 48
[Ca2018. aastast algav kalendriaasta 2054 2057 2059 2062 2065
Tulud

Aastad 54 48 42 39 35
2018. aastast algav kalendriaasta ‘ 2071 2065 2059 2056 2052

Teine aspekt tasuvusanaltisi puhul on see, et finantseerimiskulud (nimelt intress)
lisatakse projekti kuludele. Variandi la jaoks kavandatav finantsstruktuur eeldab
75% ulatuses laenu, mille summa on kuni 240 miljonit krooni iga-aastastes
intressimaksetes tasuvusaja varasemate aastate jooksul. Finantseerimiskulude
lisandumisega muutub analtiisimine keeruliseks: (i) Uletustasudest saadavad tulud
ei ole piisavalt kdrged, et lisaks tegevuskuludele katta peaaegu 10 aasta valtel
intressimaksed. Alles péarast seda saab alata laenu tagasimaksmine (aastal 2030);
(ii) selle aja jooksul on vaja riiklikku toetust, et katta opereerimise defitsiiti, mida
tuleks samuti kuidagi analtiisis arvestada.

Piisab jareldusest, et kasutades variandi 1la kavandatavat finantsstruktuuri, muutub

tasuvusaeg ebaselgeks voi Ulipikaks, ulatudes kaugelt Ule aasta 2075. Lisaks ei ole

sedavord pika tasuvusaja teadmisel mingit praktilist vaartust, isegi kui mingi aja

vOiks teoreetiliselt arvutada, sest:

e arvutused pdhinevad liiga paljudel eeldustel;

e tulude ja tegevuskulude otsene ekstrapoleerimine kaugesse tulevikku erineb
suure téenaosusega analuusi hilisematel aastatel tegelikkusest liiga palju.

12.3.4 Tundlikkusanalluts

FRR (C) ja FNPV (C)

Kdigepealt on analUisitud kapitalilt saadava rahalise sisemise tasuvuslave FRR (C) ja
investeeringu rahalise nuddispuhasvéaartuse FNPV (C) tundlikkust. Analuusis on
tuginetud tabelile 12-11. Tulemused on ara toodud tabelis 12-15. Tundlikkused
péhinevad suurendatud vaartustel ja on véljendatud 2018. aasta hinnatasemel.
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Tabel 12-15. FRR (C) ja FNPV (C) tundlikkused (2018. a hinnatase)

Muutused (%) -20 % -10 % 0% 10 % 20 %
Investeering na

FRR (C) na 1,8 % 1,4 % 1,0 % 0,6 %
FNPV (C) - vaartus min kr-des na -3123 -3 662 -4 201 -4 739
FNPV (C) - vaartuse muutus (%) na 14,7 % 0,0 % -14,7%| -29,4%
Tulud na
FRR (C) 0,7 % 1,0 % 1,4 % 1,7% na
FNPV (C) - vaartus min kr-des -4 099 -3 881 -3 662 -3 443 na
FNPV (C) - vaartuse muutus (%) -11,9 % -6,0 % 0,0 % 6,0 % na
'O&H kulud, vahemik (mln kr-des)

FRR (C) na 1,6 % 1,4 % 1,1% 0,9 %
FNPV (C) - vaartus min kr-des na -3544 -3662 -3779 -3 896
FNPV (C) - vaartuse muutus (%) na 3,2% 0,0 % -3,2% -6,4 %
Inflatsioon 2018-2050 1% 2% 3% 5%

FRR (C) 1,4 % 1,4 % 1,4 % 1,4 %

FNPV (C) - vaartus min kr-des -3416 -3 662 -3 844 -4 023

FNPV (C) - vaartuse muutus (%) 6,7 % 0,0 % -5,0% -9,9 %

Ulalolevast tabelist vdib néha, et FRR (C)-d mdjutavad investeeringu ja kaibe suurus
peaaegu vOrdselt. Vahemik on alates 0,6% kuni 1,8%.

FNPV (C) vaartuste varieerumine on vaiksem, 14,7% ja -29,4% vahemikus.
Investeeringutel on tugevam méju FNPV (C)-le kui tuludel. FNPV (C)-d mdjutab ka
inflatsioon, kuid vahemal maaral.

Puhasmoju riigile

Teises tundlikkusanalliusis kasutatakse tundlikkuse ndaitajana puhasmdju riigile.
Jargnevalt on toodud pdhilised tegurid, mis mdjutavad finantsanaltdsi tulemusi.

Investeeringukulu, mis on eeldatavalt vahemikus -10% ja +20%.

Kéive, mis vdib vahelduda -20% kuni +10%. Ké&ibe aluseks olevad tegurid on
esialgne liiklusvoog rajatisel, liikluskasv ja Uletustasu tase.

Tegevus- ja hoolduskulud (O&H), mis varieeruvad -10% kuni +20%.
Inflatsioonim&éar, mis on kogu anallusiperioodi valtel algse eelduse jargi 2%
aastas. Tundlikkusanallsis on kasutatud 1% ja 5% vahemikku.

Majanduskasv. Hinnatud on tavakasvust 30% aeglasemat kasvu.

Muutused ehituse ajastamisel, nagu néaiteks pikem ehitusperiood ja hilisem
avamine, on tihti seotud ehituskulu suurenemisega. Rahalisest vaatenurgast on
oluline uletustasu kéaibe puudumise t6ttu kaotatud tulu. Lisaks suurenenud
finantskulu, tapsemalt lisaintress laenult on oluline juhul, kui hilinemine
pdhjustab naiteks laenutdhtaja pikenemise.
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Tabelites 12-16a—d naidatud tundlikkused p&hinevad tabeli 12-13 rahavoogudel.

Tabel 12-16a. Tundlikkusanaltus, kulude muutus (min kroonides, 2018)

Muutused (%) -20 % -10 % 0% 10 % 20%
Investeering, vahemik min kr-des na 4 846 5385 5924 6 462
Puhasmdju riigile min kr-des na -2 604 -2 933 -3 261 -3 590
Muutus puhasm@jus riigile (%) na -11,2 % 0,0 % 112 % 22,4 %
Tulud, vahemik min kr-des 1750 1969 2188 2 407 na

Puhasméiju riigile min kr-des -3 370 -3 151 -2 933 -2714 na

Muutus puhasm@jus riigile (%) 14,9 % 7,4 % 0,0 % -7,5% na

O&H kulud, vahemik miIn kr-des na 1 058 1176 1294 1411
Puhasm@ju riigile min kr-des na -2 815 -2 933 -3 050 -3168
Muutus puhasm@jus riigile (%) na -4,0 % 0,0 % 4,0 % 8,0 %

Tabel 12-16b. Tundlikkusanaltus, inflatsioonimaéra muutus (mln kroonides, 2018)

Inflatsioon 2018-2050 1% 2% 3% 5%
Puhasmdju riigile min kr-des -2 996 -2 933 -2 844 -2 713
Muutus puhasmajus riigile (%) 2,1 % 0,0 % -3,0% -7,5%

Majanduskasv

CAeglane (30%) Prognoos

Puhasm@ju riigile m.EEK

-3715

-2 933

Muutus puhasm@ijus riigile (%)

26,7 %

0,0 %

Tabel 12-16c¢. Tundlikkusanaltiis, majanduskasvu muutus (min kr, 2018)

Tabel 12-16d. Tundlikkusanallus, ehituse ajastamise muutus (min kroonides, 2018)

Ehitusaja muutus

Saamatajdanud tulu aastas min kr-des -46
M@ju riigile aastas min kr-des 45
-2,0 %

Muutus puhasmdjus riigile aastas

Ulalolevad tabelid naitavad kullaltki selgelt, et muutused investeeringus ja kaibes
mojutavad tulemust kdige rohkem. Muutused investeeringusummas madojutavad riiki
umbes 50% rohkem kui muutused kaibes.

Vaga madalal majanduskasvul (-30%) on oluline mdju (27%), sest see on tugevalt
seotud liikluse kasvuga ja see omakorda kaibega.

Inflatsiooni mdju on samuti oluline. See on kdige tugevam 5% inflatsioonimaara
korral, mis vahendab mdju riigile 7,5% vd&rra. Uldisemalt naitab inflatsiooniteemaline
tabel inflatsiooni efekti laenu vdhendamisel.

O&H kuludel tundub olevat tulemusele kdigest keskmine mdju.

Ehituse ajastuse muutused mdjuvad riigile negatiivselt nii kaotatud tulu kui ka uldise
finantsmdju néol. Kuid Uheaastane hilinemine ei too kaasa vaga suurt muutust, mis
oleks -2%.
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12.3.5 Variant 30-aastase laenutahtajaga

Soovitatav finantsstruktuur eeldab 20-aastast laenuperioodi. Valikulist 30-aastast
laenutédhtaega on samuti analuidsitud. Tulemused ja kahe laenuperioodi vdrdlus on
ara toodud tabelis 12-17.

30-aastase tdhtajaga variant eeldab, et uletustasu kogutakse kuni nimetatud
perioodi 16puni, aastani 2050. See modjutab omakorda tulemusi, sest kaivet tekib
rohkem.

Tabel 12-17. 20-aastase ja 30-aastase tdhtajaga laenude ja teemaksude
kogumisaegade vordlus

SILD 1 Finantsstruktuur
trassil Il min kr, 2018
Riik 10% 538
EL 15% 785
Laen 75% 4061
Kogufinantseering 100% 5385
Pdhinéitajad min kr
20-aastane tahtaeg | 30-aastane téhtaeg Muutus
ja tletustasu ja uletustasu %
kogumine kogumine

Intress -1560 -1827 -17%
Tegevustoetus -2394 -1803 +25%
Lisatulu riigile (teemaksud) 0 +124 +
Puhas finantsmdiju riigile -2933 -2218 -32%

12.3.6 Jareldused

30-aastane tahtaeg:

. suurendab intressi kogumakseid 17% vdrra, kuna laenu teenindamise
periood on pikem;

. vahendab toetusi 25%, sest aastased laenu tagasimaksed on tunduvalt
madalamad;

o vahendab puhast finantsmaju riigile 32% vorra.

Lisaks ei pea 30-aastase tahtaja korral viimase 10 aasta jooksul (2041-2050)
tegevust toetama. Isegi vastupidi — finantseerimisskeem oleks kasumlik, kuid mitte
piisavalt selleks, et lletustasu kaotada.
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Variantide vordlemine ja eelistatud variandi valik

13.1 Vordlemise metoodika

Eesméargid

Tulevasel Suure vaina Uhendusel on kaks po&hieesmarki, nimelt juurdepaas ja
jatkusuutlikkus. Mdlemad on taiendavalt defineeritud vastavate votme-eesmarkide
kaudu (vt 6. peatukk):

Vdimaldada turvalist, usaldusvaarset ja tBhusat teenust, mis lisaks aitaks
saavutada piirkonnas majandusliku ja demograafilise tasakaalu —
ligipdasetavus.
Usaldusvaarsus ja tdhusus
Turvalisus
Liikuvus
Majanduskasv

e Tasuvus
Sidilitada ja arendada piirkonna ainulaadsust ning looduslikku, tGhiskondlikku
ja kultuurilist omapéara — jatkusuutlikkus.

e Looduskeskkond

e Sotsiaalmajanduslik keskkond

Alternatiivid: strateegilised valikud ja variandid

Alternatiivsed meetodid Suure vaina tletamiseks on loetletud allpool ning kirjeldatud
peatukis 5 ja lisas 4.

Strateegiline valik 1 (SV* 1): olemasolev parvlaevaiihendus planeeritud
arendustega (viitejuhtum). See strateegiline valik eeldab vahest uute
arenduste rakendamist. Mitmed lUhiajalised (jargmise viie aasta) arendused
on kavandatud vo6i juba tulekul. Need arendused loetakse selle strateegilise
valiku osaks.
Strateegiline valik 11 (SV Il): oluliselt parem parvlaevaihendus.
Parvlaevateenuse maht, kvaliteet ja usaldusvaarsus paranevad, vdrreldes
praeguse tasemega. Reiside véljumisega seotud teenuste paranemine koos
tanapaevaste rajatistega vOimaldab tdhusaid peale- ja mahalaadimisaegu.
Suure vaina parvlaevaihendus paraneb oluliselt. Kuid on oodata, et need
abinbud ei vdimalda téielikult lahendada ummikute probleemi, mis tipneb
suvistel nadalaldppudel, vo6i oluliselt vdhendada madalhooaja, 66aja jne
ooteaegu. Korgekvaliteedilise parvlaevaihenduse pidamine on kallis ja
riigipoolne toetus on pikas perspektiivis teadmata.
Strateegiline valik 111 (SV 111): pusiihendus. See strateegiline valik pdhineb
silla vbi tunneli ehitamisel ja vahetab valja parvlaevateenuse. Plsilhendus
parandab oluliselt Suure vaina Uletamist. Erinevalt teistest alternatiividest
vOimaldab see enamikul juhtudest lahendada suveaja nadalaléppude
ummikute probleemi. Pusiihenduse puhul ei oleks enam madalhooaja ega
60aja ooteaegu.

e SV III: sild trassil Il

e SV IlI: sild trassil 111

e SV IlI: tunnel trassil 111

46 sc strateegilise valiku inglisekeelne luhend
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Hindamistehnikad

Hinnangud pdhinevad mitmesuguste meetodite kasutamisel: baasandmete analtusil,
juhtumiuuringute analuasil, teistele juhtumitele toetuvatel ekspertide
seminariettekannetel, tottubadel sidusgruppidega ja projektimeeskonna siseselt,
grupi- ja uUksikintervjuudel uuringupiirkonnas, kisitlusuuringul elanike, suvitajate ja
ettevOtete esindajate hulgas ning 16puks mdjude voOrdluse hindamismaatriksite
valjatéotamisel.

Protsessis kasutati mitmeid tehnilisi meetodeid:

o kvantitatiivsed meetodid: prognoosimine (nt rahvastik ja liiklusvood)
maéaaratlemaks sotsiaalmajanduslikke ja mobiilsuskarakteristikuid
tulevikustsenaariumi koostamiseks ning tasuvusanaliiis (kaasa arvatud
kestuse aspektid alates algsest arendamisest kuni t6dde |dpetamiseni)
majanduslikuks analilsiks;

e kvalitatiivsed meetodid: mdjude maatriksid ja mitmekriteeriumiline analtiis
hindamise eesmargil;

e visuaalsed meetodid: GIS-pinnakaardid (nt maa sobivuse klassifikatsioon).

Sotsiaalseid ja keskkonnamdjusid, mis tagavad jatkusuutlikkuse eesmargi,
hinnatakse kvalitatiivselt mitmekriteeriumilise analtisi abil (on teostatud KSH
raames). Sel meetodil arvestatakse projekti elluviimisega kaasnevaid mdjusid,
millele on raske rahalist vaartust maarata. Antud projekt tekitab rea valiskulusid,
mida kvantifitseerida v0i millele turuhinda anda on keeruline. Naiteks
keskkonnakulud, mis tekivad projekti teostamise kéigus, nagu mira- ja
atmosfaarireostus. Natura 2000 hindamine on selle alus. M&jude maatriksit, mis
pdhineb KSH ja Natura raamistikel, kasutatakse alternatiivsete strateegiliste
tegevuste elluviimisega kaasnevate mojude kindlaksmaaramiseks ja vordlemiseks.
Selle saavutamisel on olulisel maaral kasutatud GIS-teemakaarte. Luhidalt deldes
hinnatakse kolme strateegilist valikut (praamithendused ja pusiihendus) esmalt
strateegilisel tasandil, lahtudes kindlaksmaaratud KSH eesmarkidest Natura
piirangutega arvestades, ja sellele jargneb alternatiivide taktikaline hinnang.

Eesmargistatud juurdepaasu mdojusid hinnatakse kvantitatiivselt tasuvusanallisi
ning kvalitatiivselt teenusetaseme kriteeriumide eksperdihinnangute kaudu,
tuginedes avalikule tagasisidele ja kusitlusuuringutest ning Umarlaudadelt saadud
infole. Sarnaselt KSH anallidsiga kasutatakse alternatiivsete lahenemiste
vordlemiseks mdjude maatriksit, mis pdhineb majandusarengu taseme ja
teenusetaseme teemadel.

Lépuks integreeritakse kdigi hindamiste tulemused Uhtsesse hindamisraamistikku,
mille baasil valitakse kdige kasulikum alternatiiv. See on ligipaasetavuse ja
jatkusuutlikkuse eesmarkide summa. Léppeesmargiks on jduda otsusele, milline
Suure véina Uletamise alternatiiv on kogu uUhiskonna seisukohalt parim. Alternatiivide
asjakohaste méjude kohta esitatakse voimalikult laiapbhjaline informatsioon.

Majandusanaluusi toetamiseks viiakse l&bi ka finantsanaltius (vt peatikk 12). Nende
kahe erinevus seisneb selles, et majandusanaliiis maarab kindlaks ja vordleb
majandusele tervikuna tekkivat kasu, samas kui finantsanaliitiis vordleb projekti
finantseerija, st k&esoleval juhul Eesti riigi kantavaid tulusid ja kulusid
(investeeringu-, hooldus- ja opereerimiskulud). On oluline ara markida, et tuleb
saavutada nii projekti majanduslik kui ka finantsiline jatkusuutlikkus.
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Analluisis kasutatud eeldused

e Hindamisperiood: 2018—-2050 (33 aastat)

e Ehitusperiood: 2018-2021 (4 aastat)

e Avamisaasta: 2022. KSH puhul on avamisaastaks vdetud 2023, kuna see
valjendab paremini liiklusvoo avamisefekte (vt peatiukk 7).

e Uletustasu kogumine 2022—2042 (20 aastat)

e Tasuta 2042—-2050

o Reaalseks sotsiaalseks diskontomaaraks on maaratud 5,5%, mis on praegune EL-i
soovituslik maar Uhtekuuluvusfondi abikdlblike riikide jaoks

e Liiklusvood ja rahvastikuprognoosid koostatakse kdik modelleerimise teel (vt
peatikk 7)

13.2 MOjude hindamine ligipaasetavuse kriteeriumidest
lahtuvalt

Juurdepaasu eesmargile rakendatakse majanduslikku hindamist, kasutades
kuluefektiivsuse hindamiseks tasuvusanaltiisi (CBA, cost-benefit analysis e kulu-
tuluanaltiis). Antud hindamisraamistik, nagu nimetuski uUtleb, md&ddab projekti
alternatiivide investeeringu- ja muid projekti elutsiukli jooksul tekkivaid kulusid ja
tulusid rahaliselt. Naiteks ehituskulud, hoolduskulud, dnnetuskulude saast, ajakulu
sdast ja sbidukite t6okulude sdast. Peamised analliusi sisendandmed on:

e vastavate kulude ja tulude maaratlemine;
kulude ja tulude loetlemine v6i neile rahalise vaartuse andmine;
projekti kestuse iga-aastaste kulude ja tulude prognoosimine;
iga-aastaste kulude ja tulude diskonteerimine;
nuddispuhasvaartuseni (voi tulu-kulu suhte v&i sisemise tasuvuslaveni)
joudmine, néaidates ara seonduvad riskid ja ettenagematud asjaolud,
tuginedes tundlikkusanaltiusile;

e teenusetaseme naitajate (vt tabel 5-1) kui kriteeriumide kasutamine,

millel alternatiivide opereerimisplaanid pdhinevad.

Teenindustaseme eesmargi hindamiseks viidi labi ka kvalitatiivne hindamine.
Hindamiskriteeriumid p6hinevad tulemuslikkusstandarditel (vt tabel 5-1), mille
saavutamist eeldatakse alternatiivide projektidelt ja opereerimiskavadelt.

13.2.1 Kuluefektiivsus

Tasuvusanaltisis hinnati iga varianti jatkuva planeeritud arendustega
parvlaevauhenduse (SV I, baasstsenaarium) naitel.

AnalliUs ja selle tulemused on lahti seletatud peatikis 11. Kokkuvdatlikult saab 6elda,
et kdik tehnilised variandid on majanduslikult tasuvad. Parim lahendus ENPV ja tulu-
kulu suhtest lahtuvalt on l8unapoolne sild. Sellele jargneb pdhjapoolne sild ning
kolmandana tunnel. ERR-i vaatepunktist oleks eelistatud oluliselt parem
parvlaevalhendus. Indikaatorite lahknevuse po6hjuseks on erinevad tehniliste
lahenduste mastaabid. Vordlemisi vaike investeering SV Il puhul annab vdrdlemisi
suure muutuse kasude osas. Mastaapide erinevusele viitab ka oluliselt parema
parvlaevaihenduse vordlemisi kdérge tulu-kulu suhe. Mida kérgem on tulu-kulu suhe,
seda suurem on tulude kasv kulude muutuse suhtes.

140 BsWSP



Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

13.2.2 Teenuse tase

Usaldusvaarne ja toéhus liikumine

SV | puhul sisaldavad kavandatavad edasiarendused kahe uue parvlaeva soetamist,
liikluse juhtimissiisteeme valjumis- ja saabumisalades ning e-piletite juurutamist.
Kdik nimetatud meetmed on eeldused mandri ja Saaremaa vahelise
parvlaevaihenduse  jatkumiseks. Baasstsenaariumiga  vOrreldes  Saaremaa
ligipdasetavuse tase ajutiselt tbuseb ja pikemas perspektiivis mdénevdrra langeb.
Noudluse taseme suurte kdikumiste téttu (rolli mangivad hooajad, nédalapaevad,
puhade perioodid ja Saaremaal toimuvad eridritused) on prognoos selline, et
kriitilistel, kdrge ndudlusega nadalaldéppudel ei ole suutlikkus tipptundidel piisavalt
suur. Kérge ndudlusega ajal ei vasta ligipadsetavuse tase taielikult Saaremaa elanike
ja ettevdtete vajadustele (nt turism ning ajatundlik tootmine ja teenuste
pakkumine).

SV Il puhul paraneb suvel ja teistel kdrge ndudlusega aegadel ligipdasetavus ja
prognoositavus. Mandril td6tavate inimeste jaoks muutub nadalavahetusteks voi
00seks kojuminek lihtsamaks. See lihtsustab paljude inimeste elu ja paljudel juhtudel
ka nende isiklikku majanduslikku olukorda. Vaga kriitiliste nadalavahetuste
(Jaanipaev, joulud, aastavahetus) ja eriUrituste ajal ei pruugi sellest piisata.
Teoreetiliselt oleks vBimalik lisada neljas parvlaev, kuid see vajaks uut investeeringut
sadamatesse.

Kui valitud strateegiline variant on pusiuhendus (SV I11), siis saab Saare maakonnal
olema kullaltki sarnane ligipdasetavuse tase Ulejaanud Eesti regioonidega. Ohtuti voi
nadalavahetustel saartel k&imine muutub tunduvalt lihtsamaks. See lihtsustab
paljude inimeste elu ja p&hjustab erinevaid positiivseid sotsiaalseid mdjusid.
Saaremaal tegutsevate ettevdtete logistikakulud eeldatavalt langevad. Tootmis- ja
teenindussektori konkurentsivbime paraneb. Ajatundlikku ja tappisajastatud tootmist
on palju lihntsam korraldada. Uue ligipd&setavustaseme korral avanevad Saaremaa
stivasadama kaudu ro-ro-tlupi parvlaevadele uued v8imalused naiteks ekspordi ja
impordi korraldamiseks v&i uute turismiliinide avamiseks. Ulalmainitud teenuste
kasutajad ulatuvad geograafiliselt LOuna- ja Laane-Eesti ning Loode-Lé&tini. Kuna
mainitud positiivsed mo6jud Jja vdimalused pdhinevad peamiselt liikuvuse
parandamisel ja eriti sdiduautode kasutamise suurendamisel, siis transpordististeemi
jatkusuutlikuks muutmisel on vaja teha uusi investeeringuid ja uuendusi.
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Tabel 13-1. Alternatiivide jarjestus vastavalt usaldusvaarsusele ja téhususele
SV I1&ll SV 111 SV 111 SV 111
parviaev sild sild tunnel
trassil 11 trassil 111 trassil 111
Logistika Rahuldav Hea Hea \Vaga hea
Sild on Sild on limastikutingimust
ilmastikutingimustefilmastikutingimuste|e téttu sulgemisi ei
tottu suletud monelitdttu suletud moéneliesine.
paeval aastas. paeval aastas.
Soidukite liiklus Rahuldav Hea Hea VVaga hea
Madalam limastikutingimust
suveperioodil e tottu sulgemisi ei
(né&dalavahetused). esine.
Jalakaik ja Hea Piisav Piisav Kehv

jalgrattasoit

Jalakaijatel ja
jalgratturitel on
praamiteenuste
kasutamise néol
usaldusvaarne ja
ilmast sdltumatu
Uletusvdimalus.

liImastikutingimust
es esineb suuri
kdikumisi ja see
tekitab raskusi.

llmastikutingimust
es esineb suuri
kdikumisi ja see
tekitab raskusi.

Jalgratturid peavad
\vaina Uletamiseks
minema bussile.

vOrdsuse
seisukohast

Uhtekuuluvuse ja

paraneb, kuid
mdned

vainauletust
sama positsioon
kui teistel Eesti

Uhistransport Kehv Hea Hea \Vaga hea
Seotud Sild on Sild on limastikutingimust
parviaevade ilmastikutingimustefilmastikutingimustele t&ttu sulgemisi
graafikuga. tottu suletud mdnelitdttu suletud moneliei esine.
paeval aastas. paeval aastas.
Saare maakonna | SV | puhul Parast taielikult
positsioon juurdepaas maksuvaba

b_?‘rjaa”d piirkondadel.
(Uletuskulu, Seni jadb
sagedus Uletustasu
madala majandusliku
ndudluse tegurina osale
perioodidel, elanikkonnast
ooteajad) takistuseks. Kui
sailivad. SV 11 | Uletustasu ei
puhul kulu, klfjune .
ooteajad korgemalfs kui
~ +10%, vorreldes
n_oudlu§e _ praeguse
tippperioodidel | jletuskuluga,
ja teenuse paraneb
sagedus. Uhiskondlik
positsioon
tulenevalt
lihemast
Uletusajast.
Ohutus
SV | puhul parandavad uued parvlaevad nludisaegsete navigatsiooni- ja

toimimissisteemidega ning taastatud sadamad oluliselt mereohutust. Laevakruvide
poorlemise susteem vdimaldab kaidarset ohutut liikkumist isegi tugevate kulgtuulte
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korral. Kuivastu sadam on sellegipoolest tormidest méjutatav (eriti kagu suunast).
Autode parvlaevadelt maha- ja laevale pealesdit kahjustab maantee nr 10 aarseid
hoonestatud alasid. Kavandatavad jalakdijate ja jalgratturite liiklusohutuse
edasiarendused nendes piirkondades vahendavad dnnetuste riske.

SV Il puhul on Kuivastu sadam tuultele avatud ja vaja on ehitada lainemurdja.
Liiklustiheduse kasv on tdsisemaks probleemiks maantee 10 aarsetele asulatele. Vaja

on kasutusele votta lisameetmeid kohaliku ja labis@iduliikluse ning kerg- ja
sOidukiliikluse eraldamiseks.
SV 11l puhul on vajalik koostada eriline tegevuskava, et talvel ja teiste keeruliste

ilmastikutingimuste korral teed hooldada. Suurenenud liiklusvoo téttu on vaja
kasutusele vbtta samad liiklusohutuse ja juhtimise meetmed nagu ka strateegilise
valiku Il puhul. Teisest kuljest on voo kdikumine stabiilsem ja leevendab hulkade

efekti.

Tabel 13-2.

Alternatiivide jarjestus vastavalt ohutusele

SVI1&ll
parviaev

SV 11
sild
trassil 11

SV 111
sild
trassil 111

SV 111
tunnel
trassil 111

Logistika, sbidukite
liiklus, jalakaijad ja
jalgratturid,
Uhistransport

Kiiruse tletamine
parviaevale sodites
pbdhjustab
Onnetusriski (eriti
suveperioodil).

Eraldi liiklusvood
(kohalik, labisdit ja
jalakaija/jalgratas)

Liiklusohutus on
korraliku hoolduse
korral sarnane
kahesuunalise
maantee omaga.

Eraldi liiklusvood
(kohalik, labisgit ja
jalakaija/jalgratas)

Liiklusohutus on
sarnane
kahesuunalise
maanteega
korraliku hoolduse
korral.

Eraldi liiklusvood
(kohalik, labisoit ja
jalakaija/jalgratas)

Liiklusohutus on
sillaalternatiividest
ndrgem. Tunnelitel
on erilised
piirangud ja
reeglid.

Eraldi liiklusvood
(kohalik, labisoit ja
jalakaija/jalgratas)

teedevdrgus. teedevdrgus. teedevdrgus. teedevdrgus.

Mo&ju jalgratturitele

Eeldatavalt on Suure véina uletamise vdimaluste edasiarendamisel positiivhe maju.
Tehnilistel variantidel on erinev moju jalgratturitele. Sillavariandid vdimaldavad
jalgratturitel vaina Uletada ilma Umberpaigutuseta. Parvlaev SV Il kohustab
jalgrattureid parvlaevale imber paigutuma. Kuna jalgrattureid tunnelisse ei lubataks,
siis tdhendab tunnelivariant Umberpaigutumist, suure tdendosusega peavad
jalgratturid minema jalgrattabussiga. Seega tadhendaks see, et kui arvestada
jalgrattaliiklust, siis tuleks variantide | ja Il ENPV*'-le lisada vaike positiivne mdju.
Varianti 111 hinnatakse sarnaseks parvlaeva variandiga.

Pisiv majanduskasv

Prognoositakse, et Suure vaina Uletamisvdimaluste edasiarendamine tagab positiivse
moju Saare maakonna majandusele ja t66hdivele, vt KSH aruanne. Teatud maéaéaral
on nimetatud mdju lisatud juba tasuvusanalllsi ajalistele kasudele (vt allpool). Kuid
pusithendus toob kaasa olulise muutuse ligipaasetavuses ja seega prognoositakse,
et sellel on moéjud, mis ulatuvad tasuvusanaltisis kasitletust kaugemale. Nende
moéjude hulka kuuluvad uute ettevdtete asukohad ja suurenenud tootlikkus.
Regionaalsele majandusele ja t6ohdivele lisaks on ENPV osas positivhe mdoju
variantidel 1, 2 ja 3. Samas on seda mdju arvudes keeruline valjendada, kuid
ligikaudselt on vdimalik jareldada, et kasud voéivad tdusta kuni 10% vdrra ajalistest
kasudest.

47 ENPV, Expanded net present value.
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13.2.3 Alternatiivide vdrdlemine ligipaasetavuse seisukohast
Uhtne hinnang ligipadsetavuse seisukohast pdhineb jargnevatel mdjukategooriatel.

Kategooria I — mdjud, mis vdivad sisuliselt valistada variandi edasise kaalumise,
muutes selle variandi elluviimise vdimatuks. Ligipaasetavuse seisukohast oleks parim
naide selle kohta olukord, kus projekti majanduslikud tulemused ei digusta end, st
tulu on kapitaliinvesteeringust tulenevate kasude suhtes ebapiisav. Nagu allpool ara
toodud (kategooria I1), on rahaliselt véaljendatud mdjusid hinnatud tasuvusanallUsi
abil ja need naitavad, et kdik tehnilised variandid on majanduslikult mottekad.

Kategooria Il — olulisimad mojud otsustusprotsessile, st rentaablus juurdepéasu
seisukohast. Neid m&jusid on mdddetud kvantitatiivsete hindamiskriteeriumide
kaudu, mis méddavad majandusarengut tasuvusanaluusi pdhjal.

Kategooria Il — vahem tahtsad mo6jud. Need toetavad Il kategooria mdjusid. Neid
mojusid on tasuvusanaliilsis teatud maéaral juba arvestatud (nt majanduskasvuga
seotud ajalised kasud, riskitasemel pdhinevad liiklusénnetused ning tulemuslikkuse
standarditel p&hinev teenuse tase, mille baasil strateegilised valikud on arendatud).
Neid modjusid moddeti labi kvalitatiivsete hindamiskriteeriumide, mis médédavad
teenuse taset usaldusvaarsuse ja tdhususe, ohutuse, mobiilsuse ja majanduskasvu
seisukohast, tuginedes mitmetele allikatele, eelkdige sidusruhmadelt saadud
sisendile ja eksperdihinnangule.

Tabel 13-3. Teise kategooria mdjude hinnang
KATEGOORIA Il

, tasuvus

STRATEE- STRATEE- STRATEE-
GILINE GILINE GILINE
VALIK [Il -  VALIK IIl - VALIK I -
HINDAMI STRATEE-STRATEE- Variantl Variant2 Variant 3

ALA- SKRITEE GILINE GILINE (sild trassil (sild trassil  (tunnel
TEEMA TEEMA  |RIUMID VALIK I  VALIK I 1)) 1)) trassil 111)

MAJANDUS- Tasuvus Tasuvus-
JA R{=\[€] analltiis

Tabel 13-4. Kolmanda kategooria mdjude hinnang, teenuse tase
KATEGOORIA llI

STRATEE- STRATEE- STRATEE-
GILINE GILINE GILINE
VALIK Il - VALIK Il - VALIK III -
HINDAMISK STRATEE- STRATEE- Variant 1 Variant2 Variant 3
ALATEE RITEERIUM| GILINE GILINE VALIK (sild trassil (sild trassil (tunnel
TEEMA MA D) VALIK | Il 1)) 1)) trassil 1)
Logistika,
Usaldus-|mootorsdidu
vaarsus | kiliiklus,
ja Uhistranspor
tohusus | t, jalakaijad
ja
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jalgratturid
Ohutus Onn_etuse
risk
Koik
Liikuvus [modaalsuse
d
Majandu |Majandus ja
skasv t66hoive

Legend:

Hinne Suur Keskmine Neutraalne Keskmine Suur positiivne
negatiivne negatiivne positiivne

Majanduslikust seisukohast (kategooria Il) on eelistatud sillad trassil Ill. Sild trassil

Il on jarjestuselt teine. Tunnel ja oluliselt parema parvlaevaiihenduse variant (SV I1)
on madalama jarjestusega kui sillaalternatiivid. Lisaks on sillavariantide hulgas trassi
Il sillavariandid selgelt odavamad ja rahaliselt riigi jaoks eelistatavamad kui sild
trassil Il. Kdikides finantsmudelites on trassi Il silla puhastulu riigile kdrgem kui trass
Il silla puhul. Tunnel on ldhedasem trassi Il sillavariandile, kuid see on
analUusiperioodil ménevorra rohkem kulukas.

Teenuse taseme osas (kategooria Ill) jargivad suhtelised mdjud suures osas sama
mustrit kui kuluefektiivsuse teema. Strateegiline variant IlIl — pusiihendus — on
jarjestuselt esimene.

Kokkuvotteks oleks variantide jarjestus alternatiivide jarjekorras alates koige
eelistatumast jargmine:

Ldunapoolne sild trassil 11l
P6hjapoolne sild trassil 11 Strateegiline valik 111
Tunnel
Strateegiline valik Il — oluliselt parem praamitihendus

Strateegiline valik | — praamitihendus kavandatavate arendustega

OR[WIN[F

Ligipaadsetavuse osas tuleks ara markida, et vastavalt kisitlusuuringule on nii
elanikud kui ka ettevotted tugevalt plsiiihenduse variandi poolt.

Suurt vaina Uletava pusiihenduse ehitamise pooldamine Suurt véina Uletava pusiiihenduse ehitamise pooldamine

7,14%

Jah, kindlasti

Ainult kui véina tletamise hind ei
suurene

Jah, kindlasti

158;54%  Ainult kui vaina tletamise hind ei
suurene

62; 21%

Kahtlen selles, see vajab veel
uuringuid

25 9%\ Kahtlen selles, see vajab veel
uuringuid
Ei, Saaremaa kaotaks oma algupa-

Ei, Saaremaa kaotaks oma ra

45; 16% algupéara
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Joonis 13-1. Elanike ja ettevdtete poolne pusiiihenduse loomise vastuvdetavus.

13.3 Alternatiivide vordlemine jatkusuutlikkuse seisukohalt

Arutluskaik KSH eelistatud variandi valikul

Strateegilisel tasandil on KSH kdige olulisemaks jarelduseks, et sotsiaal-
majanduslikel pdhjustel eksisteerib selge vajadus parema ligipdasu jarele Saare
maakonnale. Samas, vdrreldes praeguse olukorraga, avaldub kdikide strateegiliste
valikute elluviimisel negatiivne mo6ju looduskeskkonnale. Vastav mdgju
looduskeskkonnale on kdige olulisem strateegilise valiku 11l puhul (vbrreldes teiste
strateegiliste valikutega). Olulisemad voéimalikud negatiivsed mdjud strateegilisel
tasandil avalduvad kaitsealadele ja maastikele ning suurenevate kasvuhoonegaaside
emissioonide ndol. Kokkuvdttes néitab strateegiliste valikute vérdlus KSH eesmarkide
Idikes siiski, et strateegiline valik Il on eelistatud valikuks strateegilisel tasandil
tingimusel, et rakendatakse leevendavaid meetmeid looduskeskkonnale negatiivsete
mojude véaltimiseks ja Natura 2000 ala jaetakse puutumata.

Ka Kava jouab tulemuseni, et strateegiline valik I1lIl on strateegilisel tasandil
eelistatud valik. Lisaks naitab Kava, et ligipadsetavuse seisukohalt on sillavariant
parem, vorreldes tunneliga. Samas, vastavalt KSH tulemustele pdhjustab sild suuri
negatiivseid mdjusid keskkonnale.

Natura 2000 hindamine néaitab, et mdningad kaitsealused liigid v0i elupaigad on
strateegilise valiku 111 sillavariandi elluviimisel oluliselt m&jutatud. Olulisemaks on
siinkohal linnud, viigerhilged ja kahepaiksed. Kahel sillavariandil (trassidel Il ja I11)
on suur mdju lindude randele. Uhtlasi on neid mdjusid vaga raske leevendada,
vorreldes muude KSH aruandes késitletud mdjudega. Seega juhul, kui valituks
osutub sild, on randlindudele avalduv risk vaga suur. Kaesolevas t6ds osalenud
linnuekspert vaidab, et sildade mo6ju lindudele on vaga suur peamiselt
kokkupdrkeriski  tdttu. Samas on Natura eksperdi koostatud taiendavas
eksperdiarvamuses hinnatud, et see mdju ei ole siiski oluline (vt eksperdiarvamust
lisas 5, Natura hindamise koosseisus). Sellise jarelduseni on joéutud teisi sarnaseid
sildasid kasitlevate uuringute pdhjal.

Samuti vbivad sillad avaldada suurt mdju viigerhilge populatsioonile. Tagantjéarele,
kui sild on juba valmis ehitatud, on v&imalikku negatiivset mdju vaga raske
leevendada. Seega jouab Natura 2000 hindamine tulemuseni, et silla mdju hilge
populatsioonile v8ib olla suur, kuna viigerhilgele avalduvate oluliste mdjude
esinemise v@imalikkus on paljuski ebaselge ja neid mdjusid on raske leevendada.
Samas on Dr. Rauno Yrjola koostatud tdiendavas eksperdihinnangus valja toodud, et
ei leidu uuringuid, mis naitaks sildade olulist mdju huljestele. Lisaks tuuakse
hinnangus valja, et kuna viigerhilljes pole kartlik liik, on vagagi téenaoline, et
sildadel ei ole viigerhuljestele olulist negatiivset méju (vt ka eksperdihinnangut KSH
aruande lisas 5, Natura aruande koosseisus).

Natura 2000 hindamine joudis jareldusele, et nii Vainamere linnu— kui ka loodusala

terviklikkus ja kaitse-eesméargid on saavutatavad k&igi Uhendusvariantide puhul
(praamiuhendus, sillad, tunnel) eeldusel, et rakendatakse leevendavaid meetmeid.
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Trassil 11l paikneva silla Gks vdimalik tehniline lahendus soovitab Viirelaiu ja Muhu
vahel ehitada tee tammile. Sellisel lahendusel oleks selgelt suurim mdju
viigerhuljestele. Selle p6hjuseks on asjaolu, et viigerhilge liikumisteekond Suures
vainas kulgeb modéda vaina laaneosa. Vastava negatiivse mdju leevenduseks on vélja
pakutud ka ilma tammita tehniline lahendus trassil 111, millel on huljestele vaiksem
maoju.

Alternatiivsete variantide jarjestamine eelistuse jarjekorras

KSH protsessi kéigus tehtud uuringute ja hindamise alusel on valja toédtatud
strateegiliste valikute ja variantide eelistusjarjekord (tabelis 13.6), alustades kdige
soodsamast.

Tulenevalt eelistusjarjekorrast on KSH seisukohalt kéige soodsam tunneli variant.
Jareldus pdhineb kaalutlusel, et pusiiihenduse olemasolul on oluline positiivhe mju
Muhumaa ja Saaremaa sotsiaalmajanduslikule keskkonnale. Uhtlasi on valistatud ka
lindude ja huljeste kui rahvusvahelise olulisusega kaitsealuste liikide réandetakistuse
globaalse tdhtsusega moju tdendosus. Siiski on oluline markida, et selle variandi
elluviimine toob kaasa alvarite ja koos sellega oluliste kahepaiksete ja roomajate
elupaikade havinemise Muhu saarel (sealhulgas EL-i loodusdirektiivi poolt kaitstud
rabakonna elupaik).

KSH seisukohalt oleks teiseks valikuks sild pdhjapoolsel trassil (trassil 11) kohendatud
trassi asukohaga negatiivsete mdjude leevendamiseks. Sillal on sarnaselt tunneliga
vaga suur positiivne mdju Muhu- ja Saaremaa sotsiaalmajanduslikule olukorrale,
samas keskkonnamdju on suurem. Pd&hjapoolse trassi korral mdjutab sild oluliselt
kdll lindude réannet, aga samas valditakse suurt méju kahepaiksetele. Lisaks mdjutab
sillavariant ka viigerhilgeid. Kolmandaks valikuks oleks sild trassil Il ilma trassi
asukoha muudatusteta, kus trass kulgeb nagu algselt plaanitud.

Neljandaks ja viiendaks eelistuseks oluliselt parem praamilhendus (strateegiline
valik I1) ja olemasolev praamitihendus (strateegiline valik 1). Nimetatud strateegiliste
valikute m&ju looduskeskkonnale on voérreldes olemasoleva olukorraga vaike. Siiski
ei anna nimetatud strateegilised valikud Muhumaa ja Saaremaa
sotsiaalmajanduslikule olukorrale nii suuri eeliseid nagu strateegiline valik 111.
Strateegilise valiku Il puhul on sotsiaalmajanduslik kasu moénevérra suurem Kui
Strateegilise valiku | korral.

Sild Idunapoolsel trassil (trassil Il1l1) oleks vastavalt hinnangule kdige vahem
eelistatud. Sellel variandil on kull samad positiivsed sotsiaalmajanduslikud mdjud mis
teistel pusiihenduse variantidel, aga samas kaasnevad selle variandiga nii need
negatiivsed mdjud, mis tunneli puhul, kui ka need, mis pdhjapoolse silla puhul, seda
nii esialgse kui ka parandatud tehnilise lahenduse korral. Variandi peamiseks
miinuseks vdrreldes teiste variantidega on see, et sild on tunduvalt pikem ning silla
asukoha téttu on ka mdju viigerhiljestele suurem. Lisaks havitab tee-ehitus Muhu
saarel olulised kahepaiksete ja roomajate elupaigad (sh rabakonnad, mis on kaitstud
EL-i elupaikade direktiiviga).

Seega on sillavariantide mdjudes margatav erinevus, sild trassil Il on soodsama
mdjuga kui sild trassil I11.

Tabel 13.6 summeerib alternatiivsete variantide paremusjarjestuse, lahtudes KSH
loogikast. On oluline maérkida, et tabelis toodud jarjestus kehtib eeldusel, et
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rakendatakse peatikkides 11.2.2, 11.2.3 ja 11.2.4 kirjledatud leevendavaid
meetmeid. Juhul kui leevendavaid meetmeid ei rakendata, vdivad sillavariandid
omada olulist negatiivset mdju lindudele ja hiljestele ega ole seetbttu
aktsepteeritavad lahendused.

Tabel 13.6 Strateegiliste valikute ja variantide jarjestus KSH-st tulenevalt

1 Strateegiline valik 111 — tunnel trassil 111

5 Strateegiline valik 111 — sild trassil 11, kohendatud trassi
asukohaga

3 Strateegiline valik 111 — sild trassil 1l

4 Strateegiline valik Il — oluliselt parem praamitihendus

5 Strateegiline valik | — olemasolev praamitihendus

6 Strateegiline valik 111 — sild trassil 111 parandatud tehnilise
lahendusega (ilma teetammita Viirelaiu ja Muhu vahel)

7 Strateegiline valik 111 — sild trassil 111

13.4 Eelistatud alternatiivi valik

Rahaliselt valjendatud mdjud, mida hinnati tasuvusanaltisi abil, naitavad, et kdik
tehnilised variandid on majanduslikult elujéulised. Kaks kolmest majandusanallisi
hindamiskriteeriumist naitavad, et sild trassil 11l on parim alternatiiv ja kolmanda
hindamiskriteeriumi jargi on see paremuselt teine. Sild trassil Il on
tasuvuskriteeriumide jargi jarjestuselt teine. Tunnel ja oluliselt parema
parvlaevatihenduse variant (SV Il) on jarjestatud vastavalt kolmanda ja neljandana.
Tehti arvukalt tundlikkusanaltitise. Kdigi nende analtiside puhul on sild trassil 111
jatkuvalt jarjestatud eelistatuima variandina. Sild pdhjatrassil on jarjestuselt
madalam ja tunnel jaadb kolmandale kohale (valja arvatud juhul, Kkui
investeeringukulude suurenemine on hinnatud summast 30% suurem. Siis on
eelistatud praam).

Vastavalt integreeritud KSH ja Natura hinnangule on sotsiaalmajanduslikust
seisukohast selge vajadus parema ligipadsetavuse jarele. VOrreldes praeguse
keskkonnaolukorraga, mdjutavad keskkonda kdik strateegilised valikud. Vastavalt
Natura 2000 hinnangule jareldati, et kdik pakutud variandid — sild, tunnel v&i oluliselt
parem praamiihendus — koos leevendavate meetmetega vastavad Vainamere Natura
2000 ala kaitse-eesmarkidele.

CBA (tasuvusanaluus) ja MCA (jatkusuutlikkus) analtisid on Uhitatud jargnevalt:

Saastvus

KSH hindamise jareldus on, et tunneli variant on eelistatav alternatiiv, selle jarel
tuleks eelistada sillaiihendust trassil 1l ja seejarel praamithendust.

Jatkusuutlikkus

KSH hindamise jareldus on, et eelistatud alternatiiv on tunneli variant, millele jarg-
neb praamithendus. Sillad avaldavad Natura vaartustele enam negatiivseid mdjusid,
vottes arvesse maaramatust lindudele ja huljestele tekkiva mdju osas.
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Ligipaasetavus

Ligipdasetavuse seisukohalt on sild trassil 11l esikohal (suhtega kolm uhele NPV,
kéige olulisema majandusliku néitaja osas, nagu naidatud lisas 3). Kuid vorreldes
tunneli variandiga on koikide sildade keskkonnamdjud negatiivsemad ning vajavad
enam leevendusmeetmeid. Muude alternatiivide osas on NPV seisukohalt kérgeima
jarjestusega tunnel.

Selleks et hinnata projekti eesmarke mitmekriteeriumilise anallisiga, tuli leida
optimaalne kombinatsioon taituvusest, mis tagab maksimaalselt projekti eesmarkide
saavutamise, ja vOttes arvesse koik eespool esitatud tabelis hélmatud teemad,
kasutati jargmist lahenemist.

Analuutilise hierarhia protsessi funktsioon koosnes jargmistest p6hisammudest:
e maadratleti variandid/alternatiivid;
e seati paika tulemuslikkuse kriteeriumid ja nende suhtelised osakaalud.
Kuna kdigi eesméarkide osakaalu ei saadud otsuste tegijatelt, siis rakendas
projektimeeskond jargmist metoodikat:
o kahele peaeesmargile — ligipdasetavus ja jatkusuutlikkus — méaarati

osakaalud 50:50;

o ligipaasetavuse ja jatkusuutlikkuse meetmed koondati ja neid kaaluti
jargnevalt:

e kategooria | oli piirang, mis valistaks iga alternatiivi edasise
kaalumise. Selliseid piiranguid ei tuvastatud ei saastvuse
vaatepunktist (Vdinamere SPA ja SAC terviklikkuse ja Kkaitse
eesmargid saavutatakse KSH/Natura hindamise tulemusena) ega
ligipdasetavuse vaatepunktist (koikidel variantidel oli positiivhe
NPV).

e Kategooria Il mdjud loeti olulisemaks kui kategooria Il omad.
Juurdepdésu osas: kdrgeima tahtsusega on majandusareng
sotsiaalse heaolu seisukohast ja teisejargulise tahtsusega on
teenuse tase, kuna modned kasutajale olulised parameetrid (nt
reisiaeg ja ohutus) sisalduvad juba majandusanaliilsis.
Samamoodi kasutati juurdepddsu hinnangus kaht kategooriat:
kérgema tahtsusega grupi A aspektid (st olles riiklikult voi
piirkondlikult tahtis) ja madalama tahtsusega grupi B aspektid (st
mitte otseselt eeskirjadega seotud ega piiratud ajalise ning
ruumilise dimensiooniga). Vastavalt maaratleti
saavutuskriteeriumide  kvantifitseerimise skaala ning koigi
kriteeriumide koondm&ju.

Kokkuvdttes, nagu on naha allpool, saavutati protsessi abil alternatiivide jarjestus,
mida toetab nii jatkusuutlikkuse eesmark, st KSH/Natura hindamine (nii looduslikud
ja sotsiaalmajanduslikud teemad kui ka Natura vaartustega seotud piirangud), kui
ka ligipdadsetavuse eesmark, st majanduslikust ja transpordi teenindustaseme
seisukohast.

Jatkusuutlikkuse aspektid:

1 Strateegiline valik 111 — tunnel trassil 111

2 Strateegiline valik 111 — sild 11 trassil muudetud plaanilahendusega
3 Strateegiline valik 111 — sild 11 trassil

4 Strateegiline valik 11 — oluliselt parem praamitiihendus
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5 Strateegiline valik | — olemasolev praamithendus

6 Strateegiline valik 111 — sild 111 trassil muudetud tehnilise lahen-
dusega (ilma muldkehadeta Viirelaiu ja Muhu vahel)
7 Strateegiline valik 111 — sild trassil Il

Ligipaasetavuse aspektid:

1 Strateegiline valik 111 — sild trassil 111

2 Strateegiline valik 111 — sild trassil Il

3 Strateegiline valik 111 - sunnel trassil 111

4 Strateegiline valik Il — oluliselt parem praamitiihendus

5 Strateegiline valik | — olemasolev praamitihendus
Jareldused

Lahtudes kodigi eesmarkide summaarsetest kaalutud vaartustest ja eesmargiga mi-
nimiseerida koiki olulisi negatiivseid mdjusid, jareldatakse, et:
- Jatkusuutlikkuse seisukohast (esitatud KSH-s):

0 on seoses pusilhenduse rajamisega oodata suuri positiivseid sotsiaal-
majanduslikke mjusid;

0 strateegilisel tasandil on eelistatuim strateegiline valik 111, eeldusel, et
rakendatakse asjakohaseid leevendusmeetmeid?®;

o silla valikud avaldavad tugevat, kuid mitte olulist m&ju mere loodusli-
kele vaartustele, nt viigerhilgepopulatsioonidele ja randlindudele, mis
on hinnatud kriitilisimateks méjudeks;

o leitakse, et nii sillal kui ka tunnelil trassil 111 on tugevaid negatiivseid
keskkonnamdjusid puutumata loopealsealadele Muhu kaguosas ja nt
kahepaiksetele, roomajatele (sh rabakonnadele) ning p&hjavee tingi-
mustele;

o0 kuigi kdik pusiihenduste variandid toovad kaasa negatiivseid mdjusid,
on eelistatuim tunneli alternatiiv;

- ligipdasetavuse, sealhulgas kulude ja sotsiaalmajanduslike mdjude seisuko-
hast (esitatud kaesolevas Kavas):

o0 on sillavariantide puhul oodata suuremat sotsiaalmajanduslikku im-
pulssi kui muude variantide puhul;

0 puhtmajanduslikus mdttes on sild trassil 11l eelistatuim variant, mis
annab parima kulude-tulude suhte;

o sild trassil Il on samuti kulude/tulude mdistes tulus, tuues samas kaa-
sa (nagu valja toodud KSH-s) vaiksemaid negatiivseid keskkon-
namdojusid ja -riske;

0 tunnel toob kaasa pusiihenduse majandusliku impulsi, kuid teisalt on
sellel investeeringuna madal kulude-tulude suhe (1,33), mis jaab alla-
poole n-6 rahvusvahelise hea praktika*® lavendit (1,5) ning uhtlasi
toob tunnel kaasa suurimaid kulude suurenemise riske projekti
edasisel arendamisel;

0 on eelistatuim valik sild trassil I1.

48 Vt KSH aruanne, ptk 11 (leevendusmeetmed).
49 Seda kulude-tulude rusikareeglit kasutatakse harilikult nt USAs ja Soomes.
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Kombineerides saastvuse ja ligipadsetavuse eesmaérgid, on vajalik saavutada
kompromiss, sest strateegiliste valikute ja alternatiivsete variantide jarjestused
erinevad vastavalt kummalegi tlalmainitud eesmargile.

Parim valik Uhiste kriteeriumide taitmiseks ja vastavalt sellele eelistata-
va variandi valimiseks on sild 11 trassil.

Selle pdhjenduseks on asjaolu, et kuigi see pole optimaalne kummagi peaees-
margi seisukohast, on sild Il trassil paremuselt teine nii ligipaasetavuse kui ka
saastvuse koha pealt ja seda v8ib pidada parimaks lahenduseks, kui tehakse vas-
tavad kompromissid. Saastvuse osas on sillal 11l trassil (ligipadsetavuselt
kérgeimal kohal) isegi praamivariandist madalam punktisumma. Sarnaselt on
tunneli alternatiivil (saddstvuse osas kérgeimal kohal) ligipdasetavuse osas mole-
mast silla alternatiivist madalamad punktid, sest majandusliku arengu potentsiaal
on palju vaiksem ja reisijatele osutatav teenindustase madalam. Samuti tooks
see esile méned olulised negatiivsed keskkonnam®jud.

Maaramatused

Projekti rahastamise seisukohast seisneb suurim maaramatus selles, et EL-i fonde
jargnevaks eelarveperioodiks 2014—2020 ei ole veel kinnitatud. Seet6ttu ei ole prae-
gu ka vbimalik maarata valitud variantide moju Eesti riigile.

Hindamisgrupp soovib rBhutada, et valik s6ltub ka sellest, kui oluliseks hindavad po-
liitikud looduslikke, sotsiaalseid ja majaduslikke vaartusi. Teisisbnu ei saa tahele-
panuta jatta valiku poliitilist mdddet.

Leevendusmeetmed

Antud anallitsis tuleb arvesse votta leevendavaid abinBusid ja arendusmeetmeid, et
vahendada voi korvata keskkonnakahjusid. Keskkonna kaitsmiseks projekti mdjude
eest on valja toodtatud programm, mis peaks ara hoidma pusiihenduse ehituse
tagajarjel tekkida vdivaid keskkonnakahjusid ja né&eb ette arendusmeetmed
valtimatu kahju korvamiseks. Leevendusmeetmed nii ehitusaegses kui ka
ehitusjargses faasis koos seireprotsessiga (nii ehitusaegses kui ka -jargses vOoi
opereerimisfaasis) on &ra toodud jargmises peatikis ja detailsemalt KSH aruande
peatikis 11.
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14 Rakendamise strateegiad

Tegevusplaan ja vajalike ressursside plaan on esitatud lisas 8. Seal maaratakse
kindlaks ajakava, valitsuse vastutus, projekti sihtettevdtte organisatsioon
arendamise ja rakendamisega, sealhulgas kdikide tegevustega, alates planeerimisest
kuni rakendamiseni ning ehitusprotsessi jargsete protsessideni.
Pehmendamisprotsessi aluseks on allpool kirjeldatud leevendavad meetmed.

14.1 Leevendavad meetmed —tingimused ja ettepanekud

Selles peatiikis pakutud leevendavate meetmete puhul on tegemist tingimuste ja
ettepanekutega Kava edasiseks rakendamiseks.

Noutavate leevendavate meetmete detailsemat Kkirjeldust vt iga alapeatuki all
naidatud KSH aruande peatukist.

14.1.1 Jarelkontrolli protseduurid ja leevendavad meetmed piirkondlikul
tasandil

Vt KSH ptk 11.1

Jarelkontrolli protseduurid ja leevendavad meetmed piirkondlikul tasandil on
asjakohased nii tunneli ka kui silla puhul trassil 1. Need hdlmavad jargmist:

- Saare ja Ladne maakonna strateegiliste kavade Ulevaade;
- teesusteemi parendamine ja liikluskorraldus.

14.1.2 Uldised leevendavad meetmed kohalikul tasandil

Vt KSH ptk 11.1
Need uldised meetmed on asjakohased nii tunneli kui ka silla puhul ja h8lmavad
jargmist:

- Uldised haldusmeetmed, sotsiaalsed ja sotsiaalmajanduslikud aspektid;
- ehitustodde kaigus tekkivate mobjude leevendamine — tddmeetodid ja —
korraldus.

14.1.3 Leevendavad meetmed kohalikul tasandil — TUNNEL
Vt KSH ptk 11.3

Need kohaliku tasandi meetmed on asjakohased ainult tunneli puhul, hélmates jarg-
mist:
- keskkonnaaspektide arvessevdtmine plaanilahenduse méaaratlemisel;

- keskkonna seisukohast vastuvdetav projektlahendus;

- modjude leevendamine ehitustddde ajal.
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14.1.3 Leevendavad meetmed kohalikul tasandil — SILD TRASSIL 11

Vt KSH ptk 11.4
Need kohaliku tasandi meetmed on asjakohased ainult silla variandi puhul ja
hélmavad jargmist:

- keskkonnaaspektide arvessevdtmine plaanilahenduse maaratlemisel;
- keskkonna seisukohalt vastuvfetav projektlahendus;

- modjude leevendamine ehitustédde ajal.

14.1.5 Keskkonnajuhtimiskava péhimoétted

Vt KSH ptk 11.5

KSH aruande peatikis 11.5 loetletud meetmed on asjakohased nii tunnelilahenduse
kui ka silla variandi trassil Il elluviimisel. Edasised tegevused saab jagada
regionaalse (vo6i riikliku) ning kohaliku tasandi vahel, seejuures on jatkutegevustesse
vaja kaasata erinevaid riiklikke organisatsioone, kohalikke omavalitsusi ning samuti
infrastruktuuridega tegelevaid voi toostusettevdtteid. Tabel 14.1 toob valja pdhilised
soovitatavad sammud edasiste tegevuste jaoks. Korralduskava tuleb I8plikult
koostada ja rakendada pusiihenduse eelprojekti koostamise (ja selle KMH) protsessi
kaigus.

Jarelkontrolli toimingud vOib jagada tegevusteks, mis tuleb labi viia kas riiklikus voi
piirkondlikus kontekstis, kaasates erinevaid riiklike organisatsioone, kohalikke
omavalitsusi ning infrastruktuuri- v8i todstusettevotteid. Tabelis 14.1 on toodud
peamised jarelkontrolli etapid. Juhtimiskava tuleks I6plikult koostada ja rakendada
eskiisprojektis (ja KMH-s) ning silla jaoks téodelda.
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Tabel 14-1. Keskkonnajuhtimiskava pdhim&tted

Tasand

JAmetiasutus

Ulesanded

PIIRKONDLIK JAOTUS

Keskkonnaamet

Keskkonnakaitse tegevuste kooskdlastamine, maakasutuse
muutustega seotud loodusvaartuste jarelevalve, majandusareng ja
turismi aktiivsuse kasv.

Maanteeamet

Liiklussagedus: mura- ja tolmuseiret tuleks teha p6himaanteedel, et
kontrollida vajadust saaste vahendamismeetmete jéarele.

Saare ja Ladne maakonna teedesusteemi tuleks edasi arendada, et
taita tdnapaevaseid keskkonna- ja liiklusohutuse ning mitmeliigilise
kasutuse (sealhulgas jalakaijate ja kergliikluse vajadusi) ndudeid.

Pusilhenduse jarelkontrolli etappides tuleks rakendada kdrgeid
projekteerimise standardeid.

Saare maakond, Laane
maakond

Molemas maakonnas tuleb rannikualade maakasutusel arvestada
tugevneva survega eluasemealade laiendamisele ja kasvava
turismiga. Lisaks tuleb planeerimisprotsessis arvestada teiste kaitse-
lia vaartuslike alade hooldusega.

Vajalik on Ulevaade maakonnakavadest, samuti peavad olemas olema
Saare ning LA&dne maakonna (Hanila vallale) kohalike omavalitsuste
Uldplaneeringud, mis baseeruvad Kaval ning Uhtse Euroopa aktil.

Tuleks jalgida kaupade ja inimeste (vastavalt sotsiaalsetele
gruppidele) transporti ja maaratleda liikumismudelid. Samuti tuleks
planeerida ja rakendada asjakohased haldusmeetmed positiivsete
arengute hélbustamiseks ja negatiivsete vahendamiseks.

KOHALIK JAOTUS

[Veeteedeamet

Suure véina veeteedel tuleb tagada ohutud liikumisteed, Suuropi
[vrakk tuleks eemaldada ja merepdhi korralikult miinidest puhastada.

Keskkonnaamet

lgal aastal tuleks kaivitada seireprogramm mereloomastiku ja -
taimestiku olukorra ning Suure vaina infrastruktuuri ja elupaikade
lvahelise Uhenduse jalgimiseks.

Muhu vald

Muhu arengu- ja uldplaneeringus tuleks asjakohaselt kasitleda Suure
lvaina Uhendusega kaasnevaid muutusi fuusilises ja sotsiaalses
struktuuris.

Muutused todhdive olukorras (eriti Kuivastus) peaksid vajama erilisi
taaselustamise programme, selleks et tasakaalustada Kuivastu
reisisadamaga seotud teenuste langusega kaasnevaid muutusi.

Hanila vald

Hanila arengu- ja tldplaneeringus tuleks asjakohaselt kasitleda Suure
lvaina Uhendusega kaasnevaid muutusi fuusilises ja sotsiaalses
struktuuris.

Muutused t6ohdive olukorras (eriti Virtsus) peaksid vajama erilisi
taaselustamise programme, et tasakaalustada Virtsu reisisadamaga

seotud teenuste langusega kaasnevaid muutusi.
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Lisa 1 Rahvastiku prognoosid — kolm strateeqgilist
valikut

1.1 Metodoloogiline raamistik

Demograafilise projektsiooni pdhielemendiks on eeldus, et elanikkond muutub iga
aastaga Uhe aasta vdrra vanemaks. See tdhendab, et rahvastiku vanust on v8imalik
aastast aastasse ette ennustada. Selle kullaltki lihtsa toimingu muudab keeruliseks
asjaolu, et vahepeal sUnnib juurde uusi inimesi, inimesed surevad ja kolivad
piirkonna sees ning piirkonnast vélja.

Ideaaljuhul vajab rahvastikuprognoos infot jargnevate demograafiliste komponentide
kohta:

viljakus naiste vanuse Idikes;

suremus soo ja vanuse ldikes;

piirkonna sisse- ja valjaranne vanuse ja soo Idikes.

Kuna naiste viljakus erineb soéltuvalt vanusest, on (Uldise viljakuse arvutamiseks
vajalik teada naiste arvu erinevates vanusegruppides. Sama kehtib suremuse kohta,
mis on erinevates vanusegruppides erinev. Lisaks on migratsioon teatud
vanusegruppide puhul tavalisem, mist6ttu rahvastiku vanusegruppidesse jaotamine
on migratsiooni Uldise prognoosimise puhul vaga oluline.

Prognoosi keerukus peab olema vastavuses andmete kéattesaadavusega. Kui
teatakse ko&iki algusaasta ja sellele eelnenud aasta komponente, on peamiseks
probleemiks hinnata hetkeolukorra ja suundumuste po6hjal teadmata muutujates
toimuvaid tulevasi muutusi. See on keeruline véljakutse, kuna tuleviku
prognoosimine pole kunagi lihtne. Kui hetkeolukorda ja suundumusi puudutav
informatsioon on puudulik, on probleem veelgi suurem.

Saare maakonna kohta parinevate demograafiliste andmete allikaks on Eesti
Statistikaameti (www.stat.ee) regionaalne andmebaas. Kéattesaadav on nii Saaremaa
uldist sindimust ja suremust puudutav Uksikasjalik informatsioon kui ka sama
informatsioon omavalitsuste kaupa. Samas pole elanikkonna suurus paris kindel
vaartus, kuna reaalse asukoha aadressi markimine polnud enne 2006. aastat
kohustuslik. Kuigi andmete kvaliteet on paranenud, esineb endiselt andmete
alahindamist. Saare maakonna jaoks tdhendab see seda, et reaalne populatsioon
vdib andmebaasis esitatud statistikast erineda. Migratsiooni puudutavaid andmeid
mojutavad inimeste madal motiveeritus oma elukohta registreerida vdi nende soov
saada teatud kohaliku omavalitsusiksuse juurde registreerimisest majanduslikku
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kasu (Eesti Statistikaamet 2009). Elanikkonda puudutav tapsem informatsioon
muutub kattesaadavaks pérast jargmise rahvaloenduse labiviimist aastal 2011.%°

Hoolimata migratsiooni jalgimisega seotud raskustest on Eesti Statistikaamet teistest
registritest informatsiooni kogudes esitanud hinnangulise migratsiooniprognoosi
ajavahemikuks 2000-2007 (Eesti Statistikaamet 2009).

K&esoleva Lisa elanikkonda puudutavad prognoosid algavad sindimuse ja suremuse
uldkordajaga. Migratsiooni ennustamisel kasutatakse Eesti Statistikaameti viimastel
hinnangutel pdhinevat migratsiooni Uldkordajat. Uldkordajate kasutamine tahendab
seda, et prognoosides ei arvestata rahvastiku vanuselist struktuuri. Sellel meetodil
on ka puudusi. Mida vaiksem piirkond, seda vaiksem ennustamisviga. Sel p6hjusel
on esmalt hinnatud Saare maakonna uldist rahvaarvu ja seejarel on saadud
tulemused kvalitatiivsete meetoditega omavalitsuste peale jaotatud.

Saare maakonna rahvastiku prognoosimise sisenditeks on:
sundimuse uldkordaja;

suremuse Uldkordaja;

migratsiooni Uldkordaja;

2020. aasta rahvaarvu kirjeldav eksperthinnang.

Omavalitsuste peale jaotamise sisenditeks on:

0-14 aastaste laste arv;

rahvastiku arengutrend 2000-2008;

tooturusurve indeks (s.o 5-14 aastaste ja 55-64 aastaste inimeste arvu suhe);
ekspertarvamus;

gravitatsioonimudeli kvalitatiivhe rakendamine.

50 Andmed otse Eesti Statistikaametist
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1.2 Vanuseline struktuur ja elusindmused

Allolev tabel annab lldise llevaate Saaremaa rahvastikust ajavahemikus 2004-2008.

Tabel L1-1. Saare maakonna rahvastik ja vanuseline struktuur 2004-2008. Allikas:
Eesti Statistikaamet.

Muutus Muutus
2008- protsentides
2004 2005 2006 2007 2008 2004
Kogurahvastik* 35356 35208 35076 34978 34845 -511 -1,4%
Mehed 16575 16531 16476 16415 16354 -221 -1,3%
Naised 18781 18677 18600 18563 18491 -290 -1,5%
0-14-aastased 6181 5824 5505 5311 5129
Osakaal 17,5% 16,5% 15,7% 15,2% 14,7% -1052 -17,0%
15-64-
aastased 23088 23229 23361 23322 23344
Osakaal 65,3% 66,0% 66,6% 66,7% 67,0% 256 1,1%
65-aastased ja
vanemad 6086 6154 6209 6344 6344
Osakaal 17,2% 17,5% 17,7% 18,1% 18,2% 258 4,2%

*  Saare maakond kokku, kaasa arvatud Ruhnu omavalitsus.

Kogurahvastik on nelja-aastase perioodi (2004-2008) valtel kahanenud umbes 500
inimese vdrra ehk 1,4 protsenti. Vanuseline struktuur on samuti muutunud. Suurim
muutus puudutab 0-14-aastasi. 2004. aastal Ulletas 0-14-aastaste laste osakaal
rahvastikus 17 protsenti, kuid 2008. aastal on nende osakaal vaiksem kui 15
protsenti. Sama ajaperioodi valtel on 15-64-aastaste vanusegrupp suurenenud nii
protsentides kui absoluutarvudes. Lisaks on suurenenud 65-aastaste ja vanemate
inimeste arv.

Tabel L1-2. Rahvastikusindmused Saare maakonnas ajavahemikus 2004-2007.
Allikas: Eesti Statistikaamet.

2004 2005 2006 2007
Elussinde 333 332 345 349
Surmasid 488 472 454 490
Loomulik kasv -155 -140 -109 -141
Siindimuse uldkordaja 9,44 9,45 9,85 10,00
Suremuse Uldkordaja 13,83 13,43 12,96 14,04
Surma- ja suinnimarade suhtarv -4,39 -3,98 -3,11 -4,04

Rahvastiku loomulik kasv on elussundide ja surmade vaheline erinevus. Saare
maakonna jaoks on rahvastiku loomulik kasv aastatel 2004-2007 olnud negatiivne.
Teiseks sUndide ja surmade arvu valjendamise viisiks on nende sidumine rahvastiku
suurusega. Suremuse Uldkordaja annab iga-aastase surmade arvu 1000 inimese
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kohta ja stindimuse uUldkordaja iga-aastase siindide arvu 1000 inimese kohta. 2007.
aastal oli Saaremaa sinni- ja surmamaarade suhtarvuks -4,04.

Sundide ja surmade arvu rahvaarvuga sidudes on vdimalik vdrrelda Saaremaad
teiste regioonidega, vt allolevat tabelit.

Tabel L1-3. Sundimuse uldkordaja ja suremuse uUldkordaja aastal 2007. Allikas: Eesti
Statistikaamet.

Siundimuse Suremuse uldkordaja Tasakaal

dldkordaja
Eesti 11,76 12,98 -1,22
Harju maakond 13,87 11,76 2,11
Hiiu maakond 7,89 13,31 -5,42
Laane maakond 8,94 14,91 -5,97
P&rnu maakond 10,91 12,88 -1,97
Saare maakond 10,00 14,04 -4,04
Valga maakond 9,25 14,99 -5,73
Voru maakond 9,90 15,33 -5,42

Tabel néitab, et Eestis valitsebki uldiselt negatiivhe sundide-surmade vahekord ja
seetdttu laieneb see ka enamikule maakondadest. Ainsaks erandiks on olnud Harju
maakond, mille positiivne suhe oli 2007. aastal suurem kui 2.

Rahvastiku loomulik kasv
200

150 —4'\"‘*’*
100

50 48

0 T T T G T T T T T T T T T T T T T 1
5p 41990199119921 Q}X] 99419951996 1997 1998 16992000 2001 2002 2003 2004 2005 20062007

-100 -103 -119

-109
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7 g -134 \164 -155 .
500 W is1 141
V—235
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Joonis Ll-1.Saaremaa rahvastiku loomulik iive 1990-2007. Allikas: Eesti
Statistikaamet.

Negatiivhe trend tadhendab, et rahvastik vaheneb juba Uhe-aastase ajavahemiku
jooksul. Saare maakonna puhul viitab sUnni- ja surmamdaarade vaheline suhe
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langusele, mis on suurem kui 100 elanikku aastas. Ulaltoodud tabel naitab Saare
maakonna rahvastiku loomulikku iivet aastatel 1990-2007. Alates 1994. aastast on
trend olnud negatiivne. Kuigi sarnane trend valitseb kogu Eestis, on langus saartel
uldiselt akilisem, vt allolevat joonist.

105 -

Eesti

Saare maakond

Hiiu maakond

85 4

80 T T T T 1
1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008

Joonis L1-2. Rahvastiku arengutrend Saare maakonnas, Hiiu maakonnas ja Eestis
1994-2008, 1994 Index=100. Allikas: Eesti Statistikaamet.

Vorrelduna riigi rahvastiku kasvuga on rahvastiku areng saartel aeglasem, seda
niaitab ka Rootsi statistika, kus vdrreldakse riigi rahvastiku arengut Olandi ja
Gotlandi omaga. Olandi (Borgholmi ja Morbylanga omavalitsused) puhul on
margatavad 1972. aastal Morbyldnga maakonda ehitatud silla mdjud rahvastikule.
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Joonis L1-3. Rahvastiku arengutrend Olandis (Borgholm ja Moérbylanga), Gotlandil
ja Rootsis 1968-2008, 1968 Index=100. Allikas: Rootsi Statistikaamet

Lisaks mandrist suuremale negatiivsele rahvastiku arengutrendile, moodustavad
Saaremaa rahvastikust mandriga vdrreldes suurema osa vanurid. Alloleval Joonisel
on kujutatud 2008. aasta Saaremaa rahvastikuptUramiid, vdrrelduna Eesti
rahvastikuptramiidiga.
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Joonis L1-4.Saare maakonna ja Eesti rahvastikuptiramiid 2008. Allikas: Eesti
Statistikaamet.
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2008. aastal oli Saare maakonna rahvastikus suurim link vérreldes mandriga 25-35-
aastaste vanusegrupis.

1.3 Rahvastiku siindimuse ja suremuse Uldkordajad
omavalitsuste 10ikes

Allolev tabel naitab stiindimuse ja suremuse Uldkordajaid omavalitsuste kohta. 2007.
aastal Uletas ainult Kuressaare linna sindimuse maar suremuse maéaara, kdikidel
teistel omavalitsustel oli see vahekord negatiivne.

Tabel L1-4. Siundimuse Uuldkordaja ja suremuse Uldkordaja omavalitsuste kohta
aastal 2007. Allikas: Eesti Statistikaamet.

Slindimuse Uldkordaja Suremuse uldkordaja Sinnimaara ja
2007 2007 surmamaéara tasakaal

Saare maakond* 10,0 14,0 -4,0
Kuressaare linn 11,2 10,9 0,3

Kaarma 10,3 11,5 -1,2

Kihelkonna 10,3 13,7 -3,4
Kérla 8,5 23,2 -14,7
Laimjala 11,5 20,4 -8,9

Leisi 8,1 17,6 -9,5

Lumanda 7,4 12,4 -5,0
Muhu 9,2 22,4 -13,2
Mustjala 5,4 22,8 -17,4
Orissaare 8,8 14,7 -5,9
Pihtla 13 15,1 -2,1
Pdoide 4,2 9,5 -5,3
Salme 6,8 18,8 -12

Torgu 16,4 18,0 -1,6
Valjala 11,5 18,0 -6,5

*  Saare maakond kokku, kaasa arvatud Ruhnu omavalitsus.

1.4 Migratsioon

Regionaalsete rahvastikuprognooside tegemise juures on peamiseks véljakutseks
migratsiooni prognoosimine. Sundimus ja suremus jargivad suhteliselt hasti tuntud
bioloogilisi mustreid, kuid migratsiooni toimumist mdojutavad hoopis
sotsiaalmajanduslikud tegurid. Kdige vBimsamaks selliseks teguriks on tédturuareng.
Too kattesaadavus on oluliseks tdmbeteguriks. Suurema to86 kattesaadavusega
piirkonnad meelitavad ligi inimesi piirkondadest, kus t66 kattesaadavus on kasin.
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Tootus on tbuketegur, ajendades td6tuid inimesi kolima piirkonda, kus neil on
vBimalik t66d leida. Noorte inimeste jaoks on oluliseks tdmbefaktoriks
ulikoolidpingud.

Migratsiooni mdjutavad ka teised tegurid, sealhulgas elukvaliteet, mis médjutab
migratsiooni veidi peenemalt. Maaelu ahvatleb mdningaid rahvastikugruppe,
enamasti noori inimesi, kuid ka pensionile minevate inimeste jaoks pole maale
kolimine ebatavaline. Perekonnasidemed ja s6brad mdjutavad samuti inimeste
migreerumisvalikuid. Parem ligipddsetavus mandrile vdib toimida mdlemat pidi.
Saaremaalt minema kolinud inimestel on lihtsam oma sugulasi ja s6pru kilastada.
Ligipaasetavus mandrile ja sdpradele ning perekonnale vdib olla vordselt oluliseks
naitajaks ka neile, kes soovivad Saaremaale kolida.

Ule riigipiiride ja riiklike administratiivpiiride siseselt liikuvate inimeste kohta
kasutatakse erinevat terminoloogiat. Immigratsioon toimub siis, kui keegi kolib
voorriigist asukohariiki. Emigratsioon tahendab, et inimene kolib asukohariigist
voorriiki. Puhasmigratsioon on immigratsiooni ja emigratsiooni vaheline erinevus.
Sisse- ja valjaranne naitavad Eesti elanikkonnas toimuvaid muutusi. Nende kahe
vaheline erinevus néitab ka puhasmigratsiooni. Allolev tabel néditab Saare maakonna
ja omavalitsuste uldist migratsiooni ajavahemikus 2000-2007.

Tabel L1-5. Migreerumine Saare maakonda ja Saare maakonnast ajavahemikus
2000-2007. Allikas: Eesti Statistikaamet.

Immigratsioon | Emigratsioon | Puhasmigratsioon | Sisserédnne | Véljardnne | Puhasrnne

Kaarma vald 22 56 -34 1208 982 226
Kihelkonna vald 1 5 -4 127 204 -77
Kuressaare linn 107 248 -141 2684 3361 -677
Karla vald 7 25 -18 324 329 -5
Laimjala vald 5 15 -10 92 167 -75
Leisi vald 13 35 -22 328 454 -126
Limanda vald 5 25 -20 158 158 0
Muhu vald 13 28 -15 324 346 -22
Mustjala vald 8 10 -2 95 197 -102
Orissaare vald 6 34 -28 352 503 -151
Pihtla vald 4 13 -9 319 365 -46
Poide vald 5 13 -8 166 245 -79
Ruhnu vald 4 0 4 71 36 35
Salme vald 7 17 -10 249 308 -59
Torgu vald 1 3 -2 65 102 -37
Valjala vald 5 13 -8 275 305 -30
Saaremaa 213 540 -327 6837 8062 -1225

Antud ajavahemikus saabus Saare maakonda véalismaalt 213 elanikku ja teistest
Eesti osadest kolis Saare maakonda 6837 inimest. 540 Saare maakonna elanikku
kolis voorriiki ja 8062 elanikku kolis Eesti mandriossa. Saare maakond on aastatel
2000-2007 migratsiooni l&bi kaotanud enam kui 1500 elanikku. Puhasmigratsioon
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voorriikidega oli -327 ja sisemine puhasmigratsioon oli -1,225. Ainsad positiivse
puhasmigratsiooniga omavalitsused olid Kaarma ja Ruhnu.

Sarnaselt teiste riikidega on migratsiooni intensiivsus seotud vanusega. Migratsiooni
intensiivsus on tavaliselt kérge vanusegrupis 20-29, seondudes 0Opingute, karjaari
alustamise ja pere loomisega (Eesti Statistikaamet 2009). Allolev joonis naitab Saare
maakonna puhasmigratsiooni (sisserande ja valjar&dnde vahelist erinevust) lahtuvalt
S00- ja vanusegruppide jaotusest.

85 ja enam
80-84
75-79
70-74
65-69
60-64
55-59
50-54
45-49
40-44
35-39
30-34
25-29
20-24
15-19
10-14

5-9
0-4

Randeiive 1225

-300 -250 -200 -150 -100 -50 0 50 100

®l\ehed m FN:';iised
Joonis L1-5. Puhasmigratsioon vanusegrupi pdhjal, Saare maakond 2000-2007.
Allikas: Eesti Statistikaamet

Joonisest lahtuvalt on vdimalik jareldada, et puhasmigratsioon Eesti teistesse
osadesse on k6rgem pigem nooremate kui 35-aastaste ja vanemate inimeste seas.
Lisaks on noortel naistel noortest meestest suurem kalduvus teistesse Eesti osadesse
migreeruda.

Harju maakond on Saare maakonna lahkujate seas ko&ige populaarsemaks
sihtpunktiks, jargmisena tulevad v60orriigid ja alles parast seda tuleb Parnu. Allolev
tabel naitab puhasmigratsiooni Saare maakonnast sihtkoha p&hjal.
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Tabel L1-6. Puhasmigratsioon Saaremaal sihtkoha p6hjal 2000-2007. Allikas: Eesti
Statistikaamet.

Saare

maakonnast 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 | Kokku
Harju

maakonda 1 110 268 261 304 103 86 82 1215
Hiiu maakonda 2 -1 3 2 0 -3 -3 5 5
Ida-Viru

maakonda -2 -11 -3 2 4 -6 -4 0 -20
Jbgeva

maakonda -3 3 3 -2 6 0 0 1 8
Jéarva

maakonda -8 -6 -12 12 0 -2 -2 -1 -19
Laane

maakonda -5 1 -2 -8 -15 0 -6 -8 -43
Laane-Viru

maakonda 3 -4 -12 -1 -11 -17 1 8 -33
Pdlva

maakonda -1 -3 9 1 -10 -1 -5 -2 -12
Parnu

maakonda 4 17 -1 25 14 7 27 29 122
Rapla

maakonda -6 6 7 10 20 1 10 -10 38
Tartu

maakonda 31 3 50 -39 4 -20 -13 -13 3
Valga

maakonda -8 0 1 3 -4 -8 4 1 -11
Viljandi

maakonda -6 -5 0 0 -6 -11 3 -7 -32
Voru

maakonda -1 -2 -3 4 -2 10 2 -4 4
Eesti-siseselt 1 108 308 270 304 53 100 81 1225
Vélismaale 15 9 17 37 42 66 88 53 327
Kokku 16 117 325 307 346 119 188 134 1552
Migratsiooni

Uldkordaja -0,45 -3,27 -9,11 -8,66 -9,81 -3,39 -5,37 -3,84 -5,48

Migratsiooni Uldkordaja naitab puhasmigratsiooni 1000 elaniku kohta ja see
arvutatakse, jagades omavahel Saare maakonna puhasmigratsiooni ja keskmise
rahvastatuse 1000 elaniku kohta. Ulaltoodud tabel naitab, et migratsiooni tldkordaja
on labi aja kb&vasti muutunud. See oli suurim aastal 2004, mil Saaremaa
puhasmigratsioon oli -346. Aastatel 2000-2007 on keskmiseks ndaitajaks olnud -5,48,
mis vastab iga-aastasele 160 inimese puhaskaole. Kui sellele liita rohkem kui sajast
inimesest koosnev negatiivne loomulik kasv, saame tulemuseks, et Saaremaa kaotab
aastas keskmiselt 200 kuni 250 elanikku.
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1.5 Rahvastikuprognoos

Keskmise sundimuse uldkordaja, suremuse Uldkordaja ja migratsiooni uldkordaja
abil on vdimalik anda rahvastikuprognoos. Nagu alguses 6eldud, on see meetod
puudulik. Mida vaiksem piirkond, seda vaiksem ennustamisviga. Sel pdhjusel
prognoositakse ainult Saare maakonna rahvastiku koguarvu. Prognoosides
kasutatakse keskmisi surma- ja sunnimé&arasid. Esialgu viidi l&bi mdned erinevat
migratsiooniméaara silmas pidavad testid. Allolevas tabelis on toodud 2020. ja 2040.
aastat kasitlevad hinnangud.

Tabel L1-7. Erinevaid Saare maakonna migratsioonimaérasid arvestav
rahvastikuprognoos, 2020 ja 2040. Allikad: autori arvutused ja piirkonnastrateegia.

2020 2040
Null puhasmigratsioon 33300 30800
Madal véljaranne 31900 29500
Keskmine véljaranne 31000 26000
Kdrge véljarédnne 29500 22500
Piirkonnastrateegia 30000 -

Juhul kui Saare maakonda kolivate inimeste ja Saare maakonnast minema kolivate
inimeste arv on vérdne, on puhasmigratsiooni vaartuseks null. Seda eeldust kasutati
esimeses prognoosis, mille tulemuseks saadi 2020. aastal 33 300 elanikku ja 2040.
aastal 30 800. Eeldades, et kestev negatiivhe migratsioonitrend jatkub, kuid
oletades, et tulevased migratsioonimaarad on 2000. aastate keskmisest madalamad,
saame 2020. aasta tulemuseks 31 900 asunikku ja 2040. aasta tulemuseks 29
500.51 Kui tulevikunditajad sarnanevad 2000. aastate keskmisele, ennustatakse
2020. aastal rahvastikuarvuks 31 000 ja 2040. aastal 26 000. Kasutades 2000.
aastate kodrgeimat migratsiooni Uuldkordajat, vt Tabel 5, saame 2020. aastal
rahvastikuarvuks 29 500 elanikku ja 2040. aastal 22 500 elanikku. Nende tulemuste
vordlemine maakonnastrateegia rahvastikuhinnangutega naitab, et
piirkonnastrateegia hinnang sarnaneb kérge valjardnde stsenaariumile.

51 Selles arvutuses kasutame 2006. aasta migratsiooni tldkordajat, vt Tabel 5.
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Joonis L1-6. Saare maakonna rahvastikuprognoosid aastani 2040. Allikas: autori
arvutused.

Kuna migratsioonitrendi muutusi hdlmav informatsioon puudub ja
piirkonnastrateegia toetab pigem kd&rge migratsioonimaara teooriat, kasutame
strateegiliste hinnangute jaoks rahvastikuhinnangute loomisel jargnevaid eeldusi.

Strateegilised valikud 1 ja 2 margivad ara kehtivate trendide jatkumise. Kuigi selle
vahel, kuidas kumbki neist migratsiooni mdjutab, on raske suuri erinevusi leida,
arvestab strateegiline valik 2 Suure vaina Uletamise aegade parema
etteaimatavusega ning vOib vaita, et see muudab elu saarel lihtsamaks ja mdjutab
migratsiooni seetdttu positiivses votmes.

Seda silmas pidades rakendame strateegilise valiku 1 puhul 2020. aasta kohta kaivat
piirkonnastrateegia prognoosi ja parast 2020. aastat keskmist migratsioonimaara.
Strateegilise valiku 2 puhul rakendame kogu ajavahemiku valtel keskmist
migratsiooniméaara. See tahendab, et eeldame mdned aastad enne 2020. aasta
saabumist Saare maakonnas elavate isikute mobiilsuse langemist. Kuna inimesed
kohandavad tihtilugu oma ké&itumist vastavalt eeldustele, on mdistlik arvata, et
praamithenduse parandamise otsus mdjutab migreerumiskaalutlusi. 3. strateegilise
valiku puhul eeldame, et pusitihendus avaldab migratsioonile mdju. Kuna mandri
poolel pole Uhtki lahedalasuvat linna, on raske uskuda, et trend muutub sarnaselt
Olandile vastupidiseks, vt Lisa 3 Rahvusvahelised kogemused. Selle asemel ootame,
et ligipadsetavuse parandamine tdstab tdnu ko&rgekvaliteedilisele elukeskkonnale
Saare maakonna populaarsust. Rahvastiku kasvu margati ka Skye silla juhtumi
puhul, kuid kuna rahvastikuarengu ja pusilhenduse vahelist pdhjuslikkust pole
kinnitatud, saame strateegilise valiku 3 puhul vaid tagasihoidlikke jareldusi teha.
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Eeldame, et kuni 2020. aastani on valik 3 valikuga 2 samane ja erineb valikust 1,
mdojutades inimeste ootusi. 2020. aastast ja edaspidi oodatakse sisse- ja valjarande

voogude Uhtlustumist.

puhasmigratsiooni vaartusena nulli.
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Rahvastikuhinnangud vastavalt kolmele strateegilisele valikule Saare

maakonnas 1990-2040. Allikas: Eesti Statistikaamet, piirkonnastrateegia ja autori
arvutused.

1.6 Omavalitsused

Rahvastiku omavalitsuste peale jaotamisel on kasutatud kolmeastmelist kvalitatiivset
protsessi. Esimese sammuna hinnati omavalitsusi nende senise arengu pdhjal. Uuriti
kolme naitajat: 0-14 aastaste laste osakaal, 2000-2008 aastatel rahvastikus
toimunud muutused ja tooturusurve indeks (s.0 5-14 aastaste ja 55-64 aastaste
inimeste arvu suhe). Jargnevad kolm tabelit naitavad nende muutujate arengut.

Tabel L1-8. Noorte inimeste protsentuaalne osakaal (0-14 aastat) Saare maakonna

kogurahvastikust. Allikas: Eesti Statistikaamet.

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Saare maakond 20,67 19,98 19,29 18,38 17,48 16,54 15,69 15,18 14,72
Kuressaare linn 20,86 20,13 19,53 18,53 17,55 16,66 15,95 15,61 15,26
Kaarma 22,12 21,42 20,42 19,70 18,89 17,66 16,49 15,82 15,04
Kihelkonna 19,30 19,27 18,97 17,97 16,36 15,19 14,03 12,56 12,03
168
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Kérla 15,84 15,85 15,05 14,27 13,56 13,33 12,58 12,49 12,30
Laimjala 23,77 22,52 20,55 20,07 18,77 17,44 15,76 15,08 14,83
Leisi 21,49 21,53 20,32 19,77 19,08 18,28 17,54 16,56 15,62
Limanda 22,64 20,83 20,21 19,17 17,49 16,14 15,12 14,09 12,92
Muhu 22,64 20,83 20,21 19,17 17,49 16,14 15,12 14,09 12,92
Mustjala 19,41 17,96 17,25 17,44 16,99 15,35 15,19 14,61 13,50
Orissaare 21,16 20,36 19,21 17,85 17,32 16,18 15,29 15,12 14,57
Pihtla 20,45 19,67 18,98 18,39 16,82 15,67 15,00 14,05 14,29
Pdide 18,14 16,95 17,37 16,55 16,58 16,56 15,74 14,99 13,91
Salme 22,39 21,07 20,55 19,35 19,01 18,34 17,10 15,89 15,31
Torgu 20,70 21,11 20,96 18,60 17,59 16,98 16,27 15,26 15,15
Valjala 21,10 20,23 19,58 18,70 17,01 15,71 14,53 15,00 14,96
Sarnaselt varemoéeldule on 0-14-aastaste laste osakaal jarsult langenud. See naib
kehtivat kdigi Saaremaa omavalitsuste kohta. 2008. aasta suurim osakaal oli umbes
15 protsenti. Nelja omavalitsuse 0-14-aastaste laste osakaal Uletas 15 protsenti:
need olid Leisi, Salme, Torgu ja Kuressaare. Pingerea teisest otsast leiame
Kihelkonna, Kéarla ja Poide. 2008. aastal oli nendes omavalitsustes laste osakaal
uldisest rahvastikust umbes 12 protsenti.
Tabel L1-9. Saaremaa omavalitsuste rahvastiku arengud 2000-2008. Allikas: Eesti
Statistikaamet.
2008/
2008/ 2000-
2000 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 2006 2007 | 2008 2000 protsent
Saare maakond * | 36010 | 35877 | 35746 | 35584 | 35356 | 35208 | 35076 | 34978 | 34845 -1165 -3,2
Kuressaare linn | 14922 | 14966 | 14971 | 14951 | 14898 | 14897 | 14919 | 14948 | 14956 34 0,2
Kaarma 3952 3936 | 3922 | 3919 | 3906 | 3896 | 3893 | 3901 | 3897 -55 -1,4
Kihelkonna 974 965 949 935 917 902 891 876 873 -101 -10,4
Kérla 1856 1817 | 1787 1759 | 1726 | 1696 1662 1649 | 1626 -230 -12,4
Laimjala 812 808 803 802 799 797 793 789 782 -30 -3,7
Leisi 2192 2188 | 2180 | 2165 | 2154 | 2139 | 2127 | 2113 | 2094 -98 -4,5
Limanda 879 864 851 845 835 830 820 809 805 -74 -8,4
Muhu 1913 1882 | 1865 | 1841 | 1822 | 1803 | 1779 | 1753 | 1730 -183 -9,6
Mustjala 783 774 771 774 765 762 757 753 741 -42 -5,4
Orissaare 2112 2097 | 2098 | 2078 | 2073 | 2058 2053 2044 | 2032 -80 -3,8
Pihtla 1472 1459 | 1449 1441 1427 | 1417 1400 1388 | 1386 -86 -5,8
Poide 1009 997 996 991 977 966 953 947 942 -67 -6,6
Salme 1206 1201 | 1202 1199 1194 | 1194 1187 1177 | 1163 -43 -3,6
Torgu 401 398 396 387 381 377 375 367 363 -38 -9,5
Valjala 1460 1458 | 1440 1433 | 1417 | 1407 1397 1393 | 1384 -76 -5,2
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Tabel naitab, et kdikide omavalitsuste, vélja arvatud Kuressaare rahvastik on
aastatel 2000-2008 vahenenud. Kaks kdige aeglasema kahanemistasemega
omavalitsust on Kaarma ja Salme. Mdlemad asuvad Kuressaare kdrval. Kaks kdige
kirema kahanemistasemega omavalitsust on Karla ja Kihelkonna, mis asuvad
Kuressaarest loodes.

Demograafiline té6turusurve indeks on tédturule sisenevate (vanuses 5-14) inimeste
arvu ja jargmise kiimne aasta jooksul tooturult vananemise tottu véljuvate inimeste
(vanuses 55-64) arvu suhe. Kui indeks on Uhest suurem, on tdoturule sisenevate
inimeste arv t66turult peatselt vananemise téttu lahkuvate inimeste omast suurem.
Allolev tabel naitab t6oturusurve indeksit omavalitsuse kohta aastal 1989 ja aastatel
2000-2008. 2000. aastatel on to6turusurve indeksi vaartus enamikus omavalitsustes
langenud Uheni voi alla selle.

Tabel L1-10. Saaremaa tooturusurve indeks 1989, 2000-2008. Allikas: Eesti Statis-
tikaamet.

1989 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Saare maakond 1,39 1,35 1,33 1,28 1,19 1,11 1,03 0,96 0,92 0,87
Kuressaare linn 1,64 1,53 1,48 141 1,29 1,18 1,06 0,99 0,93 0,87
Kaarma 1,72 1,45 1,44 1,36 1,27 1,19 1,12 1,03 0,97 0,91
Kihelkonna 1,19 1,08 1,13 1,25 1,14 1,08 0,98 0,99 0,85 0,78
Kérla 0,86 0,77 0,8 0,72 0,69 0,64| 0,64 0,57 0,6 0,56
Laimjala 1,59 1,69 1,67 1,53 1,36 1,23 1,2 1,02 0,89 0,87
Leisi 1,27 1,22 1,25 1,18 1,12 1,11 1 0,98 0,94 0,93
Limanda 0,93 1,43 1,41 1,43 1,28 1,14 1,03 1 0,97 0,86
Muhu 1,03 1,19 1,18 1,16 1,01 0,99 0,88 0,76 0,71 0,65
Mustjala 1,25 1,1 1,13 1,05 1,01 0,89 0,88 0,93 0,94 0,88
Orissaare 1,3 1,45 1,5 1,48 1,39 1,33 1,24 1,18 1,2 1,05
Pihtla 1,12 1,2 1,11 1,02 0,95 0,86 0,77 0,73 0,74 0,75
Poide 0,95 1,07 0,98 1 0,94 0,99 1,03 0,91 0,89 0,86
Salme 1,56 1,43 1,37 1,35 1,33 1,27 1,31 1,27 1,2 1,14
Torgu 0,79 1,39 1,49 1,38 1,28 1,17 1,14 1,15 1,18 1,24
Valjala 1,41 1,29 1,28 1,3 1,26 1,19 1,15 1,08 1,15 1,08

Karla omavalitsuse todturusurve indeks on vaikseim (olles vaiksem ka 1989. aasta
omast), vaartusega 0,56 (2008). 2008. aasta suurimad indeksivaartused on Salmel,
Torgul ja Valjalal, kuid samas on Torgu omavalitsus ka vaga vaike.

Omavalitsused seati Ulaltoodud tulemusi kasutades ja nende senist arengut arvesse

vottes pingeritta. Jargmine tabel naitab kohta pingereas muutuja pohjal ja Uldist
positsiooni.

170 BsWSP




Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

Tabel L1-11. Saaremaa omavalitsuste pingerida kolme muutuja pdhjal.

Koht laste (0-14 Koht rahvastiku

aastat) protsendi véhenemise pbhjal | Koht to6turusurve )
Omavalitsus pdhjal (2000-2008) indeksi p6hjal Uldine positsioon
Salme 2 3 2 7
Leisi 1 6 5 12
Kaarma 4 2 7 13
Kuressaare linn 6 1 8 15
Laimjala 3 4 9 16
Orissaare 9 5 4 18
Torgu 5 12 1 18
Valjala 10 7 3 20
Mustjala 12 8 6 26
Lumanda 8 11 10 29
Muhu 7 13 13 33
Pdide 13 10 11 34
Pihtla 11 9 14 34
Kihelkonna 14 14 13 41
Kérla 15 15 15 45

See pingerida annab parima positsiooni Salmele, Leisile, Kaarmale ja Kuressaarele.
Madalaima koha said Kihelkonna ja Ka&rla. Hupoteesiks seati eeldus, et selline
pingeritta seadmine aitab hinnata vO6imalikku arengupotentsiaali. Kvalitatiivse
protsessi teises sammus arutati seda hiupoteesi Saaremaa ekspertidega.
Ekspertarvamuse tulemusena ulendati Kaarma ja Kuressaare ko&ige olulisemateks
kasvupunktideks. Kuressaarest edelas asuvale Salmele anti lahtuvalt selle turismile
orienteeritusest tulevase kasvava rahvastikuga piirkonnana vahem kaalu.
PBhjarannikul asuv Leisi on populaarne just noorte inimeste seas, omades sedasi
tulevasi kasvuvéljavaateid. Ullatavalt  tdsteti esile Karla  kui lubava
kasvupotentsiaaliga omavalitsus. Karla omavalitsus asub Kuressaarest loodes ja
pakub ilusat elukeskkonda lahedalasuvate jarvede Umbruses. Karla rahvastik on
vana ja olemasolevate talumajade puhul loodetakse noorte inimeste kodudeks vdi
suvilateks Umberehitamist. Muhu ja Kuressaare vahel asuvate Pdide, Laimjala,
Valjala ja Pihtla tulevikuvaljavaated hinnati ekspertide poolt kesiseks. Nende
omavalitsuste madal populaarsus v0ib olla tingitud nende kahanevast
pollumajanduslikult tdhtsusest ja tdenéaoliselt koitvate keskkondade puudumisest.

Toetudes senisele arengule ja ekspertarvamusele, pandi paika 2020. ja 2040. aasta
rahvastiku jagunemise hinnangud strateegilise valiku 1 jaoks. Kasvavatelt
omavalitsustelt, nagu Kuressaare, Kaarma ja Salme, oodatakse kasvu jatkumist,
samas kui teiste omavalitsuste puhul oodatakse kas stabiilselt samale tasemele
jadmist voi rahvastiku osakaalu vahenemist, vaata allolevat tabelit.

BsWSP



Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

Tabel L1-12. Oodatav rahvastiku jaotus omavalitsuste kaupa strateegilise valiku 1
puhul. Omavalitsused on korrastatud suuruse ja grupi pohjal.

Omavalitsus 2000 2008 2020 2040 Grupp
Kuressaare linn 41,4% 43,0% 44,3% 46,0% 1
Kaarma 11,0% 11,2% 11,7% 12,0% 1
Orissaare 5,9% 5,8% 5,5% 5,6% 1
Muhu 5,3% 5,0% 4,8% 4,4% 1
Leisi 6,1% 6,0% 6,0% 5,6% 2
Kérla 5,2% 4,7% 4,3% 4,0% 2
Salme 3,3% 3,3% 3,5% 3,6% 2
Pihtla 4,1% 4,0% 3,8% 4,0% 3
Valjala 4,1% 4,0% 3,8% 4,0% 3
Poide 2,8% 2,7% 2,5% 2,4% 3
Kihelkonna 2,7% 2,5% 2,3% 2,4% 3
Limanda 2,4% 2,3% 2,3% 2,0% 3
Laimjala 2,3% 2,2% 2,2% 1,6% 3
Mustjala 2,2% 2,1% 2,0% 1,6% 3
Torgu 1,1% 1,0% 0,8% 0,8% 3

Eksperthinnangu tulemusena ei kattu tulevase rahvastiku paigutus paljudel juhtudel
omavalitsusele antud hinnanguga. Lisaks ei arvestatud Torgu ko&rget hinnet
omavalitsuse vaiksuse tottu.

Kolmandas sammus hinnati olukorda gravitatsioonimudelil pd&hineva loogikaga.
Gravitatsioonimudel ennustaks suurimat pusithendusest tulenevat mdju rahvastikule
pusithenduse ldheduses olevatele asulatele vdi olemasolevatele kindla suurusega
asustuspunktidele voi rahvastiku kuhjumist pusiihenduse ldhedusse. Rahvastik voiks
kuhjudes kasvada ka kahe kasvava aglomeratsiooni vahelise tee dares. See hilisem
mo6ju voiks mdjutada Valjalat, kuid kuna ekspertarvamuses Valjalat potentsiaalse
kasvukeskusena valja ei toodud, on selline mdju Valjalale ebatdenéoline. Selle
tulemusena jaotati omavalitsused kolme gruppi. 1. grupis olevad omavalitsused
kogevad kdige suuremat pusithendusest tingitud mo6ju, 2. grupis olevad
omavalitsused jaadvad keskele ja 3. grupis olevatele omavalitsustele avaldab
paranenud ligipdasetavus vaga vaikest mdju (vdi puudub igasugune mdju). Leisi ja
Salme liigitati lahtuvalt nende asukohast pingereas ja ekspertarvamusest 2. gruppi,
samas kui Karla liigutati 2. gruppi ekspertarvamusele pdhinedes.

Kolm allolevat tabelit nditavad rahvastikuprognooside paigutust omavalitsuse kohta
aastatel 2020 ja 2040.
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Tabel L1-13. Strateegilise valiku rahvastikuprognoos Saare maakonna kohta (Ruhnu
valja arvatud) omavalitsuste kaupa, 2020 ja 2040.

SV-1

Omavalitsus 2008 2020 2040
Kuressaare 14956 13300 11500
Kaarma vald 3897 3500 3000
Kihelkonna vald 873 700 600
Karla vald 1626 1300 1000
Laimjala vald 782 650 400
Leisi vald 2094 1800 1400
Lumanda vald 805 700 500
Muhu vald 1730 1450 1100
Mustjala vald 741 600 400
Orissaare vald 2032 1650 1400
Pihtla vald 1386 1150 1000
Poide vald 942 750 600
Salme vald 1163 1050 900
Torgu vald 363 250 200
Valjala vald 1384 1150 1000
Saaremaa 34774 30000 25000

Tabel L1-14. Strateegilise valiku 2 rahvastikuprognoos Saare maakonna kohta
(Ruhnu vélja arvatud) omavalitsuste kaupa, 2020 ja 2040.

SV -2

M6ju aastal
Omavalitsus 2008 2020 2040 2040
Kuressaare 14956 13900 12000 500
Kaarma vald 3897 3700 3200 200
Kihelkonna vald 873 700 600
Karla vald 1626 1300 1000
Laimjala vald 782 650 400
Leisi vald 2094 1850 1500 100
Lumanda vald 805 700 500 0
Muhu vald 1730 1550 1200 100
Mustjala vald 741 600 400 0
Orissaare vald 2032 1700 1500 100
Pihtla vald 1386 1150 1000 0
Pd6ide vald 942 750 600 0
Salme vald 1163 1050 900 0
Torgu vald 363 250 200 0
Valjala vald 1384 1150 1000 0
Saaremaa 34774 31 000 26 000 1 000
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Tabel L1-15. Strateegilise valiku rahvastikuprognoos Saare maakonna kohta (Ruhnu
vélja arvatud) omavalitsuste kaupa, 2020 ja 2040.

SV -3
Mdju
aastal
Omavalitsus 2008 2020 2040 2040
Kuressaare 14956 13900 13600 2100
Kaarma vald 3897 3700 3500 500
Kihelkonna vald 873 700 600 0
Kérla vald 1626 1300 1100 100
Laimjala vald 782 650 400 0
Leisi vald 2094 1850 1700 300
Lumanda vald 805 700 500 0
Muhu vald 1730 1550 1700 600
Mustjala vald 741 600 400 0
Orissaare vald 2032 1700 1800 400
Pihtla vald 1386 1150 1000 0
Poide vald 942 750 600 0
Salme vald 1163 1050 900 0
Torgu vald 363 250 200 0
Valjala vald 1384 1150 1000 0
Saaremaa 34774 31 000 29 000 4 000
Viited

Saare maakonna arengustrateegia 2020. (2008). Saare Maavalitsus, Kuressaare.

Eesti Statistika. (2009). Migratsioon 2000-2007. Tallinn, 30. jaanuar 2009. ISBN
978-9985-74-442-0.
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Lisa2 Investeeringukulud
Tunnel
Trass Il
D&B TBM

Vahemaa kaldast kaldani, m 6060 6060

Tunneli pikkus, m 8 050 7 150
Virtsu pool
Kaldtee pikkus, m 150 150
Teetammi pikkus, m 0 0
Pealesbidutee, Virtsu pool, m 530 760
Muhu pool
Kaldtee pikkus, m 150 150
Teetammi pikkus, m 0 0
Peales6idutee, Muhu pool, m 2 100 2920
Teetammide ja kaldteede kogupikkus, m 300 300
PealesGiduteede kogupikkus, m 2630 3680
Olemasolevate teede vaheline kogupikkus 10 980 11 130
Uletuse projektikulud Trass T Trass T
D&B TBM
KM=0% min krooni min krooni
Tunneliehitustéod 2 737 000 000 3832632 886
Dolomiidikihid 410 550 000
Tsiviilehitust6dd, kaeved, piirded, tugiehitised, talad 10 000 000 10 000 000
Uhendavad tunnelid (40/35) 75 100 000 98 600 000
Tehniline ehitus 4693 980 4 693 980
Teetarindid tunnelis 62 790 000 40 000 000
Kaldteed ja teetammid 59711118 59711 118
Pealesdiduteed 19 866 462 27 797 939
Valgustus, liikluskontroll, 6nnetuste tuvastus, VAC 844 927 890 1018 358 981
Ettendgematud kulud 422 463 945 509 179 490
TOODE VAHESUMMA 4 647 103 395 5 600 974 395
Projekteerimiskulud 278 826 204 336 058 464
Uuringud 139 413 102 168 029 232
Muud tellija kulud 278 826 204 336 058 464
KOGUSUMMA ILMA MAAOSTUTA 5 344 168 905 6 441 120 555
Ehitused 3295 440 000 3981 232 886
Ligipaasuteed 79577580 87509 058
Muud kulud 849 621 870 1023 052 961
Ettendgematud kulud 422 463 945 509 179 490
Uldkulud (tellija) 697 065 509 840 146 159
VAHESUMMA 5344 168 905 6 441 120 555
Maaost 27 000 000 37 000 000
KOKKU 5371 168 905 6 478 120 555
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Sillad
Uletamise Trass 11 Trass 11 1b Trass 11 Trass 11l 2a Trass 111 Trass 111
projekti- la (1c) 2b (20)
kulud (mlIn
kr) KM=0%
Konsool- Vantsild Vantsild Konsoolsild Vantsild Vantsild
sild /betoon /teras /betoon /teras
5 085,8 5 288,1 5 459,6 3 406,5 3 609,2 3 500,7
Kokku
Ehituskulud 4 094,4 4 261,9 4 403,9 2 693,8 2 861,6 2771,8
Pohitletus 508,5 701,0 635,2 508,5 701,0 635,3
Silla peale- 3 349,6 3324,6 3532,4 1557,0 1532,3 1 508,2
sOidud +
madal sild
Teetammid 224.,9 224.,9 224,9 599,1 599,1 599,1
Pealesdidu- 11,4 11,4 11,4 29,2 29,2 29,2
teed, v.a.
teetammid
Tehnika 100,1 100,1 100,1 100,0 100,0 100,0
Valgustus 9,4 9,4 9,4 10,3 10,3 10,3
Meteoro- 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6
loogilised
jaamad
ITS ststeemid 18,5 18,5 18,5 15,5 15,5 15,5
dnnetuste
tuvastamiseks
ja navi-
geerimis-
seadmed
Liikluskontrolli 28,2 28,2 28,2 28,2 28,2 28,2
keskus
Muud kulud
(ITS eel-
projektee-
rimine jne) 42,3 42,3 423 44,3 44,3 44,3
Ettenage-
matud kulud
209,7 218,1 225,2 139,7 148,1 143,6
Uldkulud 660,6 687,0 709,4 440,0 466,5 452,3
Projekteeri- 264,3 274,8 283,8 176,0 186,6 180,9
miskulud
Uuringud 132,1 137,4 141,9 88,0 93,3 90,5
Muud tellija 264,3 274,8 283,8 176,0 186,6 180,9
kulud
Maaost 21,0 21,0 21,0 33,0 33,0 33,0
lga-aastased tegevus- ja
hoolduskulud
48,6 50,5 52,1 32,3 34,3 33,2
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Tehnilised
parameetrid
Silla pikkus, m 7340 7340 7340 4090 4090 4090
Sild, kasutatav
laius, m 12,5 12,5 12,5 12,5 12,5 12,5
Sild m*

(pikkus*laius) 91750 91750 91750 51125 51125 51125
Kulud thiku
kohta kr/m? 53 146 55 259 57 050 40 569 42 915 41 659
Konstruktsioonid 44 626 46 451 47 999 29 361 31189 30211
Tehnika 1091 1091 1091 1956 1956 1956
Tellija kulud 7 200 7 488 7732 8 607 9124 8 847
Maa 229 229 229 645 645 645
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Lisa 3 Tasuvusanaluls
3.1 Sissejuhatus

Antud tasuvusanaluisi eesmargiks on uurida, kas Suure vaina uletamise vBimaluste
parandamine on Uhiskonna uldisest vaatepunktist kasulik. Keskmise stsenaariumi
loomiseks vorreldakse tasuvusanalllsis omavahel erinevaid alternatiive.
Vordlusolukorraks on olemasolev parvliaevauhendus planeeritud arendustega. Kulusid
ja tulusid hinnatakse pikaajaliselt, st aasta-aastalt ning tehniliste variantide ja
keskmise stsenaariumi vahelisi erinevusi silmas pidades.

Kalkulatsiooniprotsess on naidatud alloleval joonisel:

A Muutused
Uldine ma- Muutused siisteemi Mqutusgd Investeeri-
janduslik kasus . valismdju- :
. haldamise miskulud
maju transpordi- > dega seotud
- kuludes ja kulud
kasutajatele tuludes uludes

Joonis L3-1.Tasuvusanallisi kalkulatsiooniprotsess. Allikas: HEATCO ( 2006).

Tasuvusanallusi l&biviimisel tuleb votta arvesse:
e kasu transpordikasutajatele;
moju transpordi teenusepakkujatele ja riigile;
aja ja ohutuse rahalist vaartust;
keskkonnam®jusid ja teisi valismdjusid;
arvestusprotseduure, hindamisperioodi, projekti kestust, diskonteerimist ja
arvestusuhikut

Liiklusprognoos on aluseks transpordikasutajate kasu véljaarvestamisel ja tehniliste
variantide koigist mojudest liikluse kogukasvule. Rahalise vaartuse hindamine,
keskkonnamdjude ja arvestusprotseduuride kasitlemine jargivad EL-i
tasuvusanalltside (Guide, 2008) ja HEATCO (Heatco, 2006) suuniseid. Reaalseks
sotsiaalseks diskontomaaraks on méaaratud 5,5%, mis on praegune EL-i soovituslik
maar Uhtekuuluvusfondi abikdlblike riikide jaoks. Peamised analliiisi eeldused on
toodud allpool.

Ehitusperiood: 2018-2021

Avamisaasta: 2022
Hindamisperiood: 2018-2050
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3.2 Investeerimis- ja opereerimiskulud

Lisaks olemasolevale planeeritud arendustega parvlaevaliihendusele on Suure vaina
uletusvbimaluste parandamiseks veel seitse tehnilist varianti.

Variant 4 - SV |: olemasolev parvlaevaiihendus planeeritud arendustega
(vordlusmudel)

Variant 5 - SV Il: parvlaevalihendus oluliste arendustega

Variant 1 - 1a: konsoolsild trassil 11

Variant 1 - 1b: vantsild trassil Il

Variant 2 - 2a: konsoolsild trassil 111

Variant 2 - 2b: vantsild trassil 111

Variant 3 - 3a: puurimis- ja Idhkamismeetodil ehitatud (D&B) tunnel trassil 1T
Variant 3 - 3b: puuritud (TBM) tunnel trassil I1IT.

Ehitamine toimub eeldatavalt 2018-2021. See prognoos po6hineb teadmistel
tegevustest, mis peavad eelnema ehitustdédédele ning kogemustest sarnaste
projektide ehitusaja kohta. Allolevas tabelis on toodud tehniliste variantide
investeerimiskulud ja kulude paigutus ehitusperioodil. Lisaks infrastruktuuri
ehituskuludele hélmavad need kulud planeerimiskulusid ja muid valjaminekuid, nagu
kinnisvara ja maa omandamine. Kuigi moned kulud vdéivad ilmneda varem,
paigutatakse ko&ik kulutused ehitusperioodi alla aastatel 2018-2021. See jargib
kuluarvutuse p6himdtet, kus ressursid muutuvad alternatiivseks kasutamiseks
kattesaamatuks, naiteks enne ehituse algust ostetud maad pole véimalik parast
ehitustédde algust enam muul otstarbel kasutada. SV | parvlaeva alternatiivi jaoks ei
ole lisainvesteering vajalik, kuid oluliste arendustega parvlaevateenuse puhul tekib
vajadus investeerida Kuivastu sadama lainemurdjasse, et tuulte mdju vdhendada.
See investeering on jaotatud perioodi 2018-2019 peale.

Tabel L3-1. Ehitusperioodi peale jaotatud tehniliste variantide investeerimiskulud
mln kroonides, 2008. aasta hinnatase

52 pAllikas: Konsultandi hinnangud

2018 0 46 1271 1322 852 902 1343 1620
2019 0 46 1271 1322 852 902 1343 1620
2020 0 0 1271 1322 852 902 1343 1620
2021 0 0 1271 1322 852 902 1343 1620
Kokku 0 92 5086 5288 3407 3609 5371 6478

Avamisaasta on esimene aasta parast ehitustéode I6petamist, st. aastal 2022. Alates
2022. aastast seonduvad iga tehnilise variandiga nii opereerimis- ja hoolduskulud
(O&H) kui ka paranduskulud ning need kulud ilmnevad hindamisperioodi valtel iga-
aastaselt. Parvlaevade ja infrastruktuuri opereerimiskulude tuletamise meetodit
kirjeldatakse ké&esoleva lisa peatukkides 3.5-3.8.

52 Investeerimiskulud on jaotatud uhtlaselt investeerimisperioodi peale. lga-aastaste kulude imardamise
tottu ei pruugi need liitmisel kogusummat anda.
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Jargmine tabel naitab iga variandi opereerimis-, hooldus- ja paranduskulusid aastal
2022.

Tabel L3-2. Tehniliste variantide iga-aastased opereerimis-, hooldus- ja
renoveerimiskulud aastal 2022 (mIn kroonides, 2008. aasta hinnatase). Allikas:
Konsultandi hinnangud

160
181
79
82
54
57
107
130

Iga tehnilise variandi kulude kokkuv8tmiseks peab erinevaid kulusid diskonteerima,
kuna need ilmnevad hindamisperioodi jooksul erinevatel aastatel. Jargmine tabel
naitab opereerimis- ja hoolduskulude (O&H), paranduskulude ja investeeringute
hetkevéaartust kogu hindamisperioodil 5,5-protsendilise sotsiaalse diskontomaéara
juures. Kuna infrastruktuuri eluiga UUletab hindamisperioodi, arvestatakse
hindamisperioodi I8pus investeerimiskulude 50%  jaadkvaartusega. Oluliste
arendustega parvlaevaihenduse pakkumiseks vajalike lainemurdjaga seotud
investeeringute arvutuslik ressurss on 40 aastat. SV Il jaoks arvestatud jaakvaartus
on umbes 25 protsenti.

Tabel L3-4. Kulude hetkevaartus tehnilise alternatiivi kohta, diskontoméaar 5,5%
(min kroonides, 2008.a hinnatase) Allikas: Konsultandi hinnangud

O&H ja 1928 2134 912 947 620 655 1243 1499

paranduskulud

Investeeringud 0 81 3948 4105 2644 2801 4169 5028
Kokku 1928 2215 4860 5052 3264 3456 5412 6527

Opereerimise, hoolduse ja parandusega seotud véljaminekud on parviaevaihenduse
alternatiivide puhul kdrgemad, samas kui pusiiihenduse puhul on vajalikud suuremad
investeeringud. Kulude hetkevéartuste summa on parvlaevaihenduse alternatiivide
puhul madalam ja ko&rgeim tunnelialternatiivide puhul. Erinevate alternatiivide
pdhjalikuks hindamiseks vérreldakse tulusid ja kulusid tasuvusanaltisi p&himdottel.

3.3 Tasuvusanallus

Tasuvusanalluisis hinnatakse iga tehnilise variandi md&jusid voérrelduna jatkuva
planeeritud arendustega parvlaevaliiklusega (SV I). Rahalisse vaartusse arvestatud
mdjud on toodud allolevas tabelis ja koosnevad transpordikasutaja kasudest, mis
sisaldavad luhemaid reisiaegu, vahenenud ooteaega ja véina uletamisega seotud
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tegelikke kulusid. Transpordikasutaja kasud on esitatud tarbija Ulejaagina.
Vahenenud ooteajad on hinnatud vdrdseks sdidukis veedetud ajaga. Tootja ulejaak
naitab moju transpordi teenusepakkuja tuludele. Tootja ulejdak puudutab erinevust
Uletustasu ja nende piletitulude vahel, mida vdidaks teenida jatkuva
parvlaevateenuse abil vastavalt stsenaariumile SV 1. Riigi netokdive néitab
kutusemaksude mdju riigi tuludele. Ohku eralduvate saasteainete mdjud on lisatud
keskkonnakasudele ja dnnetuste vdhenemine on seotud maanteeohutusega.

Tabel L3-5. Nuddispuhasvaartuse summa hindamisperioodi valtel min kroonides,
2008. aasta hinnatase. Allikas: Konsultandi hinnangud

Parvlaev | Sild 1a | Sild 1b | Sild 2a | Sild 2b | Tunnel | Tunnel
S\AL 3a 3b
Tarbija Ulejdak 596 5244 5244 4717 4717 4475 4475
-millest ajalised
kasud
sditmisajana 62 2749 2749 2398 2398 2164 2164
-millest vaiksem
oote- ja
pealelaadimisaeg | 591 2764 2764 2764 2764 2764 2764
-millest soiduki
tookulud ja
Uletustasu -56 -269 -269 -445 -445 -453 -453
Tootja Ulejadk 56 -18 -18 -18 -18 -18 -18
Riigi netokaive 5 -19 -19 -1 -1 0 0
Puhaskasu
keskkonnale -26 248 248 236 236 236 236
Onnetuste
vahenemine 0 -27 -27 -44 -44 -45 -45
Kogukasu 632 5427 5427 4890 4890 4648 4648
Kasutamine,
hooldus ja
parandus -206 1017 982 1308 1273 685 429
Investeering -81 -3948 -4105 -2644 -2801 -4169 -5028
Majanduslik
nuddispuhas-
vaartus 345 2496 2304 3554 3361 1164 49

Peamine kasu tuleneb ajalistest vditudest. Kuna pusiihenduse alternatiivid
vdimaldavad oluliselt lthemaid tletusaegu kui oluliste arendustega
parvlaevauhendus (SV Il), on ajaliste kasude mdju suurus SV Il ja teiste variantide
vahel erinev. Teisest kuljest on investeeringukulud SV Il puhul oluliselt madalamad,
samas kui pusitihenduse alternatiivid sdastavad tegevuskulusid.

SV |1l tootja ulejaagi pohjal, mis naitab piletitulude suurenemist, vdib vaita, et
paremast parviaevateenusest tulenevad lisatulud ei kata rohkem kui umbes 25%
suurematest opereerimis- ja hoolduskuludest. Kuigi oluliste arendustega
parvlaevauhendus (SV Il) ei tasu arilises mottes ara, on ajaliste kasude suurenemine
piisavalt suur, et tekitada positivnhe majanduslik nuuddispuhasvaartus. Ka
pusithenduse alternatiivide kasud Uletavad kulusid ja neil on seetdttu positiivhe
majanduslik ntutdispuhasvaértus. Tunnel 3b on lahedal kasumilévele.
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Allolev tabel naitab kolme majandusanallisi arengukriteeriumi. Majandusanaltisi
kbige tdhtsam naitaja on majanduslik nidldispuhasvaartus (Economic Net Present
Value - ENPV), mis naitab erinevust diskonteeritud kasude ja diskonteeritud kulude
vahel. Kui ENPV on positiivne, siis on investeering sotsiaalmajanduslikust seisukohast
lahtuvalt soovitatav. Negatiivse ENPV-ga projektid kasutavad piiratud kasude
saavutamiseks liiga palju sotsiaalselt vaartuslikke ressursse ja hinnatakse seet6ttu
ebasoovitavaks.

Tabel L3-6. Tasuvusanaltusi hindamiskriteeriumid, baasstsenaarium. Allikas:
Konsultandi hinnangud

ENPV, min

kroonides 345 2496 2304 3554 3361 1164 49
ERR 18,4% 8,9% 8,5% 12,2% 11,5% 7,1% 5,6%
Tulu/kulu

suhe 2,20 1,85 1,74 3,56 3,20 1,33 1,01

Majanduslik tootlus (Economic Rate of Return - ERR) naitab intressimaara, mille
puhul ENPV on null. P8him®6tteliselt tuleks projektid, mille ERR on madalam Kkui
sotsiaalne diskontomaar (praegusel juhul 5,5%), tagasi lukata. Tulu/kulu suhe naitab
tulude ja kulude vahelist suhet. Projektid, mille tulu/kulu suhe on ule Uhe, on
sotsiaalselt soovitavad; suhe alla tGihe naitab, et projekt on liiga kulukas.

Tulemused néitavad, et kdik tehnilised variandid on majanduslikult méttekad. Tabelis
olevad tulemused naitavad, et ENPV ja tulu/kulu suhtest lahtuvalt on parim variant
sild 2a. Pingereas jargmine on sild 2b. Kuid erinevus sildade 2a ja 2b vahel ei ole
suur, mis naitab, et konsool- ja vantsillad v6ivad olla sarnaselt p6hjendatud. ERR-i
seisukohast on parim variant parvlaevaihendus oluliste arendustega. Naitajate
vaheliste erinevuste pdhjuseks on tehniliste variantide erinev mastaap. SV Il madal
investeeringukulu p&hjustab kasudele kullaltki suure mdéju. Seda vétab arvesse ka
tulu/kulu suhe, millel on oluliste arendustega parvlaevailhenduse puhul k&rge
vaartus. Mida kérgem on tulu/kulu suhe, seda suurem on kulude muutusega seotud
tulude kasv. Kbéige tahtsama hindamiskriteeriumi, ENPV kohaselt jaab oluliste
arendustega parvlaevauhendus soovitavuselt eelviimaseks. Allolev tabel naitab
tehniliste variantide jarjestust vastavalt erinevatele hindamiskriteeriumidele.

Tabel L3-7. Alternatiivide jarjestus vastavalt erinevatele hindamiskriteeriumidele.

Jarjestus ENPV ERR Tulu/
kulu suhe
1 Sild 2a SV Sild 2a
2 Sild 2b Sild 2a Sild 2b
3 Sild 1a Sild 2b YAl
4 Sild 1b Sild 1a Sild 1a
5 Tunnel 3a Sild 1b Sild 1b
6 SV I Tunnel 3a Tunnel 3a
7 Tunnel 3b Tunnel 3b Tunnel 3b
184
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Uldise hindamise tulemusena on eelistatud variandiks sild 2a. See on oma
jarjestuselt ENPV ja tulu/kulu suhte jargi esimene ning ERR-i jargi teine. Kuigi ERR-i
jargi on parim oluliste arendustega parvlaevaihendus, on see variant ENPV jargi
madala jarjestusega ning tulu/kulu suhte jargi keskmine.

Ooteaegade luhenemise kdrgem vaartus

Empiirilised uuringud néitavad, et inimesed vaartustavad uldiselt ooteaja vahenemist
kérgemalt kui sdidukis veedetud aja vahenemist. HEATCO soovitab ooteaega hinnata
kahekordselt vorreldes sdidukis veedetud ajaga. See jareldus tugineb Uhistranspordi
kogemustele. Samas erineb parvlaeva ootamise aeg rongide ja busside ootamise
ajast. PBhjus seisneb selles, et enne véljumist ja laadimist on vajalik lisaaeg. Reisijad
ei pea laadimisaega uldjuhul nii ebamugavaks kui reaalset ooteaega. Varasemas
pusitihenduse uuringus rakendati ooteaja faktorit 1,2. >* See vaartus parines Norra
parvlaevareisijate seas tehtud uuringust. Kuivastu ja Virtsu sadamates parvlaeva
ooteaegu vaadeldes on v8imalik jareldada, et eeldatavast keskmisest 30-minutilisest
ooteajast 15 minutit on reaalne ooteaeg. Ulejaanud 15 minutit kulub laadimisele ja
enne lahkumist kuluvale lisaajale. Vastavalt HEATCO-le hinnatakse ainult tegelikku
ooteaega liikuvas sdidukis veedetud ajast kaks korda rohkem. See vdérdub aga
keskmise sadamas veedetud 30 minuti suurendamisega 1,5 vOrra. Jargmine tabel
naitab tasuvusanalliusi tulemusi juhul, kui ooteaega hinnatakse sdidukis veedetud
ajast kdérgemalt.

Tabel L3-8. Nuudispuhasvaartus hindamisperioodi jooksul min kroonides, ooteaega
tbstetud 1,5 vdrra, 2008. aasta hinnatase. Allikas: Konsultandi hinnangud

Parviaev | Sild Sild Sild Sild Tunnel | Tunnel
SV 11 la 1b 2a 2b 3a 3b
Tarbija Ulejaak | 892 6626 6626 6099 6099 5857 5857
-millest
ajalised kasud | 948 6895 6895 6544 6544 6310 6310
-millest
sOiduki
tookulud ja
Uletustasu -56 -269 -269 -445 -445 -453 -453
Tootja llejaak | 56 -18 -18 -18 -18 -18 -18
Riigi netokaive | 5 -19 -19 -1 -1 0 0
Puhaskasu
keskkonnale -26 248 248 236 236 236 236
Onnetuste
vahenemine 0 -27 -27 -44 -44 -45 -45
Kogukasu 927 6809 6809 6272 6272 6030 6030
Kasutamine,
hooldus ja
parandus -206 1017 982 1308 1273 685 429
Investeering -81 -3948 -4105 -2644 -2801 -4169 -5028
Majanduslik
niddispuhas-
vaartus 640 3878 3686 4936 4743 2546 1431

53 vVaata uuringuaruannet 2 (2005)
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Ooteaja faktoril on oluline mdju ajalistele kasudele. Parvlaevaiihenduse alternatiivi
kasu paraneb umbes 45 protsendi vdrra. Teiste alternatiivide ajaline kasu paraneb
umbes 25-30 protsendi vOrra. Kui vaadelda ainult lihenenud ooteaegadest tuleneva
ajalise kasu suurenemist, toovad kdik tehnilised variandid endaga kaasa paranemise.
Tunnel 3b majanduslik ntudispuhasvaartus on sellisel juhul oluliste arendustega
parvlaevaihenduse variandi SV Il omast suurem. Jargmises allolevas tabelis
esitatakse kolm tasuvusanalttsi hindamiskriteeriumit.

Tabel L3-9. Tasuvusanalllsi hindamiskriteeriumid (ooteaeg 1,5). Allikas:
Konsultandi hinnangud

ENPV, min
kr-des 640 3878 3686 4936 4743 2546 1431
ERR

26,7% 10,5% 10,2% 14,3% 13,6% 8,8% 7,1%
Tulu/kulu
suhe 3,23 2,32 2,18 4,69 4,10 1,73
Sillad trassil 111, st sild 2a ja sild 2b, on kolmest kahe hindamiskriteeriumi pdhjal

endiselt parimad, vaata allpool.

Tabel L3-10. Alternatiivide jarjestus vastavalt erinevatele hindamiskriteeriumidele
(ooteaeg 1,5).

Koht ENPV ERR Tulu/
kulu suhe
1 Sild 2a SVl Sild 2a
2 Sild 2b Sild 2a Sild 2b
3 Sild 1a Sild 2b SV
4 Sild 1b Sild 1a Sild 1a
5 Tunnel 3a Sild 1b Sild 1b
6 Tunnel 3b Tunnel 3a Tunnel 3a
7 SV I Tunnel 3b Tunnel 3b

Enne jarelduseni jéudmist on téhtis kindlaks ma&arata suuremad ettenagematud
asjaolud ja vélja selgitada, kas on olulisi mitterahalisi tulusid ja kulusid, mis
majandusanaltidsi tulemusi modjutavad. Maakasutuses toimuvatest muutustest
pdhjustatud sotsiaalsed ja keskkonnaalased mdjud on naiteks mdjudest, mida on
raske rahaliselt valjendada. Tundlikkusanaltiisi kasutati selleks, et valja selgitada,
kas kesksete parameetrite muutmine mdjutab tasuvusanallisi tulemusi.
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3.4 Tundlikkusanaluusid

Tulevikumdjude pikaajalisel hindamisel seisavad hinnangud ja oletused paratamatult
vastamisi ebamé&arasusega. Tundlikkusanallils vdimaldab maarata Kkindlaks
tasuvusanallusi kriitilised parameetrid. AnalUise viiakse labi, muutes Uht elementi
korraga ja selgitades valja selle muutuse méju kolmele hindamiskriteeriumile.
Tundlikkusanaltsid vétavad aluseks p6hijuhtumi tasuvusanallisi, st analtisi, mis
ei omista ooteaegadele erilist tahtsust.

Investeerimiskulude kasv

Arvutamisel on vBetud arvesse investeerimistulude 10-, 20-, 30- ja 40-protsendilist
kasvu. Esimeses tundlikkusanaliilsis eeldatakse, et investeerimiskulud kasvavad 10
protsendi vdrra, vaata allolevat tabelit.

Tabel L3-11. Investeerimiskulude kasv (10 protsenti). Allikas: Konsultandi
hinnangud

ENPV, min
kr-des 337 1409 1186 2600 2377 747 -179
ERR

17,4% | 8,1% 7,8% 11,2% 10,6% 6,4% 5,0%
Tulu/kulu
suhe 2,14 1,63 1,54 3,06 2,70 1,19 0,91

K6ik variandid peale tunneli 3b on péarast investeerimiskulude 10-protsendilist kasvu
majanduslikult méttekad. Jarjestus vastavalt ENPV-le jadb pd&hijuhtumiga vorreldes
samaks. Jargnevas tabelis on toodud tundlikkusanalltsi tulemused, mis p&hinevad
investeerimiskulude 20-protsendilisel kasvul.

Tabel L3-12. Investeerimiskulude kasv (20 protsenti). Allikas: Konsultandi
hinnangud

ENPV, min
kr-des 329 1707 1483 3025 2801 330 -957
ERR

16,6% | 7,5% 7.2% 10,4% 9,9% 5,9% 4,6%
Tulu/kulu
suhe 2,09 1,46 1,38 2,62 2,34 1,08 0,83

Investeerimiskulude 20-protsendilise kasvu juures hindamiskriteeriumid langevad.
Koéik alternatiivid peale tunneli 3b on majanduslikult mdttekad. ENPV langus on SV Il
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ja sildade 2a ja 2b jaoks vaiksem kui 20 protsenti, samas kui sildade la ja 1b ENPV
langeb investeerimiskulude 20-protsendilise suurenemise korral rohkem kui 30
protsenti. Tunneli 3a ENPV langeb rohkem kui 70 protsenti.

Jargnevas tabelis on toodud tundlikkusanaluusi tulemused, mis p6hinevad
investeerimiskulude 30-protsendilisel kasvul.

Tabel L3-13. Investeerimiskulude kasv (30 protsenti). Allikas: Konsultandi
hinnangud

ENPV, min
kr-des 321 1312 1073 2761 2521 -87 -1460
ERR

15,8% | 6,9% 6,6% 9,7% 9,2% 5,4% 4,2%
Tulu/kulu
suhe 2,03 1,32 1,25 2,30 2,06 0,98 0,76

Investeerimiskulude 30-protsendilise kasvu korral pole Ukski tunnel majanduslikult
mottekas. Viimane investeerimiskulude tundlikkusanaltis arvestab
investeerimiskulude 40-protsendilise kasvuga.

Tabel L3-14. Investeerimiskulude kasv (40 protsenti). Allikas: Konsultandi
hinnangud

ENPV, min
kr-des 313 917 662 2496 2241 -504 -1962
ERR

15,1% | 6,4% 6,2% 9,1% 8,6% 5,0% 3,8%
Tulu/kulu
suhe 1,98 1,20 1,14 2,04 1,85 0,90 0,70

Kéik variandid peale tunnelite sailitavad ka 40-protsendilise investeerimiskulude
kasvu korral kasuliku vaartuse. Trassi |l sildade (sild 1a ja sild 1b) kulud ja tulud on
tasuvuslavele lahedal. Samas ei muutu nende kahe silla hindamiskriteeriumi vaartus
enne investeerimiskulude suurenemist umbes 60 protsendi vdrra.

Viivitus ehitustoddes

Ehitustddédega viivitamise moju teadasaamiseks viidi labi tundlikkusanallis.
Nimetatud analtus eeldab, et pusithenduse variantide ehitusperiood pikeneb neljalt
viiele aastale, kuid et ehituskulud jaavad baasstsenaariumiga vordseks.
Hindamisperiood jaab samuti samaks mis enne, st. 2018-2050. Kaesolev
tundlikkusanaltiUs ei m@juta alternatiivi 5, oluliselt arendatud parvlaeva varianti.
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Tabel L3-15. Uheaastaline viivitus ehitustoodes. Allikas: Konsultandi hinnangud

ENPV, min
kr-des 345 2324 2141 3338 3155 1125 77
ERR

18,4% 8,7% 8,4% 11,8% 11,3% 7.1% 5,6%
Tulu/kulu
suhe 2.20 1,83 1,71 3,57% 3,13% 1,34% 1,02%

Ajalised kasud tekivad siinses analuisis pusiihenduse variantide puhul Uks aasta
hiljem ning see vahendab kasumlikkust. Seevastu samal ajal kasumlikkus ka
suureneb ténu sellele, et ehituskulud on jaotatud kaugemasse tulevikku. Need
vastandlikku efekti koos vdhendavad kasumlikkust. ENPV vaheneb umbes 7% vorra
sillavariantide puhul. Tunnelivariantide puhul on ENPV mdju vaiksem. Tunnel 3b
ENPV mdju on isegi marginaalselt kérgem kui baasstsenaariumi analttsis, kuid see
jaab siiski kasumilave lahedale.

Aeglane majanduskasv

Tulemuste tundlikkust testiti ka 30-protsendilist SKP kasvu eeldava stsenaariumiga.
Aeglasem majanduskasv véhendab liiklusndudlust umbes 35 protsendi vfrra ja
langetab ka investeerimistulusid. Vétmeindikaatorid on toodud allpool.

Tabel L3-16. 30 protsenti vaiksem SKP kasv. Allikas: Konsultandi hinnangud.

ENPV, min
kr-des 169 1344 1152 2503 2311 153 -962
ERR

14,1% | 7,5% 7.1% 10,6% 10,0% 5,7% 4,3%
Tulu/kulu
suhe 1,52 1,45 1,36 2,77 2,44 1,04 0,79

Tunnel 3b pole aeglase majanduskasvu korral majanduslikult méttekas ja tunneli 3a
tulud ja kulud on tasuvuslavele ldhedal. Majanduslik niatdispuhasvéartus (ENPV)
langeb oluliste arendustega parvlaevaihenduse ja trassi Il sildade puhul umbes 50
protsenti. Trassi Il sildu vaiksem ndudlus ei mdjuta.

Hinnatbus
Vastavalt Saaremaa elanike, ettevdtete ja suvekllastajate hulgas labiviidud

kusitlusele kiidaks umbes 80% vastajatest heaks k&esoleva hinnatasemega vordse
vdi 10% kbérgema teemaksu. Enamik vastanutest ei kiitnud heaks 20, 30 vdi
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rohkema protsendi vOrra parvlaeva hinnataset Uletavaid teemakse, vt aruannet
»,Saare maakonna elanike ja ettevétete kusitlus®.

Kaesolev tundlikkusanaltiiis votab kisitluse tulemused lahtepunktiks ning eeldab, et
hinnad tdusevad 10% v&rra SV |l ning pusiuhenduse variantide puhul.

On eeldatud, et viitejuhtumi hinnad ei muutu. 10% hinnatdus pdhjustab SV Il ja
pusiihenduse alternatiivide ndudlust umbes 5% vd&rra. SV Il puhul véhenevad
investeeringu kasud umbes 20% vérra. Nimetatud moéju kasudele on pusiihenduse
kasude puhul palju vaiksem. Sild 1a kasud vahenevad umbes 1,5% vdrra.

Allolevas tabelis on naidatud kdikide variantide pdhinaitajad.

Tabel L3-17. Hinnatbus 10%. Allikas: Konsultandi hinnangud

ENPV, milj.
kr. 223 2486 2293 3547 3354 1149 |34
ERR

13,9% | 8,9% 8,5% 12,2% 11,5% 7,0% | 5,5%
B/C
suhtarv 1.85 1.85 1.73 3.65 3.19 1.33 1.01

Kokkuvdttes mojutab 10% hinnatdus tulemusi ainult marginaalselt. Koik variandid
jaadvad sellest hoolimata majanduslikult mdttekateks. Suurim madju tulemusele on
oluliselt arendatud parvlaeva puhul.

Avamisefekt

Liiklusprognoos ennustab esimesel kahel aastal parast pusiihenduse avamist
ndudluse kasvu. Esimesel aastal parast pusilihenduse avamist kasvab ndudlus 12
protsenti ja teisel 15 protsenti. Kui see mdju on véaiksem, tulud langevad. Jargmises
tabelis on esitatud poole vbéimsusega avamisefekti arvestava tundlikkusanallusi
tulemused. Kuna planeeritud arendustega parvlaevauhenduse puhul sarnast mdju ei
esine, esitatakse tabelis pdhijuhtumi tulemused.

Tabel L3-18. Pool avamisefektist. Allikas: Konsultandi hinnangud

ENPV, min
kr-des 345 2475 2283 3527 3335 1126 11
ERR

18,4% | 8,9% 8,5% 12,1% 11,5% 7,0% 5,5%
Tulu/kulu
suhe 2,20 1,84 1,73 3,64 3,18 1,32 1,00
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Madala avamisefekti méju on marginaalne, vélja arvatud tunneli 3b puhul, mis ei ole
majanduslikult moéttekas.

Madalamad aja, dnnetuste ja heitkoguste vaartused

Analliusid rakendavad ajasaastu, Onnetuste ja heitkoguste vahendamiste vaartusi,
mida kohandatakse vastavalt Eesti ostujou pariteedile. Seda tehes arvestavad
analuisid asjaoluga, et ajavaartused kasvavad ajapikku koos SKP-ga. Jargnev
tundlikkusanalliis kasutab kohandamata vaartusi vastavalt baashindadele (Heatco
2006). Koik vaartused esitatakse tasuvusanallilsi Lisas. Ostujdudu mittearvestava
tundlikkusanallUsi tulemused on toodud allolevas tabelis.

Tabel L3-19. Aja, dnnetuste ja emissiooni vahenemise vaartus vastavalt
baashindadele. Allikas: Konsultandi hinnangud.

ENPV, min
kr-des 55 51 -141 1273 1081 -1012 | -2128
ERR

8,1% 5,6% 5,3% 8,2% 7.7% 4,0% 2,8%
Tulu/kulu
suhe 1,19 1,02 0,95 1,95 1,71 0,71 0,54

Kui tulevast kasvu ajas, 6nnetustes ja heitkogustes mitte arvestada, on sillad trassil
11, oluliste arendustega parvlaevaihendus ja sild 1a majanduslikult moéttekad. Sild
1b trassil Il on kasumilavele lahedal, kuid I8pptulemusena on see ebamdttekas.
Tunnelid ei ole majanduslikult mdttekad. Peamine m&ju tuleneb ajaliste vaartuste
erinevusest. Seda on vdimalik ndha jargnevas tabelis, kus on toodud ainult
6nnetuste ja heitkoguste kohandamata vaartusi kasutades saadud
hinnangukriteeriumid.

Tabel L3-20. Onnetuste ja emissiooni vdhenemise vaartus vastavalt baashindadele.
Allikas: Konsultandi hinnangud.

ENPV, min
kr-des 346 2502 2310 3568 3375 1179 63
ERR

18,5% | 8,9% 8,5% 12,2% 11,6% 7,1% 5,6%
Tulu/kulu
suhe 2,21 1,85 1,74 3,67 3,21 1,34 1,01

Kutusekulud

Kitusekulude kasv tulevikus pole valistatud. Labi on viidud Kkitusekulude
kahekordistumist eeldav tundlikkusanaltuis. Kérgemad kitusekulud mdjutavad nii
parvlaevakulusid, investeerimiskulusid, opereerimis- ja hoolduskulusid kui ka
sOidukite kasutuskulusid.
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Tabel L3-21. Kitusekulude 100-protsendiline kasv.Allikas: Konsultandi hinnangud

ENPV, min
kr-des 277 2518 2311 3556 3349 992 -209
ERR
15,3% 8,7% 8,4% 11,8% 11,2% 6,8% 5,3%
Tulu/kulu
suhe 1,78 1,94 1,80 4,68 3,86 1,30 0,95
Eeldades kitusekulude kahekordistumist, langeb parvlaevaihenduse ja

tunnelivariantide ENPV margatavalt, samas kui sildade ENPV vaartuse langus on
vaike. POhjus on selles, et kutusekulude kasv mdjutab parvlaevade
opereerimiskulusid silla hoolduskuludest ja investeeringutest rohkem. Kutusekulude
kahekordistumise korral on téenaoline, et ndudlus langeb. Jargnevas tabelis on
toodud kahekordistunud kutusekulude ja 35-protsendilise ndudluse vahenemise
tulemused, st langus samale tasemele nagu aeglases majanduskasvus.

Tabel L3-22. Kitusekulude 100-protsendiline kasv ja ndudluse vahenemine. Allikas:
Konsultandi hinnangud

ENPV, min
kr-des 88 1401 1195 2578 2372 55 -1146
ERR

10,0% | 7,4% 7,1% 10,5% 9,9% 5,6% 4,2%
Tulu/kulu
suhe 1,22 1,50 1,40 3,41 2,86 1,02 0,75

Kutusekulude kasv ja n6udluse vdhenemine langetavad kdiki naitajaid. Tunnel 3b
pole nendes tingimustes majanduslikult mottekas ja tunneli 3a naitajad on
tasuvuslavele ladhedal.

Toojdukulud

Suuremad té6joukulud on teine kulude osa, mis mdjutab variantide majanduslikku
mottekust. Labi viidi 50-protsendilist t66jdukulude kasvu eeldav tundlikkusanalts.
Kdérgemad  todjoukulud mdjutavad parvlaevakulusid, investeerimiskulusid,
opereerimis- ja hoolduskulusid.
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Tabel L3-23. Kdérgemad t66joukulud (50-protsendiline kasv). Allikas: Konsultandi
hinnangud

ENPV, min
kr-des 257 2008 1770 3442 3204 549 -828
ERR

13,8% | 7,8% 7.4% 10,9% 10,3% 6,1% 4,7%
Tulu/kulu
suhe 1,69 1,59 1,48 3,38 2,90 1,13 0,85

Toojoukulude 50% kasv vahendab kodigi naitajate vaartusi. Kuid sildade ENPV trassil
Il langeb vahem kui 5% vdérra. Teised variandid on kdrgete t60joukulude suhtes
tundlikumad. Kdik tehnilised variandid peale tunneli 3b on majanduslikult mdttekad.

40-aastane hindamisperiood

El-i suunised soovitavad 30-aastast hindamisperioodi, samas kui HEATCO soovitab
40-aastast hindamisperioodi pluss ehitusperiood. See tundlikkusanallls testib
pikema hindamisperioodi (2018-2061) mdjusid ja arvestab seetdttu hindamisperioodi
I6pus alles jaavat vaiksemat jaakvaartust (null SV Il jaoks ja 43% pusiihenduste
puhul). Uusi prognoose pole tehtud, liiklus perioodil 2050-2060 eeldatakse olevat
pusiv.

Tabel L3-24. 40-aastane hindamisperiood. Allikas: Konsultandi hinnangud

ENPV, min
kr-des 427 2990 2778 4216 4003 1629 403
ERR

18,6% | 9,1% 8,,8% 12,4% 11,7% 7.,4% 5,9%
Tulu/kulu
suhe 2,39 1,91 1,80 3,78 3,31 1,42 1,08

Analllis naitab, et kdik tehnilised variandid paranevad, kui eeldada pikemat
hindamisperioodi. Parvliaeva SV Il ja sildade ENPV suureneb umbes 20% vdrra ja
tunnelivariantide naitajad suurenevad tunduvalt enam.

Diskontoméaéara muutus

Diskontomaéra tulemustele saabuva mdju valjaselgitamiseks kontrolliti madalaid ja
kérgeid maarasid. Esimesel korral eeldati, et diskontomaar on kasutatavast maarast
2 protsendipunkti kdrgem, ja teisel korral viidi kontroll 1abi 2 protsendipunkti vdrra
madalama méaéaraga.
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Tabel L3-25. Kérgem diskontomaar (7,5%). Allikas: Konsultandi hinnangud

ENPV, min
kr-des 222 797 611 1934 1748 -258 -1319
ERR

18,4% | 8,9% 8,5% 12,2% 11,5% 7,1% 5,6%
Tulu/kulu
suhe 1,92 1,25 1,18 2,14 1,93 0,93 0,72

Kérgem, 7,5% diskontomaér vahendab naitajate vaartust. Tunnelid ei ole sotsiaalselt
soovitavad: ENPV on negatiivne alla 7,5% ERR-i puhul ja tulu/kulu suhe langeb alla
Uhe, kui eeldada kdrgemat diskontoméaara.

Tabel L3-26. Madalam diskonteerimismaar (3,5%). Allikas: Konsultandi hinnangud

ENPV, min
kr-des 537 5231 5036 6108 5913 3495 2340
ERR

18,4% | 8,9% 8,5% 12,2% 11,5% 7,1% 5,6%
Tulu/kulu
suhe 2,54 3,27 3,01 9,90 7,70 2,18 1,57

Kui diskontomaarana rakendada 3,5%, siis muutuvad koik tehnilised variandid
majanduslikult mdttekaks. 3,5% diskontomaar on EL-i poolt soovitatav riikidele, mis
ei ole Uhtekuuluvusfondi rahastamisele abik&lblikud.

3.5 Tasuvusanallusi peamised eeldused

Jargnevad alapeatiikid annavad Ulevaate tasuvusanalUisi peamistest eeldustest.
Viimases alapeatikis hinnatakse Suure Vaina ules6idu hinnatundlikkust. Vaartused,
mida kasutatakse, parinevad kahest ELi dokumendist, nimelt ,,Guide to Cost-benefit
analysis* (Guide, 2008) ja HEATCO (Heatco, 2006)
http://www.struktuurifondid.ee/public/GUIDE_CostBenefitAnalysis2008.pdf

HEATCO annab UUhtse raamistiku rahalisteks hinnanguteks, mis pdhineb
heaoluékonoomika pdhimdtetel ja rahaliste hindamiste kaasaegsetel uuringutel. See
allikas annab vaartuste hinnangud aja, ummikute, kannatanutega liiklusénnetuste,
6husaaste, miira ja globaalse soojenemise kohta. Riigispetsiifilised
referentsvaartused on hinnatud 25 ELi liikmesriigi kohta. Neid vé&artuseid on
soovitatud kasutada TEN-T projektides ja riikidevahelistel infrastruktuuri hindamistel.
Kui aga kaasajastatud riiklik vaartus puudub, soovitatakse HEATCO vaartuseid Kkui
varuvarianti. Kuna Eestis ei ole hinnatud kaasaegseid vaartusi ega koostanud
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rilklikke juhendeid tasuvusanalliiiside teostamiseks, on jargnevates arvutustes
rakendatud HEATCO véaartusi.

Uheks peamiseks majandusanaliitisi sisendiks on liiklusprognoos. Liikluse kasv (Suurt
Vaina Uletavate sdidukite arv) jargib liiklusprognoosi SKP2.

Keskmised liikluse kasvu méaarad on:
e Vordlusolukord: 2022-2050: keskmine iga-aastane kasv 1,7%
e Oluliste arendustega parvlaevaihendus 2022-2050: keskmine iga-aastane
kasv 1,8%
e Pusithenduse variandid 2022-2050: keskmine iga-aastane kasv 3,0%

Ajaliste kdikumiste kohta vt allpool olevat liiklusprognoosi tabelit.

AnalliUsi peamised eeldused on:
e Ehitusperiood: 2018-2021
Avamisaasta: 2022
Oluliste arendustega parvlaevalihenduse esimene aasta: 2022
Hindamisperiood: 2018-2050. (Guide, 2008)
Kdik kulud ja tulud on diskonteeritud aastasse: 2017.%*
Hinnatase: 2008 (2008. hinnataset mittearvestavad vaartused teisendati
tarbijahinnaindeksi abil (CPI)) (Guide, 2008)
Valuuta: EEK (euro vahetuskurss 15,6466)
e Sotsiaalne diskontomaar 5,5% (Guide, 2008)
e Hinnad on toodud ilma lisanduva kdibemaksuta. Kéik kulud ja tulud on toodud
otsekuludena (Guide, 2008)

54 2017 esindab véaartust t=0 jargnevas funktsioonis: 1/(1+r)t; r=diskontoméaar, t=aasta. (Kasutatakse
allikat 1 Guide, 2008)
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Tabel L3-27. Liiklusprognoos (sdidukit aastas). Allikas: Konsultandi hinnangud

Parvlaevauhendus planeeritud

Parvlaevaiuhendus oluliste

Pasiihendus

arendustega (SV 1) arendustega (SV 1) (SV 11D
Soéiduautod Soéiduautod

ja ja Soéiduautod

vaikebussid vaikebussid ja

Raskeveokid | Bussid Raskeveokid | Bussid Raskeveokid | Bussid | vaikebussid
15 16 17

2022 55 947 761 614 686 55 947 034 625 309 58 744 706 690 531
16 16 20

2023 57 357 220 632 582 57 357 494 643 276 63 236 443 797 288
16 16 21

2024 58 748 684 650 695 58 748 960 661 456 64 770 052 821 036
17 17 21

2025 60 116 153 668 965 60 116 431 679 790 66 278 666 844 990
17 17 22

2026 61 459 624 687 329 61 459 903 698 215 67 758 284 869 068
18 18 22

2027 62 772 095 705 716 62 772 376 716 661 69 206 902 893 184
18 18 23

2028 64 053 565 724 052 64 053 847 735 052 70 618 519 917 245
19 19 24

2029 65 299 032 742 257 65 299 316 753 310 71 992 132 941 152
19 20 24

2030 66 506 494 760 248 66 506 035 781 363 73 323 738 964 801
19 21 25

2031 67 672 919 776 822 67 672 002 819 065 74 608 335 988 083
20 21 25

2032 68 793 333 792 996 68 793 437 836 053 75 844 920 1 010 888
20 21 26

2033 69 867 735 808 680 69 867 860 852 526 77 028 490 1 033 100
21 22 27

2034 70 890 123 823 779 70 890 266 868 387 78 157 041 1 054 605
21 22 27

2035 71 861 492 838 202 71 861 655 883 539 79 227 571 1 075 284
21 23 28

2036 72 776 842 851 855 72 776 023 897 886 80 235 078 1 095 024
22 23 28

2037 73 632 170 864 648 73 632 367 911 331 81 179 557 1113 708
22 23 29

2038 74 428 474 876 489 74 428 687 923 781 82 057 006 1131 224
22 23 29

2039 75 161 751 887 294 75 161 978 935 146 82 865 422 1 147 465
22 24 29

2040 75 786 978 896 140 75 786 217 944 460 83 554 777 1161 286
23 24 30

2041 76 271 225 905 758 76 271 475 954 526 84 089 082 1173217
23 24 34

2042 76 759 475 915 513 76 759 737 964 735 87 166 493 1 345 227
23 25 38

2043 77 251 728 925 407 77 251 002 975 090 89 478 334 1495 017
23 25 38

2044 77 745 986 935 443 77 745 272 985 592 90 051 722 1510 141
24 25 39

2045 78 243 247 945 622 78 243 545 996 245 90 627 115 1 525 479
24 25 39

2046 78 743 511 955 947 78 743 822 1 007 050 91 207 514 1 541 034
24 26 39

2047 79 247 780 966 420 79 247 103 1018 010 91 791 918 1 556 809
25 26 40

2048 79 755 052 977 043 79 755 388 1 029 126 92 379 328 1 572 808
25 26 40

2049 80 265 329 987 819 80 265 677 1 040 402 92 970 744 1 589 034
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25 26 41
2050 80 779 609 998 749 80 779 970 1 051 840 93 565 166

1 605 490

Liiklusprognoosi eeldusi kirjeldatakse eraldiseisvas aruandes, vt ptk 7. Reisijad on
tasuvusanallUusis seostatud sOidukitega jargmiselt:

Tabel L3-28. V&imalik reisijate jaotus ja hdivatus sdiduki kohta. Allikas:
Konsultandi hinnangud

Voimalik Hoivatus
jaotus
Veokid 8,0 % 1,5
Bussid 2,3 % 25
Vaikebussid 9,0 % 3
Soéiduautod 80,7 % 2,1
Kokku 100,0%

Tarbija ulejaak

Liiklusprognoos on tarbija kasu arvutamisel kdige olulisemaks sisendiks. Need kasud
on esitatud tarbija Ulejadgina, mis on jaotatud kaheks:

Ajalised kasud (ajavdit korrutatud aja vaartusega)

SOiduki  kasutuskulud  (pileti maksumus vOi Uletustasu, pluss sdiduki
maanteekilomeetri hind)

Tarbija Ulejaaki defineeritakse kui muutusi ndudluskdveras summana, mille tarbijad
kéigi kulutuste eest maksavad (teadvustatud sdidukikasutuskulud (VOC), sealhulgas
tegelikud kulud ja reisimisaja vaartus). Kodige olulisemaks otseseks rahaliseks kuluks
on Suure Vaina Uletamise rahaline hind. Piletite hinnad on Kkasitletud
praamivariantides ja Uletustasud pusiihenduse variantides. Tarbija Ulejdak on seda
suurem, mida kiirem on Uletusaeg. Kui reisijad peavad maksma rohkem kiirema
teenuse eest, vaheneb tarbija tlejadk praamipileti voi Uletustasu hinnatdusu vorra.

Ajalised kasud

Uletamisaegade arvutamisel on vérreldud baasstsenaariumi (SV | ehk alternatiiv 4)
teepikkust ja iga tehnilise variandi tdiendavat teepikkust. Allolevas tabelis on toodud
vaina Uletamiseks kuluvad ajavahemikud tundides.

Tabel L3-29. Uletamisaeg tundides variandi kohta. Allikas: Konsultandi hinnangud

Alt 3

Alt 4 Alt 5 Alt 1 Alt 2 tunnel

(Sv D) (SV 1D |sild Il sild 111 HIT
Uletusaeg: raskeveokid, veoautod 1,1 1 0,175 0,25 0,3
Uletusaeg: bussid 1,0 0,9 0,175 0,25 0,3
Sodiduaeg: bussid 1,0 0,9 0,175 0,25 0,3
Uletusaeg: kaubikud ja vaikebussid 1,1 1 0,175 0,25 0,3
Uletusaeg: s6iduautod ja
kergs6idukid 1,2 1,10 0,175 0,25 0,3
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Alternatiivil 2 (sild trassil 111 ) sdidab suurem osa reisijatest 3,5 kilomeetrit rohkem,
mis lisab 0,25 tundi s6iduaega. Alternatiivi 2 ajavoit leitakse, lahutades pdhijuhtumi
(Alternatiiv 4) Uuletamisajast 0,25. Tunneli puhul lisandub sama arv kilomeetreid
nagu alternatiivi 2 puhul, kuid s6iduaeg liheneb madalamate kiiruspiirangute téttu.

AjavOitu tundides on hinnatud lahtuvalt HEATCO ajalistest vaartustest (Heatco
2006), Eesti ajalisi vaartusi vt (pikamaareisid, eesmark: “muu”). HEATCO ajalised
vaartused antakse normatiivvaartustena 2002. aasta eurohindades ja lahtuvalt
ostujou pariteedist (PPP). Viimane vOtab arvesse ajaliste vaartuste kasvamist koos
SKP-ga. Vastavalt allikas 2 suunistele kasutatakse arvutamisel ostujéu pariteedi
hindu ja tundlikkusanallisis rakendatakse baashindu. K&ik kasutatavad ajalised
vaartused on 2008. aasta hindades (Heatco 2006).

Tabel L3-30. Reisiaja vaartus eurodes ja EEK-ides tunni kohta. Allikas: Konsultandi
hinnangud

HEATCO

€/h/2002 EEK/h/2002 EEK/h/2008

Baas PPP Baas PPP Baas PPP
Soéiduautod,
kaubikud ja
vaikebussid 5,36 9,65 83,87 150,99 111,79 201,27
Bussireisijad 3,86 6,95 60,40 108,74 80,51 144,95
Kaugbussi-, bussi-
ja veokijuhid 12,82 23,07 200,59 360,97 267,38 481,16

Tekitatud liiklus, st alternatiivi 4 (parvlaevauhendus SV 1) ja kdnealuse alternatiivi
reisijate arvu erinevus, saab poole vaartusest vastavalt jagamise reeglitele, (Heatco
2006) Ik 14..

Tabel L3-31. Ooteaeg, iga-aastased keskmised tundides variandi kohta. Allikas:
Konsultandi hinnangud

Alt 3

Alt 4 Alt5 Alt 1 Alt 2 Tunnel

(SVI) |(sviI) |sidil |Sidur | 1T
Uletusaeg: raskeveokid, veoautod 0,5 0,4 0,0 0,0 0,0
Uletusaeg: bussid 0,5 0,4 0,0 0,0 0,0
SOiduaeg: bussid 0,5 0,4 0,0 0,0 0,0
Uletusaeg: kaubikud ja vaikebussid | 0,5 0,4 0,0 0,0 0,0
Uletusaeg: s&iduautod ja
kergsdidukid 0,5 0,4 0,0 0,0 0,0

Majandusanaliiis kasutab arvutamisel iga-aastaseid ooteaegade keskmisi vaartusi.
Erinevatele aastaaegadele iseomaseid ooteaegu kirjeldatakse mujal, vt aruannet
,Liiklusuuring paevade, nadalate, kuude ja aastate I6ikes“. Planeeritud arendustega
parvlaevaihenduse (SV 1) keskmiseks ooteajaks on hinnanguliselt pool tundi.
Ennustatakse, et oluliste arendustega parviaevatihendus (SV I1) vdhendab kriitiliste
nadalaldéppude ja pluhadega kaasnevat ooteaega, mille tulemusena iga-aastane
keskmine vaheneb 24 minutini. lga-aastase keskmise reisija jaoks vahendab oluliste
arendustega parviaevaihendus (SV Il) ooteaega 5 minuti vdrra, st 0,1 tundi.
PUsiihenduse alternatiivide puhul ei eeldata ooteaegade pikenemist. V&imalikud
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ooteajad Uletustasupunktides ei ulatu kaasaegse tehnika puhul Gle ihe minuti. Lisaks
eeldatakse, et sagedastele reisijatele tehakse kéattesaadavaks elektrooniline
tasumine.

Allikas 2 vaitel hinnatakse ooteaega sdidukis veedetud ajast kaks korda pikemaks.
See jareldus tugineb Uhistranspordi kogemustele. Samas erineb parvlaeva ootamise
aeg rongide ja busside ootamise ajast. PBhjus seisneb selles, et enne valjumist ja
laadimist on vajalik lisaaeg. SV | puhul hinnatakse laadimisaega ja enne véljumist
vajaminevat lisaaega umbes 15 minutile. Selle asemel, et ajavaartusi 2 vorra
suurendada, korrutatakse ooteaeg 1,5 reisimisaja vaartusega.

Soiduki kasutuskulud

S6iduki kasutuskulud ja tegevuskulud kuuluvad samuti tarbija Ulejaéagi alla.
Hdlmatakse ainult sdiduki teadvustatud kasutuskulusid ehk pileteid vai Uletustasu.
Tasuvusanallusi arvutustes kasutatakse sOiduki teadvustatud kasutuskulude
moistet. Need kulud hdlmavad kilomeetri kohta kulutatava kituse maksumust, kuna
inimesed kalduvad sdiduki reaalseid kasutuskulusid alahindama, vt (Guide, 2008), |k
75, allmarkus 9. Hinnangud pdhinevad kitusehindadel, arvestamata kaibemaksu..

Tabel L3-32. So6iduki teadvustatud kasutuskulud kroonides kilomeetri kohta, 2008.a
hinnatase. Allikas: Konsultandi hinnangud

SOiduki kasutuskulud (VOC) kr/km
Sbéiduautod, kaubikud ja vaikebussid 3
Pikamaabussid ja bussid 12

Parvlaevaalternatiividega vorreldes lisanduv teepikkus on arvutatud sildade ja
tunnelite pikkust ning ligipaasuteid arvesse vottes.

Tabel L3-33. Lisameetrid variandi kohta. Allikas: Konsultandi hinnangud

Alternatiiv 1 (sillad | Alternatiiv 2 Alternatiiv 3
trassil 1) (sillad trassil 111) (tunnelid trassil
1T
Lisameetrid 5725 9225 9375
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Suure Vaina uletamise kulud

Suure vaina Uletamise hinnad on arvestatud 2008. aasta hinnatasemel.
Hinnakujundusmeetodid vdivad parvliaeva ja pulsiGhenduse alternatiivide vahel
erineda. Tavaliselt jaotub parviaevareisi hind kaheks erinevaks piletiks: (ks
reisijatele ja Uks sdidukile, samas kui pusiihenduse puhul makstakse s6iduki eest.
Allolev tabel naitab parvlaeva piletihindu, mis kehtivad alates jaanuarist 2008.

Tabel L3-34. Parvlaeva piletihinnad, kehtivad alates 2008, EEK (koos KM-ga)
Allikas: www.tuulelaevad.ee, kasutatud September 2009.

Taishind Soodushind
Reisijad 35 20
Auto < 3.5 tonni 100 70
Haagis < 3.5 tonni 80 -
Buss <23 istet 150 105
Veoauto >3.5 tonni 150 105
Veoauto = 3.5 tonni 250 175
koos poolhaagisega
Haagis > 3.5 tonni 150 -
Buss > 23 istet 700 490
Buss (Uhistransport) 160 -
Mootorratas 40 -
Jalgratas 15 -

Noudluse tipptunni aegseks vahendamiseks kasutatakse reedeti kella 13:00st Virtsu
- Kuivastu suunal ning puhapéeviti kella 13:00st Kuivastu - Virtsu suunal
sdiduautode puhul 1,5 ja veoautode puhul 3,0 hinnakoefitsenti. Broneerimise puhul
kehtib kaks teenustasu. Broneerimine maksab E-pileti teenust kasutades 25 krooni ja
piletikassa kaudu 50 krooni.

Séiduauto hind koos kahe inimesega ulatub 110 kroonist (soodushind) kuni 170
kroonini ilma broneeringuta taishinna puhul. Broneerimine suurendab hinda 160
kroonini soodushinnaga pileti puhul ning 220 kroonini taishinnaga pileti puhul. Hind
kerkib taishinnaga pileti korral kuni 330 kroonini, kui reisida tipptunni ajal. Kuna
keskmine s6iduautode taituvus on 2,1 inimest, siis peaks tavaline pusiihenduse
sOidukimaks olema eeldatavalt 200 krooni piires.

Kuna tasuvusanallisi arvutused ei sisalda kaibemaksu, siis tarbija poolt Suure vaina
Uletamise eest makstud hind (kdaibemaks vélja arvatud) vastab operaatori tuludele,
esitatakse kaivet puudutav informatsioon erinevate reisijate gruppide I8ikes allpool.

3.6 Tootja ulejaak

Tootja Ulejaak on parvlaevaettevotte voi pusiihenduse operaatori tulu. See Ulejaak
pbhineb praamipileti v6i Uletustasu maksetel. Tootja Ulejadk arvutatakse laadungi,
reisijate autode, busside ja kergsofidukite kohta eraldi. Hoolimata sellest, kas tegu on
parvlaeva- vOi pusiihendusega, kasitletakse reisija kohta laekuvat tulu arvutustes
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muutumatuna. Maistlik tulu sbiduki kohta on tuletatud 2008. aasta iga-aastasest
tulust, vt tabelit.

Tabel L3-35. Tulu sdiduki kohta kroonides reisi kohta, 2008.a hinnatase. Allikas:
Konsultandi hinnangud

Operaatori tulu (piletid/uletustasu) ‘ 2008. aasta hinnatase
Sdiduautod, furgoonid, vaikebussid
(v&b=10%*AADT) kr/reis 153
Pikamaabussid ja bussid kr/reis 350
Kergsdidukid kr/reis 25

Operaatori tulu (piletid/Uletustasu)
Veokid kr/reis 340

Parvlaeva operaatori tulud olid 2008. aastal 97,47 miljonit krooni vastavalt
Vainamere Liinide informatsioonile, vt ptk 3. Eeldades, et 84 protsenti tuludest
puudutab reisijaid ja Ulejdanu parineb raskeveokite illeveost, saame reisijateliikluse
tulude kogusummaks umbes 82 miljonit krooni (0,84*97470000=81874800).
Reisijatest laekunud tulude jagamisel 2008. aasta reisijate arvuga (1 437 000)
naeme, et parvlaevakompanii teenis keskmiselt 57 krooni reisija pealt.

Pusiuhenduse puhul kasutatakse teistsugust tasustamisviisi ja arvestatakse pigem
sOitjate kui reisijatega. Vastavalt kaibearvutustele teenib parvilaevaoperaator
keskmiselt 153 krooni sdiduautolt vdi vaikebussilt. Lisades 20% kéaibemaks tuleb
keskmiseks hinnaks 184 krooni. Kergliikluse hind - 25 krooni - pole reaalselt pilet
ega Uuletustasu. See on keskmine “kergliikluse” tulu, kergliikluse néol on tegu
sBidukist valjaspool reisivate isikutega (jalgratturid ja jalakéijad). Kergliikluse arvuks
hindamisperioodi véltel ennustatakse 10 00O reisijat aastas.

3.7 RIigi puhastulud

Vaina Uletajate poolt labitavas vahemaas toimuvad muutused ja tekkiv liiklus
mdojutavad riigi tulusid. Riigile laekuvates fiskaaltuludes esinevad muudatused
pbhinevad kutusemaksudel ja jargnevate sdidukite poolt labitavas vahemaas
toimuvatel muutustel.

Tabel L3-36. Kitusemaksud kroonides liitri kohta, 2008.a hinnatase. . Allikas:
www.emta.ee/4294

2008. aasta
hinnatase EEK
Autod: bensiin kr/l (bensiin) 5,62
Autod: diisel kr/l (diisel) 5,165
Buss: diisel kr/l (diisel) 5,165
Veokid: diisel kr/l (diisel) 5,165
Parvlaev kr/l kiitus 0,96
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2008. aasta veebruari tasemele vastavad kitusemaksud parinevad Eesti Maksu ja
Tolliametilt. Parvlaevakompaniile vdi tulevasele sillale v3&i tunneli operaatorile
makstud toetusi arvutustesse ei kaasata. P6hjus on selles, et toetused arvestatakse
tasuvusanalltsis otsesteks ilekanneteks, vt |k 52 (Guide 2008).. Kui toetused
oleksid kaasatud, siis tuleks neid kasitleda riigipoolse kuluna ning samas suuruses
parviaevaettevotte vOi pusiihenduse operaatori poolse kéibena. Detailselt
kasitletakse toetusi finantsanallilsi osas.

3.8 Puhaskasu keskkonnale
Saastemaarade arvutamisel voetakse arvesse Suure vaina uletamisel labitud

kilomeetrite arvu ja soiduki tlupi.

Tabel L3-37. Saastefaktorid grmides sdidukilomeetri kohta (Allikas: lipasto.vtt.fi).

Parim kattesaadav
2007 tehnoloogia (BAT)
Sdéiduautod ja kaubikud NOX gr/sdidukm 0,5 EUro 6 0,04066
(bensiini ja diisli segu)* CO gr/s6idukm 1.8 | (bensiin) 0,3186
CO2 gr/sBidukm 170 | Euro 5 154,78
PM gr/sdidukm 0,012 (diisel) 0,00266
HC gr/sdidukm 0,13 0,015
SO2 gr/sdidukm 0,00091 0,000832
Bussid NOX gr/sdidukm 5,7 Euro 5 1,3
Pikamaabussid 12 CO gr/sb6idukm 0,76 0,037
reisijaga CO2 gr/s6idukm 613 633
PM gr/sdidukm 0,14 0,037
HC gr/s6idukm 0,32 0,013
S0O2 gr/sbidukm 0,0039 0,004
Laadung NOX gr/séidukm 10 | Euro5 3,7
Keskmine laadung 70% CO gr/sBidukm 0,26 0,16
CO2 gr/sbidukm 1199 1185
PM gr/sdidukm 0,11 0,041
HC gr/sdidukm 0,12 0,019
SO2 gr/sdidukm 0,0076 0,0075

* Bensiin 78% ja diisel 22% sdidukilomeetritest

Parvlaevasaaste arvutused esitatakse parvlaevareisi kohta ja need pdhinevad
eeldusel, et Uhe parvlaevareisi valtel kasutatakse 120 liitrit kutust.
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Tabel L3-38. Parvlaevasaaste, kilogrammides parvlaevareisi kohta. Allikas:

Konsultandi hinnangud

NOX kg/reis 14,66
CO kg/reis 4,7717
CO, kg/reis 672,35
PM kg/reis 0,4307
HC kg/reis 0,17089
S02 kg/reis 5,6311

Peamine eeldus on selline, et uued parvlaevad ehitatakse vastavalt praegustele
diiselparvlaevade ehitamise nduetele ja et igal parviaeval on kaks 2000 kW mootorit.
Eeldatav kutusekulu on 240 liitrit reisi kohta (st. Uks suund Kuivastu - Virtsu voi
vastupidi). Arvestades talvist liiklust ning sadamas tuhikéigul seismist on lisatud
teatud marginaal.

Saastevaartused on véetud HEATCOst, vt allolevat tabelit.

Tabel L3-39. Saastevaartused (vaartused €, vt allikas 2), Allikas: HEATCO 2006

Emissiooniaa 2002 2008

sta
NOX (1,400 €/tonn) 2018-2050 | kr/tonn 21905 29199
CO (hinda pole €/tonn) 2018-2050 | kr/tonn 0 0
CO, (32 €/tonn) 2020-2029 | kr/tonn 501 667
CO, (40 €/tonn) 2030-2039 | kr/tonn 626 834
CO, (55 €/tonn) 2040-2049 | kr/tonn 861 1147
CO, (83 €/tonn) 2050- kr/tonn 1299 1731
PM (27,000 €/tonn) 2018-2050 | kr/tonn 422458 563131
HC (500 €/tonn) 2018-2050 | kr/tonn 7823 10428
SO2 (1,200 €/tonn) 2018-2050 | kr/tonn 18776 25028

Susinikdioksiidi (CO,) emissiooni vaartus kasvab ajapikku. HEATCO soovitab
ajaperioodil 6hku paisatud sisinikdioksiidi tonni kohta kisida 32 eurot. Jargnevatel
kiimnenditel oodatakse vaartuste tdusu, (Heatco, 2006) Ik 116.

Onnetuste vahenemine

Liiklusohutust mdjutavad pusiihenduse korral kaks vastandlikku m&ju. Pusiihendus
edendab liiklust. Konkreetse igal sdidukilomeetril asuva riskiga seotud dnnetuste arv
suureneb liikluse kasvades. Kuid teisest kuljest parvlaevade puudumisel ei toimu
parviaevale kiirustamist ning liiklus saab olema Uhtlasemalt jaotunud, mis vahendab
moddasdidu vajandust ning seega vahendab dnnetuste arvu.

Vaiksema kiirustamise ja Uhtlasemalt jaotunud sdidukite poolse mdju kohta
liiklusohutusele ei ole andmeid leitud. Praeguse liiklusohutuse kohta viidi Iabi
analuisid aruandes ,Liiklusuuring péaevade, nadalate, kuude ja aastate I6ikes”.
Andmed laupkokkupdrgete kohta perioodist 2004-2008 ning esimesed 2009.a. kuud
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ei tuvastanud oluliselt kdrgemat O6nnetuste riski maanteel nr 10. Seepdarast on
keeruline pustitada realistlikku eeldust dnnetuseriskide arvu kohta séidukilomeetri
kohta Uhest kuljest parviaeva alternatiivide puhul ja teisest kuljest pusiUhenduse
alternatiivide korral.

2008. kohta kéattesaadava statistika kohaselt hukkus Risti-Virtsu maanteel 100
miljoni s@idukilomeetri kohta 2,7 inimest ja vigastada sai 20,7. Ajalooliselt on
teestandardite ja s&iduki turvalisuse taiendamine Rootsis ja Soomes viinud iga-
aastaste surmajuhtumite 2-3-protsendilise vahenemiseni. Perspektiivis
prognoositakse, et surmajuhtumite arv vaheneb Soome ja Rootsiga sarnaselt ning
jouab 2022. aastal 2 inimeseni aastas. Sarnane vigastatute arvu kahanemine
langetab 100 miljoni sdidukilomeetri kohta juhtuvate dnnetuste arvu 2022. aastaks
15,.4 inimeseni.

Arvutustes on omavahel seotud Onnetusjuhtumite arv ja soidukilomeetrite arv.
Onnetusjuhtumite arv seondub pusilhendusega tekkivate lisakilomeetritega, samas
uhe kilomeetri kohta on risk vaiksem, kuna eeldatakse, et liiklusohutus paraneb.

Tabel L3-40. Onnetuste maar tagajarje liigi kohta 100 miljoni sdidukilomeetri kohta.
Allikas: Konsultandi hinnangud

Surmad 2,0
Tdsised vigastused 3,8
Kerged vigastused 11,5

Kuna Eesti vigastusi puudutavad andmed ei jaota vigastusi tdsisteks ja kergeteks, on
vajalik imardamine. Kahjuks pole rahvusvahelisi vaartusi kerge rakendada, kuna
erinevad riigid kasutavad erinevaid raskete ja kergete vigastuste maéaratlusi.
Skandinaaviamaade andmed néitavad, et tdsiste vigastuste osa koikidest
vigastustest varieerub 10-50 protsendi vahel. Mdistlik oleks jareldada, et Eesti asub
selle néitaja vahepeal. Arvutustes hinnatakse 25 protsenti vigastustest tdsiseks.

Onnetuste vahenemise vaartus pdhineb HEATCOI ja on teisendatud kroonideks 2008.
aasta hinnatasemel.

Tabel L3-41. Onnetuste vahendamise vaartus tagajarje liigi kohta kroonides, 2008.a
hinnatase. Allikas: Konsultandi hinnangud

€/2002 kr/2008
Baas PPP Baas PPP
Surmajuhtumid | Turvalisuse 320 000 | 630000 |6667 148 | 13139 730
vaartus
Majanduskulud | 32 000 32 000 667 415 667 415
summa 352 000 | 662 000 | 7 341 563 | 13 807 145
Tdsised Turvalisuse 41 000 84 400 855 125 1 760 307
vigastused vaartus
Majanduskulud | 5500 5500 114 712 114 712
summa 46 500 | 89 900 969 837 1875019
Kerged Turvalisuse 3 200 6 100 66 741 127 226
vigastused vaartus
Majanduskulud | 200 200 4,171 4,171
summa 3400 6300 70913 131 397
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Opereerimiskulud

Alternatiiv 4:

Parvlaev SV | — opereerimiskulud po6hinevad uute parvliaevade jaoks tehtud
arvutustel. Arvutustes eeldatakse, et parvlaevad liisitakse hipoteetilise
parvlaevakompanii poolt teiselt erasektori ettevottelt. Parvlaevakompanii maksab
parvlaevade eest liisingukulud, mille suuruseks on umbes 5500 krooni reisi kohta.
Teised véljaminekud hoélmavad kuitust, t66j6éudu, parandustdid, kindlustust ja
sadamatasusid. Nende kulude liitmisel on tulemuseks umbes 10 000 krooni merereisi
kohta. P&hijuhtumi puhul eeldatakse 2022. aastal 16 000 reisi. Parviaeva iga-
aastased opereerimiskulud on 2022. aastal 2008. aasta hindades arvutatuna 160
miljonit krooni. Teenindustaseme sailitamiseks peab reiside arv ajapikku kasvama.
See eeldus suurendab parvlaeva opereerimiskulude kasvu ajas. Arvutustes suureneb
reiside arv, kui iga-aastane sfidukite arv uletab 900 000. Sadamahoolduskulusid ja
sadama opereerimiskulusid pshijuhtumi puhul kulude hulka ei arvata. °° Vastavalt
sadama operaatorilt saadud informatsioonile on opereerimis- ja hoolduskulud kaetud
sadamamaksudega.

P6hjus eelduseks, et parvliaevad kuuluvad erasektorile seisneb tasuvusmetoodika
kasutamises. Vastavalt metoodikale sisaldab viitejuhtum ainult teadaolevaid
muutusi. Riigi omandis olevaid parvlaevu on kasitletud finantsanallisis.

Alternatiiv 5:

Oluliste arendustega parvlaeval, alternatiivil 5 ehk SV Il-1 on sama kulude struktuur
kui alternatiivil 4. Alternatiiv 5 pakub alternatiivist 4 paremat teenindustaset. Sel
pbhjusel tekib aastaks 2022 vajadus 18 000 meresdidu jarele, vastavalt kavas
kindlaksméaaratud tulemusnéitajatele, , vt Tabel 5-1, ptk 5. K&rge teenindustaseme
garanteerimiseks peab parvliaevade iga-aastaste reiside arv ajapikku kasvama.
Reiside arv arvutustes kasvab, kui iga-aastane sdidukite arv lletab 1 012 500. SKP2-
| pb6hineva liiklusprognoosi kohaselt algab reiside arvu kasv aastal 2038. Sellest
aastast lisatakse taiendavaid Utlesdite. Ulesdidu kohta tehtavad opereerimiskulud
vorduvad alternatiivi 4 omadega (10 000 krooni Ulesdidu kohta). Eeldatakse, et iga-
aastased sadama haldamise ja hooldamise kulud moodustavad investeerimiskuludest
0,5 protsenti ja iga-aastased renoveerimiskulud 1,0 protsenti.

Allolev tabel naitab reiside arvu aastas.

55 Tapsete sadama parvlaevade opereerimis- ja hoolduskulude leidmiseks tuleks parviaevade ja muu
veesOidukiliiklusega seotud kulud Virtsu ja Kuivastu sadamates eraldada
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Tabel L3-42 Parvlaevareiside arv aastas, SV | ja SV Il 2022-2050. Allikas:
Konsultandi hinnangud

Svi SV 11
2022 16 000 18 000
2023 16 000 18 000
2024 16 000 18 000
2025 16 000 18 000
2026 16 000 18 000
2027 16 000 18 000
2028 16 000 18 000
2029 16 000 18 000
2030 16 000 18 000
2031 16 000 18 000
2032 16 000 18 000
2033 16 000 18 000
2034 16 263 18 000
2035 16 526 18 000
2036 16 775 18 000
2037 17 007 18 000
2038 17 223 18 157
2039 17 420 18 363
2040 17 582 18 533
2041 17 754 18 713
2042 17 929 18 896
2043 18 106 19 081
2044 18 286 19 268
2045 18 469 19 459
2046 18 653 19 652
2047 18 841 19 848
2048 19 031 20 046
2049 19 224 20 247
2050 19 419 20 451

Alternatiiv 1:

Mitmetest EL-i riikidest saadud empiirilistest kogemustest ldhtudes hinnatakse iga-
aastaste opereerimis- ja hoolduskulude vaartuseks 0,5 protsenti
investeerimiskuludest ja iga-aastaste renoveerimiskulude vaartuseks 1,0 protsenti
sildade investeerimiskuludest. Opereerimiskuludele lisatakse iga-aastaselt 2,5
miljonit, kuna sillavariandi kasutamise puhul on laevadnnetuste valtimiseks vajalik
mereliikluse reaalajas jalgimine.
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Alternatiiv 2:

Mitmetest EL-i riikidest saadud empiirilistest kogemustest ldhtudes hinnatakse iga-
aastaste opereerimis- ja hoolduskulude vaartuseks 0,5 protsenti
investeerimiskuludest ja iga-aastaste renoveerimiskulude vaartuseks 1,0 protsenti
sildade investeerimiskuludest. Opereerimiskuludele lisatakse iga-aastaselt 2,5
miljonit, kuna sillavariandi kasutamise puhul on laevadnnetuste valtimiseks vajalik
mereliikluse reaalajas jalgimine.

Alternatiiv 3:

Mitmetest EL-i riikidest saadud empiirilistest kogemustest ldhtudes hinnatakse iga-
aastaste opereerimis- ja hoolduskulude vaartuseks 0,5 protsenti
investeerimiskuludest ja tunnelite iga-aastaste opereerimis- ja hoolduskulude
vaartuseks 0,5 protsenti investeerimiskuludest ja iga-aastaste keskmiste
tunneliparanduskulude vaartuseks esimese 30 aasta jooksul 1,0 protsenti
investeerimiskuludest. Tunnelite jaoks vOrreldes sildadega eeldatakse kdrgemaid
opereerimis- ja hoolduskulusid seetdttu, et tunnelid vajavad pumpamise,
ventilatsiooni ja lisavalgustuse jaoks elektrithendust. Need mehhaanilised susteemid
vajavad edaspidist iga-aastast hooldamist ja perioodilist renoveerimist. Lisaks on
tunnelivariandi puhul vajalik reaalajas jalgimissiisteemi olemasolu, seda nii tunnelite
kui ka varustuse ja liikluse jalgimiseks.

Suure vaina uletamise hinnatundlikkus

Tasuvusanaluisis hoitakse hinnad muutumatuna. Eeldatakse, et reaalsed
(inflatsiooniga korrigeeritud) hinnad ei muutu, mis tahendab, et kui inflatsioon on 2
protsenti, kasvavad reaalsed hinnad 2 protsendi vdrra. Pusivate hindade kasutamine
on tasuvusanaluusi standardeelduseks. Kuid kuna Suure vaina uletamise hinnad
vBivad muutuda ja kuna sellised muutused mdjutavad ndudlust, tuleks
hinnamuutustest tulenevat méju lahemalt vaadelda. Sel p6hjusel anname Ulevaate
transpordihindade ja ndudluse vahekorda demonstreerivatest empiirilistest
uuringutest. Selle informatsiooni abil anname eksperthinnangu véimalikule Saare
maakonna ja mandri vahelise liikluse hinnaelastsustele.

Uldiselt kasutatakse hinnaelastsust, et kirjeldada hinnamuutuse mdju ndudlusele.
Hinnaelastsust v6i hinnatundlikkust maératletakse tootehinna Uheprotsendilise tdusu
poolt pdhjustatud tootendudluse protsentuaalse muutusena, samas kui kdik teised
naitajad jddvad samaks. Naiteks Suure vaina uUletamise hinnaelastsus vaartusega -
0,5 tahendab, et kui Suure vaina uUletamise kulu tduseb 1 protsendi vdrra, vaheneb
reiside arv 0,5 protsendi vdrra.

Tasuliste teede hinnaelastsust hdlmavad empiirilised naitajad ulatuvad -0,2-st kuni -
0,8-ni. Alates 2007. aasta augustist ndutakse tipptunnil Stockholmi sisse ja sealt
valja soitvatelt autojuhtidelt vastavat maksu. Eliassoni leiab Uldiseks elastsuseks -
0,27 (Eliasson, 2008). Kui ariliiklus valja jatta, hindab ta eras6idukiliikluse
elastsuseks -0,41. See langeb kokku teiste vaatluste tulemustega, mis tdheldavad,
et erapdhjustel sooritatavad reisid on mitteisiklikel pdhjustel sooritatavatest reisidest
suurema hinnatundlikkusega. Erareiside seast on edasi-tagasi reisid Uheotsareisidest
vaiksema hinnatundlikkusega.
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Teised hinnaelastsust méjutavad tegurid hélmavad alternatiivide ulatust ja seda, kas
elastsust maaratakse luhikese v8i pika perioodi jaoks (luhike periood kestab umbes
kaks aastat, samas kui pikk periood hélmab pikemat ajavahemikku). Hispaania
tasuliste teede kohta tehtud uuringus leiti, et elastsused on suuremad seal, kus
sdidukijuhtidel on vd@imalus ummikutevabadele paralleelteedele Umber suunduda
(Matas ja Raymond, 2003). Luhi- ja pikaajalisi mdjusid arvesse vdtvates uuringutes
ilmneb suurem elastsus Uldiselt pikema perioodi véltel, kuna inimestel on aega oma
reisikditumist kohandada. Odeck ja Brathan (2008) leidsid oma 19 Norra tasulist
teed hdlmavas uuringus, et elastsuse keskmine lihikese perioodi valtel on -0,54 ja
pikema perioodi valtel -0,82 (Odeck ja Brathan, 2008).

Samas kui teemakse on po6hjalikult uuritud, on parviaevade elastsuse pdhjal tehtud
ainult méned Uksikud uuringud. Rikstrafiken, Gotlandi ja Rootsi mandriosa vaheliste
transpordilepingute eest vastutav Rootsi valitsusasutus, hindab parvlaevareisijate
hinnaelastsuse vaartuseks umbes -0,3. See néitaja on tasuliste teede kohta tehtud
uuringutes esitatud elastsusest vaiksem. Samas on mdistlik eeldada, et Gotlandi
reiside elastsus ongi vaiksem, kuna ainsaks alternatiiviks on Ohutee. Bornholmi
parvlaevale ostetava autopileti elastsust vaadelnud uuring tdestas veel kord, et
parviaeva elastsus on vaike. Scheele (2002) leidis, et luhikese perioodi hinnaelastsus
Bornholmi oli madalhooajal -0,1 ja tipphooajal -0,2 (Scheele, 2002). Madalhooajal
esinevat viaiksemat hinnatundlikkust aitab tdené&oliselt selgitada suurem
parvlaevareiside osakaal ilma teiste alternatiivideta. Madalhooajal on peamisteks
reisijateks kohalikud elanikud. Suveperioodil, tipphooajal, kasutavad transporti lisaks
kohalikele ka paljud turistid.

Ulaltoodud uuringud naitavad, et parviaevapileti elastsus ja Uletustasu elastsus on
vorreldavad suurused. On selge, et leitud parviaevaelastsus asub tasuliste teede
elastsuse alumises otsas. Kuid see vastab igati ootustele, kuna parvlaevad on
vorreldavad nende tasuliste teedega, mille kdrvalt alternatiivid puuduvad. See viitab
sellele, et Saaremaa ja Eesti mandriosa vahelise pusiihenduse elastsus on
téendoliselt parvlaevade elastsusega samas vahemikus. Kuna analtusid hélmavad
pikka ajaperioodi, peab ka hinnaelastsus arvesse votma pikaajalist perioodi, kdik see
vOib aga viidata vajadusele kasutada parvlaevadele omistatud elastsusest suuremaid
vaartusi. Bornholmi uuringu tulemused viitavad ka sellele, et Saaremaa elanike
puhul eeldatakse kulastajate omast vaiksemat hinnaelastsust.

Pusielanikud ja kilastajad hdlmavad kolmest liiklusprognoosi grupist kaht.
Kolmandaks grupiks on raskeveokid. Pole leitud Uhtegi uuringut, mis kasitleks
parvlaevade v6i teemaksude hinnaelastsust raskeveokite seas. Teisest kiljest on
kattesaadavad kaubalaadungi elastsust puudutavad uuringud, mis Vviitavad
muutustele kaupade transpordikuludes. Kaubalaadungi transpordi hinnangud
ulatuvad -0,25-st kuni -0,4-ni. Hagler hindab pikaajalise raudtee- ja veoki
kaubavedude hinnaelastsuseks -0,4 (Hagler 1999). Small and Winston leiavad, et
veoautode elastsus varieerub -0,25 kuni -0,35 (Small and Winston 1999).

Arvestades uUlaltoodud uuringuid, oleme jdudnud kolme liiklusprognoosi grupi osas
jargmise eksperthinnanguni:

Saare maakonna elanikud -0,4;

kilastajad -0,6;

raskeveokid -0,3.

Elastsuste ulatus kattub tasuliste teede elastsuse ulatusega, kuid on suurem
parviaevaliikluse elastsusest. Uheks suurema elastsuse valimise pdhjuseks on
asjaolu, et parvlaevade kohta antud hinnanguid on vahe ja need on seetdttu
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ebakindlamad. Teiseks pdhjuseks on aga see, et elastsused peavad arvestama
pikaajalise hinnamuutuste poolt p&hjustatud mdjuga. Alljargnevad kaks tabelit
naitavad liiklusprognoosile vastavat liiklusndudlust eeldades, et oluliselt arendatud
parviaev (SV Il) vdi pusiihenduse alternatiivid téstavad hindu 10% vorra.

Tabel L3-43. Liiklusndudlus

Konsultandi hinnangud

vastavalt

liiklusprognoosile,

2022-2050.

Allikas:

Parvlaev kavandatavate

Oluliste arendustega parvlaev (SV

Pusitihendus

arendustega (SV I) 1) (sv 1

Raske- | Saaremaa Kilas- | Raske- | Saaremaa Kulas- | Raske- | Saaremaa Kulas-

veokid elanikud tajad | veokid elanikud tajad | veokid elanikud tajad
2022 55 947 890 307 860 071 55 947 920 385 860 071 58 744 1019 040 946 078
2023 57 357 890 160 910 887 57 357 920 438 910 887 63 236 1145170 1122212
2024 58 748 889 674 962 655 58 748 920 142 962 655 64 770 1148 630 1185991
2025 60 116 888 858 1015 200 60 116 919508 | 1015 200 66 278 1151715 1250 727
2026 61 459 887 723 1 068 329 61 459 918 546 | 1068 329 67 758 1154434 1316 182
2027 62 772 886 277 1121835 62 772 917 266 | 1121835 69 206 1156 796 1382 100
2028 64 053 884 531 1175 496 64 053 915676 | 1175496 70 618 1158 810 1448 211
2029 65 299 882 492 1229 079 65 299 913787 | 1229079 71992 1160 484 1514 225
2030 66 506 880170 1282 339 66 506 920721 | 1301574 73 323 1161824 1579 842
2031 67 672 874 415 1335 022 67 672 933343 | 1395699 74 608 1162 839 1644 747
2032 68 793 868 367 1 386 866 68 793 927 241 | 1449899 75 844 1163535 1708 618
2033 69 867 862 035 1437 602 69 867 920838 | 1502941 77 028 1163919 1771125
2034 70 890 855 429 1 486 960 70 890 914 146 | 1554542 78 157 1163 996 1831934
2035 71861 848 558 1534 666 71 861 907 172 | 1604417 79 227 1163773 1890 709
2036 72776 841 430 1580 451 72776 899927 | 1652282 80 235 1163 255 1947115
2037 73 632 834 055 1624 045 73 632 892419 | 1697858 81179 1162 447 2 000 823
2038 74 428 826 440 1665 187 74 428 884 656 | 1740870 82 057 1161 355 2051511
2039 75161 818 593 1703 626 75161 876 648 | 1781055 82 865 1159 983 2 098 867
2040 75 786 810419 1736 846 75 786 868 290 | 1815786 83 554 1158 186 2139 795
2041 76 271 811 597 1762 899 76 271 869552 | 1843023 84 089 1159 870 2171891
2042 76 759 812 773 1789 342 76 759 870812 | 1870668 87 166 1393 861 2424 917
2043 77 251 813 947 1816183 77 251 872069 | 1898728 89 478 1535 461 2707 420
2044 77745 815119 1843 425 77745 873325 | 1927 209 90 051 1537671 2748 031
2045 78 243 816 288 1871077 78 243 874578 | 1956 117 90 627 1539 878 2789 251
2046 78 743 817 456 1899 143 78 743 875829 | 1985459 91 207 1542 080 2831 090
2047 79 247 818 621 1927 630 79 247 877077 | 2015241 91791 1544 279 2 873 557
2048 79 755 819 785 1956 544 79 755 878 324 | 2045469 92 379 1546 473 2 916 660
2049 80 265 820 946 1985 893 80 265 879568 | 2076151 92 970 1548 664 2960410
2050 80 779 822 105 2 015681 80 779 880810 | 2107 294 93 565 1550 850 3004 816
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Tabel L3-44. Liiklusndudlus eeldades 10% hinnatdusu, mis puudutab SV Il ja SV Il
2022-2050. Allikas: Konsultandi hinnangud

Parvlaev kavandatavate Oluliste arendustega parvilaev (SV Pisilihendus
arendustega (SV I) 1) (sv 1

Raske- | Saaremaa Kilas- | Raske- | Saaremaa Kilas- | Raske- | Saaremaa Kilas-

veokid elanikud tajad | veokid elanikud tajad | veokid elanikud tajad
2022 55 947 890 307 860 071 54 268 883 569 808 466 56 982 978 279 889 313
2023 57 357 890 160 910 887 55 637 883 620 856 233 61 339 1099 363 1054 879
2024 58 748 889 674 962 655 56 986 883 336 904 896 62 827 1102685 | 1114832
2025 60116 888 858 1015 200 58 313 882 728 954 288 64 290 1105 646 1175683
2026 61 459 887 723 1 068 329 59 615 881 805 | 1004 229 65 725 1108 257 1237211
2027 62 772 886 277 1121835 60 889 880575 | 1054525 67 130 1110525 1299174
2028 64 053 884 531 1175 496 62 131 879049 | 1104 966 68 500 1112458 | 1361318
2029 65 299 882 492 1229 079 63 340 877235 | 1155334 69 832 1114064 | 1423372
2030 66 506 880 170 1282 339 64 511 883892 | 1223480 71123 1115351 1485 051
2031 67 672 874 415 1335 022 65 642 896 009 | 1311957 72 370 1116 326 1546 062
2032 68 793 868 367 1 386 866 66 729 890 151 | 1362 905 73 569 1116 994 1606 101
2033 69 867 862 035 1437 602 67 771 884 005 | 1412764 74 717 1117362 | 1664858
2034 70 890 855 429 1 486 960 68 764 877580 | 1461269 75812 1117436 | 1722018
2035 71861 848 558 1534 666 69 705 870885 | 1508 152 76 850 1117 222 1777 266
2036 72776 841 430 1580451 70 592 863930 | 1553145 77 828 1116724 1 830 288
2037 73 632 834 055 1624 045 71423 856 722 | 1595986 78 744 1115949 | 1880774
2038 74 428 826 440 1 665 187 72195 849270 | 1636418 79 595 1114901 | 1928420
2039 75161 818 593 1703 626 72 906 841582 | 1674192 80 379 1113583 | 1972935
2040 75 786 810419 1736 846 73513 833558 | 1706839 81 048 1111859 2 011 407
2041 76 271 811 597 1762 899 73983 834770 | 1732441 81566 1113475 | 2041578
2042 76 759 812 773 1789 342 74 457 835979 | 1758428 84 551 1338106 | 2279422
2043 77 251 813 947 1816 183 74 933 837187 | 1784804 86 794 1474043 | 2544974
2044 77 745 815119 1843 425 75 413 838392 | 1811576 87 350 1476 165 | 2583 149
2045 78 243 816 288 1871077 75 895 839595 | 1838750 87 909 1478 283 2621 896
2046 78 743 817 456 1899 143 76 381 840796 | 1866 331 88 471 1480 397 2 661 225
2047 79 247 818 621 1927 630 76 870 841994 | 1894 326 89 037 1 482 507 2701 143
2048 79 755 819 785 1 956 544 77 362 843191 | 1922741 89 607 1484614 | 2741660
2049 80 265 820 946 1985 893 77 857 844 385 | 1951582 90181 1486 717 2782785
2050 80779 822 105 2 015681 78 355 845577 | 1980 856 90 758 1488 816 2 824 527

Parvlaeva piletihindade 10% tb6us oluliselt arendatud parviaeva puhul (SV II)
vahendab ndudlust vdrreldes kavandatavate arendustega parvlaevaga (SV I). 2022.
aastal votab 2 aastat, et veoautode ja kilastajate ndudluse taste taastada.
Saaremaa elanike ndudlus taastub palju aeglasemalt. Oluline pd&hjus, miks ule
890,000 reisijani jdudmisega laheb aastani 2032 seisneb selles, et Saaremaa elanike
ndudlust vahendab elanike arvu langus. Pusithenduse variantide puhul ei vahenda
10% hinnatdus ndudlust allapoole parvlaeva alternatiive.

Elastsusi saab rakendada ka piletihindade ja maksude alandamise puhul. Madalamad
piletihinnad ja maksud toovad kaasa suurema no6udluse. Selle eelduse kohaselt
viiksid alternatiiv 5 (SV Il1) puhul madalamad piletihinnad ndudluse kasvuni ning
vajaduseni osta kolmas parvlaev varem, kui kdesolev analiils ette naeb.

Tasuvusanallusi arvutuste detailid on naidatud allolevates  tabelites.
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SUURE VAINA LIIKLUSUHENDUS 28.4.2009 16.7.2009 WSP/HL EC: Guide to cost-benefit analysis of investment projects. 16.6.2008. Page 130-153, application.
TASUVUSANALUUS |STRATEEGILISE VALIKU JA VARIANDI NIMETUS AASTA esimene kasutusaasta
SVlja Olemasolev praamitihendus plaanitud arendustega 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034
SV Il vahel Oluliselt parandatud praamiiihendus MEEK(2008) vahe aastas
KASUD
Tarbija tilejadk 0 0 0 0 39 40 41 42 44 a5 46 47 49 53 54 55 56
Ajaline kasu 0 0 0 0 41 42 43 44 45 46 48 49 53 60 61 62 63|
Sdiduki opereerimiskulud (tegelik) 0 0 0 0 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -3 -7 -7 -7 -7
Tootja ja tee kasutaja iilejaak 0 0 0 0 2 2 2 2 2 2 2 2 3 7 7 7 7
Uletustasud 0 0 0 0 2 2 2 2 2 2 2 3 7 7 7 7
Soiduki opereerimiskulud (arvestuslik)
Riigi netokaive 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Puhaskasu keskkonnale 0 0 0 0 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -2
Onnetuste vahenemine 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0)
KOGUKASU 0 0 [} 0 39 40 41 42 43 44 a5 47 50 57 59 60 61)
KULUD
Investeeringu kulud
Kogu investeeringu maksumus 46 46 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Opereerimiskulud
Hooldus 0 0 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1]
Uldkulud 0 0 0 0 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 18
Kogu opereerimiskulu 0 0 0 0 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 19|
KOGU KULUD 46 46 0 0 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 19|
NETOKASU -46 -46 0 0 17 19 20 21 22 23 24 25 29 36 37 38 42]
Diskonto maar 55%
Majanduslik tootlus, sisemine tasuvuslavi (ERR) 18,4%
Nutidispuhasvaartus - ENPV2017_5,5% (MEEK) 345
Kasumiindeks, tulude/kulude suhe 2,20
TASUVUSANALUUS |STRATEEGILISE VALIKU JA VARIANDI NIMETUS edasi tasuta pusitihendus
SVlja Olemasolev praamitihendus plaanitud arendustega 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050}
SV Il vahel Oluliselt parandatud praamiiihendus
KASUD
Tarbija tlejadk 57 58 59 59 60 61 61 62 63 63 64 64 65 66 67 67|
Ajaline kasu 64 65 66 67 68 68 69 70 71 71 72 73 74 74 75 76|
Sdiduki opereerimiskulud (tegelik) -7 -7 -8 -8 -8 -8 -8 -8 -8 -8 -8 -8 -8 -8 -9 -9
Tootja ja tee kasutaja iilejaak 7 7 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 9 9
Uletustasud 7 7 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 9 9
Soiduki opereerimiskulud (arvestuslik)
Riigi netokaive 0 0 0 0 0 0 0 0 ) 0 0 0 0 0 0 0|
Puhaskasu keskkonnale -2 -2 -1 -1 -1 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2]
Onnetuste vahenemine 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0]
KOGUKASU 63 64 65 66 67 67 68 69 69 70 n 71 72 73 74 74‘
KULUD
Investeeringu kulud
Kogu investeeringu maksumus 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -25]
Opereerimiskulud
Hooldus 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Uldkulud 15 13 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 11 11 11 11]
Kogu opereerimiskulu 16 14 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 12 12 12
KOGU KULUD 16 14 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 12 12 -14
NETOKASU 46 50 54 55 56 56 57 58 58 59 59 60 61 61 62 88|

7T BsWSP



Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

SUURE VAINA LIIKLUSUHENDUS 28.4.2009 16.7.2009 WSP/HL EC: Guide to cost-benefit analysis of investment projects. 16.6.2008. Page 130-153, application.
 TASUVUSANALUUS | STRATEEGILISE VALIKU JA VARIANDI NIMETUS AASTA esimene kasutusaasta
SVlja Olemasolev praamiiihendus plaanitud arendustega 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034}
SV Ill/1a vahel Variant 1a, sild trassil Il MEEK(2008) vahe aastas
KASUD
Tarbija iilejadk 0 0 0 [ 340 337 347 356 366 375 384 394 403 411 419 427 434
Ajaline kasu 0 0 0 0 371 386 396 407 418 429 440 451 462 472 481 491 500
Soiduki opereerimiskulud (tegelik) 0 0 0 0 -30 -48 -50 -51 -53 -54 -56 -57 -59 -60 -62 -64 -65]
Tootja ja tee kasutaja iilejadk [) ) 0 [ 13 29 30 31 32 33 34 34 35 37 38 39 40|
Uletustasud 0 0 0 0 13 29 30 31 32 33 34 34 35 37 38 39 40)
Sdiduki opereerimiskulud (arvestuslik)
Riigi netokaive 0 0 0 [ -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -1 -1 -1 -1
Puhaskasu keskkonnale 0 0 0 0 19 19 19 19 19 19 19 19 20 20 20 20 21
Onnetuste vdhenemine 0 0 0 0 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2|
KOGUKASU 0 0 0 0 369 381 392 402 412 423 433 443 455 464 474 482 491
KULUD
Investeeringu kulud
Kogu investeeringu maksumus 1271 1271 1271 1271 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 [y
Opereerimiskulud
Hooldus 0 0 0 0 53 53 53 53 53 53 53 53 53 53 53 53 53
Uldkulud 0 0 0 0 -135 -135 -135 -135 -135 -135 -135 -135 -135 -135 -135 -135 -137|
Kogu opereerimiskulu 0 0 0 0 -81 -81 -81 -81 -81 -81 -81 -81 -81 -81 -81 -81 -84
KOGU KULUD 1271 1271 1271 1271 -81 -81 -81 -81 -81 -81 -81 -81 -81 -81 -81 -81 -84
NETOKASU -1271 -1271 -1271 -1271 450 463 473 483 494 504 514 525 536 546 555 564 575
Diskonto maar 55%
Majanduslik tootlus, sisemine tasuvuslavi (ERR) 89%
Nutidispuhasvaartus - ENPV2017_5,5% (MEEK) 2496
Kasumiindeks, tulude/kulude suhe 1,85
 TASUVUSANALUUS | STRATEEGILISE VALIKU JA VARIANDI NIMETUS edasi tasuta pisitihendus
SVlja Olemasolev praamiiihendus plaanitud arendustega 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050
SV Ill/1a vahel Variant 1a, sild trassil Il
KASUD
Tarbija iilejadk 442 448 455 460 466 470 475 705 716 724 731 739 747 754 762 770|
Ajaline kasu 508 516 524 531 538 543 549 562 575 580 586 593 599 605 611 618
SBiduki opereerimiskulud (tegelik) -67 -68 -70 -71 -72 -73 -74 143 142 143 145 146 148 149 151 153]
Tootja ja tee kasutaja iilejadk 41 42 43 44 45 46 46 -175 -176 -178 -180 -182 -184 -186 -188 -189)
Uletustasud 41 42 43 44 45 46 46 -175 -176 -178 -180 -182 -184 -186 -188 -189
Sdiduki opereerimiskulud (arvestuslik)
Riigi netokaive -1 -1 -1 -1 -1 -2 -2 -1 -1 -1 -1 -2 -2 -2 -2 -2|
Puhaskasu keskkonnale 21 21 22 22 22 26 26 26 26 26 26 27 27 27 28 34
Onnetuste vdhenemine -2 -2 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -4 -4 -4 -4
KOGUKASU 500 508 515 522 528 537 542 552 561 567 573 579 585 591 597 610]
KULUD
Investeeringu kulud
Kogu investeeringu maksumus 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -2979
Opereerimiskulud
Hooldus 53 53 53 53 53 53 53 53 53 53 53 53 53 53 53 53
Uldkulud -140 -142 -145 -147 -149 -150 -152 -154 -156 -157 -159 -161 -163 -165 -167 -169|
Kogu opereerimiskulu -86 -89 -91 -93 -95 -97 -99 -101 -102 -104 -106 -108 -110 -112. -113 -115
KOGU KULUD -86 -89 -91 -93 -95 -97 -99 -101 -102 -104 -106 -108 -110 -112 -113 -3094}
NETOKASU 586 597 606 616 624 634 641 652 663 671 679 687 694 703 711 3704}

BsWSP



Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

SUURE VAINA LIIKLUSUHENDUS 28.4.2009 16.7.2009 WSP/HL EC: Guide to cost-benefit analysis of investment projects. 16.6.2008. Page 130-153, application.
 TASUVUSANALUUS | STRATEEGILISE VALIKU JA VARIANDI NIMETUS AASTA esimene kasutusaasta
SVlja Olemasolev praamiiihendus plaanitud arendustega 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034}
SV 111/1b vahel Pusitihendus Variant 1b, sild trassil Il MEEK(2008) vahe aastas
KASUD
Tarbija iilejadk 0 0 0 0 340 337 347 356 366 375 384 394 403 411 419 427 434
Ajaline kasu 0 0 0 0 371 386 396 407 418 429 440 451 462 472 481 491 500
Soiduki opereerimiskulud (tegelik) 0 0 0 0 -30 -48 -50 -51 -53 -54 -56 -57 -59 -60 -62 -64 -65]
Tootja ja tee kasutaja iilejadk [) ) 0 [ 13 29 30 31 32 33 34 34 35 37 38 39 40|
Uletustasud 0 0 0 0 13 29 30 31 32 33 34 34 35 37 38 39 40)
Sdiduki opereerimiskulud (arvestuslik)
Riigi netokaive 0 0 0 [ -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -1 -1 -1 -1
Puhaskasu keskkonnale 0 0 0 0 19 19 19 19 19 19 19 19 20 20 20 20 21
Onnetuste vdhenemine 0 0 0 0 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2|
KOGUKASU 0 0 0 () 369 381 392 402 412 423 433 443 455 464 474 482 491
KULUD
Investeeringu kulud
Kogu investeeringu maksumus 1322 1322 1322 1322 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0|
Opereerimiskulud
Hooldus 0 0 0 0 55 55 55 55 55 55 55 55 55 55 55 55 55
Uldkulud 0 0 0 0 -134 -134 -134 -134 -134 -134 -134 -134 -134 -134 -134 -134 -136
Kogu opereerimiskulu 0 0 0 0 -78 -78 -78 -78 -78 -78 -78 -78 -78 -78 -78 -78 -81]
KOGU KULUD 1322 1322 1322 1322 -78 -78 -78 -78 -78 -78 -78 -78 -78 -78 -78 -78 -814
NETOKASU -1322 -1322 -1322 -1322 447 460 470 480 491 501 511 522 533 543 552 561 572
Diskonto maar 55%
Majanduslik tootlus, sisemine tasuvuslavi (ERR) 85%
Nutidispuhasvaartus - ENPV2017_5,5% (MEEK) 2304
Kasumiindeks, tulude/kulude suhe 1,74
 TASUVUSANALUUS | STRATEEGILISE VALIKU JA VARIANDI NIMETUS edasi tasuta pisitihendus
SVlja Olemasolev praamiiihendus plaanitud arendustega 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050
SV 111/1b vahel Pusitihendus Variant 1b, sild trassil Il
KASUD
Tarbija iilejadk 442 448 455 460 466 470 475 705 716 724 731 739 747 754 762 770|
Ajaline kasu 508 516 524 531 538 543 549 562 575 580 586 593 599 605 611 618
Soiduki opereerimiskulud (tegelik) -67 -68 -70 <71 -72 -73 -74 143 142 143 145 146 148 149 151 153
Tootja ja tee kasutaja iilejadk 41 42 43 44 45 46 46 -175 -176 -178 -180 -182 -184 -186 -188 -189)
Uletustasud 41 42 43 44 45 46 46 -175 -176 -178 -180 -182 -184 -186 -188 -189
Sdiduki opereerimiskulud (arvestuslik)
Riigi netokdive -1 -1 -1 -1 -1 -2 -2 -1 -1 -1 -1 -2 -2 -2 -2 -2|
Puhaskasu keskkonnale 21 21 22 22 22 26 26 26 26 26 26 27 27 27 28 34
Onnetuste vdhenemine -2 -2 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -4 -4 -4 -4
KOGUKASU 500 508 515 522 528 537 542 552 561 567 573 579 585 591 597 610
KULUD
Investeeringu kulud
Kogu investeeringu maksumus 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -3097
Opereerimiskulud
Hooldus 55 55 55 55 55 55 55 55 55 55 55 55 55 55 55 55|
Uldkulud -139 -141 -144 -146 -148 -149 -151 -153 -155 -156 -158 -160 -162 -164 -166 -168|
Kogu opereerimiskulu -83 -86 -88 -90 -92 -94 -96 -97 -99 -101 -103 -105 -107 -108 -110 -112]
KOGU KULUD -83 -86 -88 -90 -92 -94 -96 -97 -99 -101 -103 -105 -107 -108 -110 -3210)
NETOKASU 583 594 603 613 621 631 638 649 660 668 676 684 691 700 708 3820

BsWSP



Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

SUURE VAINA LIIKLUSUHENDUS 28.4.2009 16.7.2009 WSP/HL EC: Guide to cost-benefit analysis of investment projects. 16.6.2008. Page 130-153, application.
 TASUVUSANALUUS | STRATEEGILISE VALIKU JA VARIANDI NIMETUS AASTA esimene kasutusaasta
SVlja Olemasolev praamiiihendus plaanitud arendustega 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034}
SV Ill/2a vahel Pusitihendus Variant 2a, sild trassil I1l MEEK(2008) vahe aastas
KASUD
Tarbija iilejadk 0 0 0 [ 303 300 308 317 325 333 342 350 358 365 373 380 386
Ajaline kasu 0 0 0 0 344 360 370 380 391 401 411 421 431 440 450 458 467
Soiduki opereerimiskulud (tegelik) 0 0 0 0 -41 -60 -62 -64 -66 -67 -69 -71 -73 -75 =77 -79 -81]
Tootja ja tee kasutaja iilejadk [) ) 0 [ 13 29 30 31 32 33 34 34 35 37 38 39 40|
Uletustasud 0 0 0 0 13 29 30 31 32 33 34 34 35 37 38 39 40)
Sdiduki opereerimiskulud (arvestuslik)
Riigi netokaive 0 0 0 [ -1 -1 -1 0 0 [ 0 0 [} 0 0 0 0|
Puhaskasu keskkonnale 0 0 0 0 19 18 18 18 18 18 18 18 20 20 19 19 20|
Onnetuste vdhenemine 0 0 0 0 -3 -3| -3 -3 -3| -3 -3 -3 -4 -4 -4 -4 -4
KOGUKASU 0 0 0 0 332 343 353 362 371 381 390 399 410 418 426 434 442
KULUD
Investeeringu kulud
Kogu investeeringu maksumus 852 852 852 852 0 0 0 0 0 0 0 0 ) 0 0 0 0|
Opereerimiskulud
Hooldus 0 0 0 0 37 37 37 37 37 37 37 37 37 37 37 37 37|
Uldkulud 0 0 0 0 -143 -143 -143 -143 -143 -143 -143 -143 -143 -143 -143 -143 -146
Kogu opereerimiskulu 0 0 0 0 -106 -106 -106 -106 -106 -106 -106 -106 -106 -106 -106 -106 -109|
KOGU KULUD 852 852 852 852 -106 -106 -106 -106 -106 -106 -106 -106 -106 -106 -106 -106 -109]
NETOKASU -852 -852 -852 -852 438 450 459 468 478 487 49% 505 516 524 533 541 551
Diskonto maar 55%
Majanduslik tootlus, sisemine tasuvuslavi (ERR) 12,2%
Nutidispuhasvaartus - ENPV2017_5,5% (MEEK) 3554
Kasumiindeks, tulude/kulude suhe 3,66
 TASUVUSANALUUS | STRATEEGILISE VALIKU JA VARIANDI NIMETUS edasi tasuta pisitihendus
SVlja Olemasolev praamiiihendus plaanitud arendustega 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050}
SV Ill/2a vahel Pusitihendus Variant 2a, sild trassil 11l
KASUD
Tarbija iilejadk 392 398 404 409 44 418 422 653 665 672 679 686 693 700 708 715|
Ajaline kasu 475 483 490 497 503 508 513 529 544 550 556 561 567 573 579 585
SBiduki opereerimiskulud (tegelik) -82 -84 -86 -87 -89 -90 -91 124 121 122 123 125 126 127 129 130]
Tootja ja tee kasutaja iilejadk 4 42 43 44 45 46 46 -175 -176 -178 -180 -182 -184 -186 -188 -189|
Uletustasud 41 42 43 44 45 46 46 -175 -176 -178 -180 -182 -184 -186 -188 -189
Sdiduki opereerimiskulud (arvestuslik)
Riigi netokaive 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0f
Puhaskasu keskkonnale 20 20 21 21 21 24 24 24 24 24 25 25 25 25 26 32]
Onnetuste vihenemine -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -5 -5 -5 -6 -6 -6 -6 -6 -)
KOGUKASU 450 457 464 470 476 483 488 498 508 513 519 524 529 535 541 552
KULUD
Investeeringu kulud
Kogu investeeringu maksumus 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -1995|
Opereerimiskulud
Hooldus 37 37 37 37 37 37 37 37 37 37 37 37 37 37 37 37|
Uldkulud -148 -151 -153 -155 -157 -159 -161 -162 -164 -166 -168 -170 -171 -173 -175 -177|
Kogu opereerimiskulu -112 -114 -116 -119 -121 -122 -124 -126 -127 -129 -131 -133 -135 -137 -139 -141)
KOGU KULUD -112 -114 -116 -119 -121 -122 -124 -126 -127 -129 -131 -133 -135 -137 -139 -2136)
NETOKASU 561 571 580 589 596 606 612 624 635 642 650 657 664 672 679 2688

BsWSP



Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

SUURE VAINA LIIKLUSUHENDUS 28.4.2009 16.7.2009 WSP/HL EC: Guide to cost-benefit analysis of investment projects. 16.6.2008. Page 130-153, application.
 TASUVUSANALUUS | STRATEEGILISE VALIKU JA VARIANDI NIMETUS AASTA esimene kasutusaasta
SVlja Olemasolev praamiiihendus plaanitud arendustega 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034}
SV 111/2b vahel Pisitihendus Variant 2b, sild trassil Il MEEK(2008) vahe aastas
KASUD
Tarbija iilejadk 0 0 0 [ 303 300 308 317 325 333 342 350 358 365 373 380 386
Ajaline kasu 0 0 0 0 344 360 370 380 391 401 411 421 431 440 450 458 467
Soiduki opereerimiskulud (tegelik) 0 0 0 0 -41 -60 -62 -64 -66 -67 -69 -71 -73 -75 =77 -79 -81]
Tootja ja tee kasutaja iilejadk [) ) 0 [ 13 29 30 31 32 33 34 34 35 37 38 39 40|
Uletustasud 0 0 0 0 13 29 30 31 32 33 34 34 35 37 38 39 40)
Sdiduki opereerimiskulud (arvestuslik)
Riigi netokaive 0 0 0 [ -1 -1 -1 0 0 [ 0 0 [} 0 0 0 0|
Puhaskasu keskkonnale 0 0 0 0 19 18 18 18 18 18 18 18 20 20 19 19 20|
Onnetuste vdhenemine 0 0 0 0 -3 -3| -3 -3 -3| -3 -3 -3 -4 -4 -4 -4 -4
KOGUKASU 0 0 0 0 332 343 353 362 371 381 390 399 410 418 426 434 442
KULUD
Investeeringu kulud
Kogu investeeringu maksumus 902 902 902 902 0 0 0 0 0 0 0 0 ) 0 0 0 0|
Opereerimiskulud
Hooldus 0 0 0 0 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39|
Uldkulud 0 0 0 0 -142 -142 -142 -142 -142 -142 -142 -142 -142 -142 -142 -142 -145
Kogu opereerimiskulu 0 0 0 0 -103 -103 -103 -103 -103 -103 -103 -103 -103 -103 -103 -103 -106
KOGU KULUD 902 902 902 902 -103 -103 -103 -103 -103 -103 -103 -103 -103 -103 -103 -103 -106|
NETOKASU -902 -902 -902 -902 435 447 456 465 475 484 493 502 513 521 530 538 548
Diskonto maar 55%
Majanduslik tootlus, sisemine tasuvuslavi (ERR) 11,5%
Nutidispuhasvaartus - ENPV2017_5,5% (MEEK) 3361
Kasumiindeks, tulude/kulude suhe 3,20
 TASUVUSANALUUS | STRATEEGILISE VALIKU JA VARIANDI NIMETUS edasi tasuta pisitihendus
SVlja Olemasolev praamiiihendus plaanitud arendustega 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050}
SV 111/2b vahel Pisitihendus Variant 2b, sild trassil 11l
KASUD
Tarbija iilejadk 392 398 404 409 44 418 422 653 665 672 679 686 693 700 708 715|
Ajaline kasu 475 483 490 497 503 508 513 529 544 550 556 561 567 573 579 585
Soiduki opereerimiskulud (tegelik) -82 -84 -86 -87 -89 -90 -91 124 121 122 123 125 126 127 129 130]
Tootja ja tee kasutaja iilejadk 4 42 a3 44 45 46 46 -175 -176 -178 -180 -182 -184 -186 -188 -189|
Uletustasud 41 42 43 44 45 46 46 -175 -176 -178 -180 -182 -184 -186 -188 -189
Sdiduki opereerimiskulud (arvestuslik)
Riigi netokaive 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0f
Puhaskasu keskkonnale 20 20 21 21 21 24 24 24 24 24 25 25 25 25 26 32]
Onnetuste vihenemine -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -5 -5 -5 -6 -6 -6 -6 -6 -)
KOGUKASU 450 457 464 470 476 483 488 498 508 513 519 524 529 535 541 552
KULUD
Investeeringu kulud
Kogu investeeringu maksumus 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -2114
Opereerimiskulud
Hooldus 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39 39|
Uldkulud -147 -150 -152 -154 -156 -158 -159 -161 -163 -165 -167 -168 -170 -172 -174 -176
Kogu opereerimiskulu -109 -111 -113 -116 -118 -119 -121 -123 -124 -126 -128 -130 -132 -134 -136 -138]
KOGU KULUD -109 -111 -113 -116 -118 -119 -121 -123 -124 -126 -128 -130 -132 -134 -136 -225]]
NETOKASU 558 568 577 586 593 602 609 621 632 639 647 654 661 669 676 2803

BsWSP



Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

SUURE VAINA LIIKLUSUHENDUS 28.4.2009 16.7.2009 WSP/HL EC: Guide to cost-benefit analysis of investment projects. 16.6.2008. Page 130-153, application.
 TASUVUSANALUUS | STRATEEGILISE VALIKU JA VARIANDI NIMETUS AASTA esimene kasutusaasta
SVlja Olemasolev praamiiihendus plaanitud arendustega 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034}
SV Ill/3avahel Pisitihendus Variant 3a, tunnel (D&B) trassil IIIT MEEK(2008) vahe aastas
KASUD
Tarbija iilejadk 0 0 0 [ 285 282 290 298 306 314 322 329 337 344 351 357 364
Ajaline kasu 0 0 0 0 326 343 353 362 372 382 392 401 411 420 428 437 445
Soiduki opereerimiskulud (tegelik) 0 0 0 0 -41 -61 -62 -64 -66 -68 -70 =72 -74 -76 -78 -79 -81]
Tootja ja tee kasutaja iilejaak [) 0 0 [ 13 29 30 31 32 33 34 34 35 37 38 39 40|
Uletustasud 0 0 0 0 13 29 30 31 32 33 34 34 35 37 38 39 40)
Sdiduki opereerimiskulud (arvestuslik)
Riigi netokaive 0 0 0 [ -1 -1 -1 0 0 [ 0 0 [} 0 0 0 0|
Puhaskasu keskkonnale [ 0 0 0 19 18 18 18 18 18 18 18 20 19 19 19 20|
Onnetuste vdhenemine 0 0 0 0 -3 -3| -3 -3 -3| -3 -3 -4 -4 -4 -4 -4 -4
KOGUKASU 0 0 0 o 313 326 335 343 352 361 370 379 389 397 404 412 420
KULUD
Investeeringu kulud
Kogu investeeringu maksumus 1343 1343 1343 1343 ) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 [y
Opereerimiskulud
Hooldus 0 0 0 0 54 54 54 54 54 54 54 54 54 54 54 54 54
Uldkulud 0 0 0 0 -106 -106 -106 -106 -106 -106 -106 -106 -106 -106 -106 -106 -109|
Kogu opereerimiskulu 0 0 0 0 -53 -53 -53 -53 -53 -53 -53 -53 -53 -53 -53 -53 -55|
KOGU KULUD 1343 1343 1343 1343 -53 -53 -53 -53 -53 -53 -53 -53 -53 -53 -53 -53 -55]
NETOKASU -1343 -1343 -1343 -1343 366 378 387 39% 405 414 422 431 441 449 457 465 475
Diskonto maar 55%
Majanduslik tootlus, sisemine tasuvuslavi (ERR) 71%
Nutidispuhasvaartus - ENPV2017_5,5% (MEEK) 1164
Kasumiindeks, tulude/kulude suhe 1,33
 TASUVUSANALUUS | STRATEEGILISE VALIKU JA VARIANDI NIMETUS edasi tasuta pisitihendus
SV lja Olemasolev praamiiihendus plaanitud arendustega 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050}
SV Il1/3a vahel Pusitihendus Variant 3a, tunnel (D&B) trassil IlIT
KASUD
Tarbija iilejadk 370 375 380 385 390 393 397 631 644 651 657 664 671 678 685 693
Ajaline kasu 453 460 467 474 479 484 489 508 524 530 535 540 546 552 558 563
Soiduki opereerimiskulud (tegelik) -83 -85 -87 -88 -90 -91 -92 123 120 121 123 124 125 126 128 129
Tootja ja tee kasutaja iilejadk 4 42 a3 44 45 46 46 -175 -176 -178 -180 -182 -184 -186 -188 -189)
Uletustasud 41 42 43 44 45 46 46 -175 -176 -178 -180 -182 -184 -186 -188 -189
Sdiduki opereerimiskulud (arvestuslik)
Riigi netokaive 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1]
Puhaskasu keskkonnale 20 20 21 21 21 24 24 24 24 24 25 25 25 25 26 31
Onnetuste vihenemine -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -5 -6 -6 -6 -6 -6 -6 -6 -)
KOGUKASU 427 434 440 446 452 459 464 476 487 492 497 502 507 513 518 529
KULUD
Investeeringu kulud
Kogu investeeringu maksumus 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -3146
Opereerimiskulud
Hooldus 54 54 54 54 54 54 54 54 54 54 54 54 54 54 54 54}
Uldkulud -112 -114 -116 -119 -120 -122 -124 -126 -127 -129 -131 -133 -135 -137 -139 -140]
Kogu opereerimiskulu -58 -60 -63 -65 -67 -68 -70 -72 -74 -75 -77 -79 -81 -83 -85 -87
KOGU KULUD -58 -60 -63 -65 -67 -68 -70 -72 -74 -75 -77 -79 -81 -83 -85 -3233|
NETOKASU 485 494 503 511 518 527 534 548 560 567 574 581 588 596 603 3762

BsWSP



Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

SUURE VAINA LIIKLUSUHENDUS 28.4.2009 16.7.2009 WSP/HL EC: Guide to cost-benefit analysis of investment projects. 16.6.2008. Page 130-153, application.
 TASUVUSANALUUS | STRATEEGILISE VALIKU JA VARIANDI NIMETUS AASTA esimene kasutusaasta
SVlja Olemasolev praamiiihendus plaanitud arendustega 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034}
SV 111/3b vahel Pisitihendus Variant 3a, tunnel (TBM) trassil IIIT MEEK(2008) vahe aastas
KASUD
Tarbija iilejadk 0 0 0 0 285 282 290 298 306 314 322 329 337 344 351 357 364
Ajaline kasu 0 0 0 0 326 343 353 362 372 382 392 401 411 420 428 437 445
Soiduki opereerimiskulud (tegelik) 0 0 0 0 -41 -61 -62 -64 -66 -68 -70 =72 -74 -76 -78 -79 -81]
Tootja ja tee kasutaja iilejaak [) 0 0 [ 13 29 30 31 32 33 34 34 35 37 38 39 40|
Uletustasud 0 0 0 0 13 29 30 31 32 33 34 34 35 37 38 39 40)
Sdiduki opereerimiskulud (arvestuslik)
Riigi netokaive 0 0 0 [ -1 -1 -1 0 0 [ 0 0 [} 0 0 0 0|
Puhaskasu keskkonnale [ 0 0 0 19 18 18 18 18 18 18 18 20 19 19 19 20|
Onnetuste vdhenemine 0 0 0 0 -3 -3| -3 -3 -3| -3 -3 -4 -4 -4 -4 -4 -4
KOGUKASU 0 0 0 o 313 326 335 343 352 361 370 379 389 397 404 412 420
KULUD
Investeeringu kulud
Kogu investeeringu maksumus 1620 1620 1620 1620 ) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 [y
Opereerimiskulud
Hooldus 0 0 0 0 65 65 65 65 65 65 65 65 65 65 65 65 65
Uldkulud 0 0 0 0 -95 -95 -95 -95 -95 -95 -95 -95 -95 -95 -95 -95 -98]
Kogu opereerimiskulu 0 0 0 0 -30 -30 -30 -30 -30 -30 -30 -30 -30 -30 -30 -30 -33]
KOGU KULUD 1620 1620 1620 1620 -30 -30 -30 -30 -30 -30 -30 -30 -30 -30 -30 -30 -33)
NETOKASU -1620 -1620 -1620 -1620 344 356 365 374 383 391 400 409 419 427 435 442 453]
Diskonto maar 55%
Majanduslik tootlus, sisemine tasuvuslavi (ERR) 5,6%
Nutidispuhasvaartus - ENPV2017_5,5% (MEEK) 49
Kasumiindeks, tulude/kulude suhe 1,01
 TASUVUSANALUUS | STRATEEGILISE VALIKU JA VARIANDI NIMETUS edasi tasuta pisitihendus
SV lja Olemasolev praamiiihendus plaanitud arendustega 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050}
SV 111/3b vahel Pusitihendus Variant 3a, tunnel (TBM) trassil IlIT
KASUD
Tarbija iilejadk 370 375 380 385 390 393 397 631 644 651 657 664 671 678 685 693
Ajaline kasu 453 460 467 474 479 484 489 508 524 530 535 540 546 552 558 563
Soiduki opereerimiskulud (tegelik) -83 -85 -87 -88 -90 -91 -92 123 120 121 123 124 125 126 128 129
Tootja ja tee kasutaja iilejadk 4 42 a3 44 45 46 46 -175 -176 -178 -180 -182 -184 -186 -188 -189)
Uletustasud 41 42 43 44 45 46 46 -175 -176 -178 -180 -182 -184 -186 -188 -189
Sdiduki opereerimiskulud (arvestuslik)
Riigi netokaive 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1]
Puhaskasu keskkonnale 20 20 21 21 21 24 24 24 24 24 25 25 25 25 26 31
Onnetuste vihenemine -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -5 -6 -6 -6 -6 -6 -6 -6 -)
KOGUKASU 427 434 440 446 452 459 464 476 487 492 497 502 507 513 518 529
KULUD
Investeeringu kulud
Kogu investeeringu maksumus 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -3794
Opereerimiskulud
Hooldus 65 65 65 65 65 65 65 65 65 65 65 65 65 65 65 65|
Uldkulud -100 -103 -105 -107 -109 -111 -113 -115 -116 -118 -120 -122 -124 -126 -127 -129
Kogu opereerimiskulu -36 -38 -41 -43 -45 -46 -48 -50 -52 -53 -55 -57 -59 -61 -63 -65)
KOGU KULUD -36 -38 -41 -43 -45 -46 -48 -50 -52 -53 =2 -57 =) -61 -63 -3859
NETOKASU 463 472 481 489 496 505 512 525 538 545 552 559 566 573 581 4388
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Lisa 4 Pusithenduse projektivariandid

4.1 Erinevad variandid

Tulenevalt Kava ja KSH projekti kulgemisest on olnud erinevad alternatiivide komplektid. Kava
esialgsetes etappides anallitsiti kolme peamist Strateegilist valikut. Need on toodud alljargneva
tabeli vasakpoolses tulbas. Detailsema anallilisi etapis vaadeldi eraldi silla- ja tunnelivariante, na-

gu naidatud tabelis A4-1.

Strateegiline valik |
Olemasolev praamitihendus plaanitud arendustega

Strateegiline valik Il
Oluliselt parandatud praamitihendus

Strateegiline valik Il
Pisitihendus

Sild trassil Il

Sild trassil 111

Tunnel trassil IIIT

Tabel A4-1. Strateegilise tasandi alternatiivid ja vBimalike pusiihenduste esialgsed trassid.

ROUTE Il

.........F..ERRY

Joonis A4-1. Pisilihenduse trassivariandid.
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Tehnilised variandid Kavas

Hiljem kasutati komplekti variantidest. Kéesoleva Kava peatiikkides 10 — 12 on piisilihenduse rea-
liseerimise alternatiivseid vdimalusi thistatud alljargnevate "variantide" nimedega. Need viitavad
reale muutujatele: trassiplaan, projektlahendus, tehnoloogia ja kasutatavad p&himaterjalid. Méle-
mal sillatrassil on kaks peamist projekti varianti: konsool- ja vantsild. Tunnelialternatiiv on realisee-
ritav kas puurimis-ldhkamismeetodil (D&B) rajatava v&i puuritud (TBM) tunnelina. Neid disaini-

valikud on selgitatud allpool kédesolevas Lisas.

Trass Trass Il Trass Il Trass T
Pdhjapoolne trass Lbéunapoolne trass Ldunapoolne trass
Alias SILD 1 SILD 2 TUNNEL 3
variandi nimi Variant la Variant 1lb  Variant 1b  Variant2a  Variant2b  Variant2b  Variant 3a  Variant 3b
projektlahen- Kon- Vantsild Vantsild Kon- Vantsild Vantsild Puurimis- Puuritud
dus ja soolsild soolsild I16hka- (TBM)
tehnoloogia mismee- tunnel.
todil
(D&B)
tunnel
pdhimaterial betoon betoon teras betoon betoon Teras

Tabel A4-2. Tehnilised variandid, mis on kaetud nt kdesoleva Kava majanduslikes arvutustes.
Alternatiivsed trassid KSH-s

Keskkonnamdjude strateegilise hindamise (KSH) eesmarkide seisukohast on téhelepanu pdéhi-
fookus trasside mdjudel ja paljud tehnilised aspektid on liiga detailsed. Teisest kiljest toodi kon-
sultatsiooniprotsessi kaigus vélja vajadus tdiendavate alternatiivide jarele. Sealhulgas anallUsiti
silla tarbeks trassil 1l kahte eraldi lahendust. Algsel sillal trassil 11l B1 on 300 meetrine madal osa
ja pealesdit, mille pikkus on kaks ja pool kilomeetrit. Loodust silmas pidades kavandati ka teine
versioon, trass Il B2, mille madal osa on pikem, et oleks vdimalikult lihike pealesdit ja seega
vaiksem m&ju merehoovustele, merepdhjale ja sealsele loodusele. Pisitihenduse pikkust mddde-
takse peales6idu voi teetammi algusest. Vajadus uute teeldikude jarele arvutati eraldi (Tabel A4-
3).

Tabel A4-3 Pisitihenduse osade pikkus alternatiivsete marsruutide korral (meetrites)

Struktuurilahendus Trass Il Trass Il Trass T Trass |lIIT
sild sild puuritud ja| tunnel
[6hatud (labinduskil
tunnel biga)
Pikkus kaldast kaldani, m 7950 6480 6060 6060
Pisitihenduse pikkus, sealhulgas: | 8150 6680 8450 7400
- Sild/tunnel, sealhulgas. 7340 nB1 B2 | 7750 6700
- peamine silla osa 3790 3790
220
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- silla madalam osa 300 2310
- pealesdidu osa 2590 580

810 700 700
Juurdepaasuteed, vdalja arvatud| 1830 4290 2630 3680
pealesdidud

4.2 Sillaalternatiivid

LUhitlevaade sillaalternatiividest

Piirkiirus 90 km/h.

Tee laius 12,5 m: kaks sbidurada, mdlemad 3,75 m, ja Uks kahesuunaline 3,5 m
laiune jalakaijate/jalgrattatee.

Halbade ilmastikutingimuste, nt tugeva tuule vOi jaise tee korral kasutatakse
madalamaid piirkiirusi (varieeruva piirkiiruse susteem).

Eeldatavalt on sild suletud 7 tundi aastas. Pikaajalise tuulealase statistika p&hjal (30-
aastane periood 1977—-2007) on aastane taoliste tingimuste esinemine vahemikus O0—
33 tundi aastas.

Eeldatavalt on sild kbérgetele ja kergsdidukitele (nt vaikebussid ja haagiselamud)
ning jalakaijatele ja jalgratturitele suletud 100 tundi aastas (neli paeva).

Kdik liiklusviisid on lubatud.

Jalakaijate ja jalgrataste jaoks vBimaldatakse eraldi sdidurada.

Sustikbussi ei pakuta. Jalakéijad vbivad Uleminekuks kasutada tavabussiliiklust.
Liiklusohutus on molemasuunalistel teedel normaaltasemel (valja arvatud
ekstreemsetes ilmastikutingimustes).

Edasises detailplaneeringus tuleb arvesse voétta erivedusid, nt suured
objektid/esemed, mis vastavad liikluskorralduse tavaeeskirjadele (ainult Uhendus
mandri ja saarte vahel).

Soovitatav on liiklus- ja ohutusjarelevalvekeskus.

Soidutee geomeetria sillal

Sildade ristldiked on kavandatud vastavalt Il teeklassi nduetele, mis vdimaldab
tulevikus tdsta liiklusvoogu rohkem kui 5000 soéidukini paevas. Tee soovituslik
kogulaius on 12.5 m. See vOimaldab ehitada kaks 3,75 meetri laiust sdidurada ja
Ukskdik kumma sOiduraja Uhte &aarde Uhe kahesuunalise 3,5 meetri laiuse
jalakaijate/jalgrattatee. Jalakaijate/jalgrattatee eraldatakse sdiduradadest kividdrise
ja eristusriba voi turvakasipuuga.
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12500

Silla ristldige

Silla lubatud maksimaalne vertikaalne kalle on 2,2 protsenti. Teetammid ehitatakse
podhikonstruktsiooniga samades moédtmetes. Teetammi kdrgus on umbes 7-9 meetrit
merepinnast. Maismaa teetammi kférgust vdhendatakse 150 meetri valtel normaalse
teekdrguseni.

Sillad
Mdlemate trasside puhul on kdesolevas uUlevaates esitatud peamisteks sillatuupideks
konsool- ja vantsild.

Konsoolsilla naol on tegemist kohapeal valatud raudbetoonist taladega sillaga.
Pakutud 280 m peamine kaareulatus on lahedal seda tllUpi kaareulatuse rekordilisele
pikkusele. Selline kaareulatus on laevaliikluse turvalisusndudeid arvestades
vdimalikuks miinimumpikkuseks.

Vantsild on vantidega kinnitatud lehvikukujulise vantide paigutusega betoonsild.
Vantsilla pakutud 400 m peamine kaareulatus on seda tuupi ehitise puhul keskmist
mo&otu. Vantsild loob head véimalused konkureerivate enampakkumiste tegemiseks
ja tekitab ettevdtjates huvi neil pakkumistel ka osaleda. Lisavariandina on pakutud
vantsilla varianti, kus jalakéijate ja jalgrattatee on dekitaseme v&rra madalamale
lastud.

Mdlemate trasside sillavariandid tuginevad samale pdhiideele. Tee plaan jargib
varasemaid trasse. Et pakkuda silla Uletamisel huvitavat ja vaheldusrikast
merevaadet, on soovitatav trassi plaani hiljem hoolikalt uurida.

Alustingimused naivad soodsamad olevat trassil Ill. Selles etapis tuleks eeldada, et
silla aluspdhi toetub vaiadele ja trassil Il on vaiade sissevajumissigavus 5-15

meetrit suurem kui trassil 111.

Aluspdhjade erinevus viitab asjaolule, et trassi Il optimaalne kaareulatus on trassi 111
omast pikem. Silla planeeringus on sellega arvestatud.
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Lisaks tahendab see, et trassi Il sillameetri maksumus on teiste alternatiivide omast
veidi kdrgem.

Silla pikkus trassil 11 on 7340 m. Trassil 11l on silla pikkuseks 3790 m pluss eraldi
sild pikkusega 300 m. Sildade kogupikkus on seega 4090 m.

Sildade investeerimiskulud réagivad ilmselgelt trassi 111 kasuks.

4.3. Sillavariandid

Sild trassil Il: konsoolsild

Silla kaared on 75+29x90+120+185+280+185+120+41x90+75 = 7340 m.
Reaalselt kasutatav laius on 4,25+8,25=12,5 m.
Sild jaotatakse liitmikega 7 sektsiooniks.

Ehituslik kdrgus peakaare keskel on 5,0 m ja peatoe ehituslik kdrgus on 15,0 m.
Lahenemiskaarte ehituslik kdrgus on 4,0 m.

a

Konsoolsild, ristldige

& - L] - C] - C] C] C] 3

Konsoolsild, peakaared
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ELEWATIDN 11000012000
Ll?d 2610 heglaes | 28c | 168 hag SEAD b:j
30

Konsoolsild, tee kérgustasand

Konsoolsilla pakkumises esitatud kaareulatusega sillatiupi kasutatakse valdavalt
Norras ning see laheneb suuruselt rekordilisele 280 m kaareulatusele.
Lahenemiskaarte ehitusmeetod pdhineb téstmismeetodil. 90 m pikkune kaar
valmistatakse kogupikkuses sillaehituse lahedale rajatud platsil ja tdstetakse Uhes
tikis tugisammastele. Uhiku kaal on umbes 2000 t. Viis peamist kaart ehitatakse
kohapeal valatud betoonist vabade konsoolidena.

Sild trassil 11: vantsild

Silla kaared on: 80+30x90+150+400+150+42x90+80 = 7340 m.

Reaalselt kasutatav laius: 4,25+8,25=12,5 m.

Sild jaotatakse liitmikega 7 sektsiooniks.

Vantidega kinnitatud kaarte ehituslik kdérgus on 2,5 m. Ldhenemiskaarte ehituslik
kérgus on 4,0 m.
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Vantsild, puloon ja ristléiked

&+ = C] ] ] =+ ]

Vantsild, peakaared
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Fﬂ kil |1 gpn  ysn| 429

Vantsild, tee tdstekdrgus

400 m pikkuse peakaarega betoonist vantsild esindab seda tuupi silla keskmist
kaarepikkust.

Lahenemiskaarte ehitusmeetod pdhineb téstmismeetodil. 90 m pikkune kaar
valmistatakse kogupikkuses sillaehituse ldhedale rajatud platsil ja tdstetakse Uhes
tukis tugisammastele. Uhiku kaal on umbes 2000 t.

Tornide ehitusmeetodiks on kohapeal valatavate materjalidega tdusva raketise
meetod. Peakaar ehitatakse vantide abil vabade konsoolidena.

Ristldige on vdimalik eelnevalt valmis teha ja 5 m sektsioonidena tugedele tdsta,
kuid kasutada voib ka teisi valikuvdimalusi. Sektsiooni téstekaal on umbes 130 t.

Sild trassil I11: Alternatiivne vantsild
Silla kaared on: 89+90+ 23x108+155+396+155+34x108+90+89 = 7340 m.

Reaalselt kasutatav laius on 8,5 m, pluss alumisele dekile paigutatud 4,0 m laiune
jalakaijate ja jalgrattatee.

Sild jaotatakse liitmikega 7 sektsiooniks.
Vantidega kinnitatud kaarte ja lahenemiskaarte ehituslik kdrgus on 5,0 m.
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Alternatiivne vantsild, puloon ja ristldiked
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Alternatiivne vantsild, peakaared
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Alternatiivne vantsild, tee tdstekdrgus

BsWSP



Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

Raudbetoonist 396 m pikkuse peakaarega vantsillal on kahe dekitasandiga
liitstruktuur. Ulemine betoonist dekipaneel kannab séidukeid ja alumine betoonist
dekipaneel kannab jalakéijaid ja jalgrattureid. Kergliiklusele mébeldes pakub see
lahendus tulevase kavandi perspektiivis mitmeid eeliseid ja vGimalusi.

Selle valiku puloonid on véljapoole kaldus betoontornid. Kallet stabiliseerib
ekstsentriline kaablite tekitatud telgjdud. Kaablite konstruktsioon on 8 kaabliga
harfisisteem.

Lahenemiskaarte ehitusmeetod pdhineb raskusmeetodil. Kaar kogupikkusega 108 m
toodetakse sillaehituse ldhedale rajatud ehitusplatsil ja tdstetakse tervikuna
tugipostidele. Uhiku kaal on umbes 1400 t.

Tornide ehitusmeetodiks on kohapeal valatavate materjalidega tdusva raketise
meetod. Peakaar ehitatakse vantidega abiga vabade konsoolidena.

Ristldige tehakse eelnevalt valmis ja tdstetakse paika 21 m pikkuste sektsioonidena.
Tdstekaal on 280 t.

Sild 111 trassil: konsoolsild

Silla kaared on 50+20x70+120+185+280+185+120+20x70+50 = 3750 m.
Reaalselt kasutatav laius on 4,25+8,25=12,5 m.

Sild jagatakse liitmikega 3 sektsiooniks.

Ehituslik kdrgus peakaare keskel on 5,0 m ja peatoe ehituslik kdrgus on 15,0 m.

Lahenemiskaarte ehituslik k6rgus on 3,5 m.

Ristldige, vt tlaltoodud jooniseid

ELEVATIIH 1100091000
.
Lanmaui | I |

[ 13% _'ﬂi H hagl 185 | =m0 | 185 heql 20%5 i

) ]

Konsoolsild, tee téstekdrgus

Sild sarnaneb ehituslikult médda trassi 1l kulgeva sillaga.
Lisaks konsoolsillale on vajalik tdiendava 300 m silla olemasolu. Tegu on tavalise
pingestatud betoonsillaga, mille ehituslik kérgus on 2,0 m.

Soodsamate aluspdhja tingimuste tottu soovitatakse sillale juurdepaasemiseks 70 m
kaart. Téstekaal on umbes 1400 t.
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Sild trassil lll: Konsoolsild, pikem variant

Véltimaks moningaid negatiivseid keskkonnam@jusid, uuriti alternatiivset plaani lahendust silla
jaoks trassil lll.

Konsoolsild trassil Il pikema sillasektsiooniga

Pikema sillavariandi silla kogupikkus on 6100. silla p6hiosa on sama, kuid teetamm on asendatud
sillasektsiooniga. Selle madala silla ehituslik kdrgus on 3,0 m. Madalal sillal on kaks sektsiooni:
sirge sild pikkusega 1340 m ja kaarjas sild pikkusega 970 m. Madala silla kogupikkus on 2310 m.
Pikema variandi ehituskulud on ligikaudu 25 M€ kdrgemad.

ELEVATION 110000/1:000
- - 7230
+47.00
rrunrn|u||||1ri11[|||||||||J|||||||||]1II||ﬂ’Hmm‘|‘H‘I/ | E—
t& 25°50 40 “ 65 12470 [:5] H- 50 2070 2ol 185 | 280 | 185 420 20070 30
6095 d

Konsoolsild trassil 1lI, tee tstekdrgus, madala silla pikem variant

Sild trassil 111: vantsild

Silla kaared on: 65+20x70+80+ 400+150+20x70+65 = 3790 m.

Reaalselt kasutatav laius on: 4,25+8,25=12,5 m.

Sild jaotatakse liitmikega 3 sektsiooniks.

Vantidega kinnitatud kaarte ehituslik kdérgus on 2,5 m. Ldhenemiskaarte ehituslik

kérgus on 3,5 m.

Ristldige ja puloon, vt Ulaltoodud jooniseid
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ELEwATIIM 10000070000
L1 11
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Vantsild, tee tdstekdrgus

400 m pikkune betoonist vantsild sarnaneb ehituslikult médda trassi 1l kulgeva
sillaga.

Lahenemissilla vaiksema kaare pikkus on paremate aluspdhjatingimuste téttu 70 m.
Tdstekaal on umbes 1400 t.

Sild trassil I11: vantsild

Silla kaared on: 84+90+15x90+108+ 155+396+155+108+15x90+84 = 3790 m.

Reaalselt kasutatav laius on 8,5 m pluss 4,0 m alumisel dekil asuvat jalakaijate ja
jalgrattateed.

Sild jaotatakse liitmikega 4 sektsiooniks.
Vantidega kinnitatud kaarte ja lahenemiskaarte ehituslik kérgus on 5,0 m.

Ristldige ja puloon, vt Ulaltoodud jooniseid

| IRIRIR S

| ao | 1335 Bl 154 hodies| sss  [ysghod 15430

T 2780
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-

Alternatiivne vantsild, tee tdstekdrgus

Sild sarnaneb médda trassi Il kulgeva sama tuupi sillaga, kuid ldhenemiskaarte
pikkus on paremate aluspdhjatingimuste téttu lthem — 90 m.
lga kaareuhiku tdstekaal on umbes 1000 t.
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4.4 Silla ehituse info

Ehitusmeetod

Betoon-konsoolsilla peasilde ehitusmeetodina kasutatakse alltoodud
projekteerimiskontseptsiooni. Selle sillakontseptsiooni realiseerimiseks tuleb
kasutada kahte v0i kolme erinevat ehitusmeetodit. 70-90 meetrise sildepikkusega
silla pealesdidu jaoks on vaja spetsiaalset tehnoloogilist lahendust. Uheks
vBimaluseks on valmiselementide kasutamine, kuid teise variandina vdib kasutada ka
silde kaupa kohapeal valatavat tehnoloogiat. Pdhisille ja kulgsilded (mdlemal pool
pohisillet) kasutavad kohapeal valmistatud vaba konsooli. Madalsildade ehitusel vdib
kasutada ka osalise peaslisteemi.

Ehitusperiood

Konsoolsilla ehitusperiood, nagu ka teiste variantide ehitusperiood, on jagatud
neljaks etapiks:

1) objekti ettevalmistus ning esialgsed teet66d

2) vundamendit66d, vaiatéod, vaiapead, toestus ja tugipiilarid
3. silla ehitustéod

4. konniteed ja silla viimistlustood

Ehitustddde ajakava on mitmel viisil vBimalik planeerida selliselt, et t66d viidaks labi
voimalikult suures osas samaaegselt, vastavalt to6vdtja véimalustele.

Ehitusperioodi kriitiline osa on silla vundamendi (vaiad ja vdlvid) rajamine. Sobivad
meetodid ja ajastus tuleb leida koostdd kaigus projekteerijate, keskkonna- ja ehitus-
jarelvalve vahel. Kui osutub vajalikuks, tuleb vundamendi rajamise leping eraldada
ulejadnud ehitustooddest, et alustada selle etapiga varem. Jargnevatel etappidel on
tegemist pohiliselt standardse ehitustegevusega, mida on vdimalik 1&bi viia ehituste-
gevuse aega ja -meetodeid hoolikalt planeerides ning ehitusloaga antud ndudeid ja
tingimusi taites.

Riskid sillaobjektil

Talvised kliimatingimused sillaobjektil vBivad p6hjustada ajutisi tookatkestusi, kuid
tavaliselt ei ole tegemist suure ohuga. Samuti vdib tuulekiirus tootajatele tili teha,
samuti materjalide transport ehitusplatsile.

Kriitilised ehitusetapid vundamendiehituses vbivad esineda kui liikuv jda hakkab
vaiade vastu purunema enne kui vaiad on saavutanud veel ehitamata
pealisstruktuuridelt piisava vertikaalse omakaalukoormuse. Ldpliku ehitusprojekti
koostamisel tuleb seda arvesse votta.

Objekti ettevalmistus monteeritavate elementide korral

Objekti ettevalmistust6dd olenevad oluliselt valitud sambast ja pealisstruktuuride
ehitusmeetodist. Kui monteeritavad segmentsusteemid arvutatakse olevat
teostatavad, on objektil vaja ette valmistada ala betoonosade ja sillaclementide
ettevalmistamiseks, mis asuks kalda ja sillaobjekti laheduses. Elementide
kasitsemiseks on vajalikud rasketdstukid ja transpordisiisteemid.
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Silde kaupa kohapeal valmistatud ehitussisteemid vdi terasstruktuuride kasutamine
sillaehitusel ei ndua sillaehituse labi viimiseks sama suuri alasid kaldal.

Vaiastustdod ja mura

Vaiatdode piiramine 66ajal on normaalne vahendamaks terastoruvaiade vaiastamisel
tekkivat mura.

Vundamendi ja sammaste ehitus

Ette tuleb valmistada ka ehitustddéde vastavus nluetele véaltimaks igasugust
negatiivset moju loodusele ehitusobjekti piirkonnas. Kaevamisvajadusi tuleb
minimiseerida ning kui seda valtida ei ole vdimalik, tuleb seda teha terasplekk
lehtseinade vahel. Kogu kaevandatav materjal transporditakse ujukitega planeeritud
objektidele vastavalt kokkulepitud eesmargile.

Veealused vaiapead valatakse kohapeal kasutades isetihenevat betooni. Sambad
vdivad olla ehitatud eelnevalt valmistatud susteemina, kuid vOib kasutada ka
kohapeal valamise meetodit tehases valmistatud sarruste ja armeeringuga. Kumbki
neist  ehitusmeetoditest ei tooda  jaatmeid labi tehasetootmise  voi
taaskasutusprotsessi.

Eeltootlus

Juurdepéasusillete segmendid toodetakse valualas, mis asub kaldal objekti
laheduses. Ala asukoht peab vBimaldada raskete segmentide mugavat transportimist
ujukiga. Minimeerimaks ehitusaega on vaja paar komplekti lihikest tootmisliini
valuvormidega, eeldades et Uihe elemendi valutsiikkel on kolm péaeva. Suveperioodil
voib valutsiukkel olla lihem. Valualas peavad olema rasked, pukk-kraanad
segmentide kasitlemiseks ning ka kergemad pukk-kraanad vdiksema koormusega
ulesannete taitmiseks, nt sarruspuuri kasitlemiseks. Betooni segamiseks on vaja
suure mahutavusega doseerimisagregaati. Monteeritavad raudbetoonsillad
toodetakse Uhesuguste raketistega valatavate konstruktsioonielementide susteemi
alusel, et kontrollida liitekohti ning silla asetusest tulenevaid variatsioone
geomeetrias. Tehases valatud segmentmeetodit kasutatakse selliselt, et kogu silla
geomeetria kaetaks valuelemendis etappidena. Iga valu ajal muundatakse
segmendipaari ruumisuhe uldkoordinaatides valuvormi kohaliku viiteraamistikku.

Segmendi pustitamine

Paigaldusferm ja tehases valatud segmentsusteemi kasutades v6ib kasutada
tasakaalustatud konsoolmeetodit. Sillasegmentide pustitamiseks on vajalikud
ulalasetsevad paigaldusfermid. Ldplik vaiastusvahe vaadatakse hoolikalt 1abi enne
I6ppprojekti kinnitamist.

Paigaldusfermide pikkus oleneb silde pikkusest ja selle kaal on umbes 1000 tonni.
Fermide jaoks on vaja kahte vintsi, millega saab tésta tehasest valmistatud
segmenti. Segmente transporditakse ujukitega ning t8stetakse vintsidega merepinna
tasemelt.
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Parast konsoolharude I86petamist mdlemal sambal, téstetakse sulgsegment fermi
vintsiga I8pppositsiooni ning toestatakse kinnitustala paariga, mis on kinnitatud
pustitatud konsoolotstele. Paigaldufermi vdib seejarel jatkata pustitustoid lastes
vette jargmise sildeosa ilma pisteviimistluseta kuna kdik fermi toed toetuvad
sambasegmentidele. Tala- ja sildetross on vajalikud ka jatkuvuse tagamiseks on
vajalik valissoon. Geomeetria kontrolli viiakse ehituse jooksul labi mitmetes
etappides. Silladeki teoreetilist profiil, arvestades kumerust ja platvormiefekti,
vorreldakse tegelike tulemustega.

Pohisillete vaba konsoolmeetod

Ehitusmeetodiks on klassikaline vaba konsoolsiisteem, kus pealisstruktuuri ehitus
algab pdhisammastelt ja jatkub vaba tasakaalustatud konsoolina mélemal pool
peasambad. Olenevalt ehituse ajakavast on vaja kaks vdi neli liugraketist. Iga
valusektsiooni pikkus on umbes 4-5 meetrit. Pakutud pdhisilde pikkus on 280 m, mis
tahendab, et pbhisildes tuleb kasutada kergekaalulist betooni minimeerimaks kdrget
paindemoementi.

Ehitusmaterjali transport viiakse l|dbi pideva ujukite kasutamisega, mida tuleb
arvestada vOimaliku ehitusriskina.

Silla madalosa

Silla osades, kus sille on vahem kui 50 m v8ib kasutada silde kaupa kohapeal valatud
betooni ehitusmeetodit. Selle meetodi kasutamiseks on vajalik kasutada tellinguid ja
vormitddé meetodit, mida saab liigutada péarast betooni kivistumist ja parast
sillasektsiooni pingestamist the silde ulatuses.

Seda sillaosa sobib ehitada ka osalise peameetodiga. Sillaosad ehitatakse alustoe
taga ning paigaldatakse I16ppsammaste poolt toestatud liugtala.

Jaakoormus sillasammastel

Silla peakontseptsioon pdhineb suhteliselt pikal sildepikkusel: 70-90 meetrit.
Sillaehitusel arvestatakse liikuvaid jadkamakaid paksusega 0,4 m, mis vdivad silla
seina vastu porkuda; samuti arvestatakse jadsurvet kinni jdatunud jaakatte korral.
Soovituslik on projekteerida sambad kasutades koonuselist kuju tasemel, kus jaa
sambaga kokku puutub. Sellise kujuga sammas tdstab jaad ning see murdub voi
vaandub, ning ei purusta sammast. Selline lahendus vahendab oluliselt jadkoormust
ning ei tdesta oluliselt silla maksumust..

Tegevuste juhtimine

Vihmavesi lastakse merre péarast puhastusprotsessi labimist, mille Kkaigus
eemaldatakse ©0li ja kruus. Talvel kasutatakse konniteedel keskkonnasdbralikke
jaatdérjevahendeid.

Soovituslik on kasutada liiklus- ja turvakontrollikeskust.

Uue teevalgustuse tarbeks kasutatakse k&rgsurve naatriumlampe (oranzi varvi).
Eeldatavasti vbetakse 10 aasta parast kasutusele LED lambid.
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Alternatiivsed lahendused

Pakutava konsoolsillatiiibi asemel vdib ehitada ka teras- ja segubetoonsillana silla
pealesdidu osas ja terassillana peasilde osas. Selle tulemusena tuleb kasutusele
vOtta erinevad ehitusmeetodid.

Ka pakutud rippsilla puhul tuleb kasutada erinevat ehitusmeetodit.

4.3 Tunnelivariandid

Uldine

Tehnilistele ja ohutusnBuetele tuginedes on esitatud kaks tehnilist kontseptsiooni:
esimene on puurimis- ja I6hkamismeetodil (D&B) ehitatud tunnel ja teine TBM
meetodil ehitatud tunnel. Soovitatud tunnelijoondused p6hinevad olemasoleval
informatsioonil geoloogiliste tingimuste ja kivimikihi omaduste kohta. Parast
poéhjalikumat geoloogilist uuringut vdib osutuda v8imalikuks kivimikihi vdhendamine,
mis vahendaks puurimis- ja I6hkamismeetodil rajatava tunneli pikkust ning
maksumust.

Soovitatud tehnilised kontseptsioonid ja tunnelitrassid vastavad Euroopa tunnelitele
esitatavatele kaasaegsetele nduetele, mis p&hinevad Euroopa Parlamendi ja EL-i
Noukogu direktiividel, Euroopa Parlamendi ja Néukogu 29. aprilli 2004.a direktiivil
2004/54/EC Uleeuroopalise teedevorgu tunnelitele kehtestatud turvavarustuse
alammaéra nbuete kohta.

Lopliku valiku langetamiseks tunnelikontseptsiooni osas on vaja labi viia tdiendavad
geoloogilised uuringud, mille eesmérgiks on hinnata ja selgitada vélja véaina all
asuvate peamiste murdekohtade asukoht.

Uheks peamiseks ebakindluseks D&B valiku juures on vajadus betoonist vooderdise
ja plastikust membraani jarele Jaagarahul. Kui tekib vajadus veekindla vooderdise
jarel, tdusevad puurimis- ja I6hkamismeetodil tunneli rajamisega kaasnevad kulud
maéargatavalt.

Tunnelivariandid luhidalt

e Kiiruspiirang 3a 60 km/h, 3b 80 km/h.

e D&B tunneli teelaius (variant 3a) on 15,5 m: kolm 3,5 m sdidurada (lks
sOidurada allamége ja kaks sdidurada llesmage) ja teeadared.

e TBM tunneli teelaiuseks (variant 3b) on 8,6 m: kaks 3,3 m s@idurada (kaks
Uhesuunalist toru) ja teedared.

e Jalakaijate ja jalgrataste liiklus on keelatud. Neile vBimaldatakse sistikbuss.

e Traktorid on lubatud, teised t6dmasinad enamjaolt keelatud.

e Ohtlike veoste transport vajab erikorraldust/erilisi tegevusmeetodeid, et riske
maandada. Vajalik on riskianalUisi labiviimine (kallak > 3%).
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e Liiklusohutus on halvem kui sillavariantide puhul. Tdsiste
katastroofide/dnnetuste risk on kérgem kui sillaalternatiivide puhul.

e Edasises detailplaneeringus tuleb arvesse vétta erivedusid, nt suured
objektid/esemed, mis vastavad liikluskorralduse tavaeeskirjadele (ainult
Uhendus mandri ja saarte vahel).

e Liiklus- ja ohutusjarelevalvekeskus koos automaatse dnnetustuvastusega on
kohustuslik.

e Uletustasu kogumise punktid peavad asuma tunneli sissekaikudest sobival
kaugusel, et tagada liiklusvoogude stabiilsus ja ohutus.

Tunneli geomeetria

Ohutuse tagamiseks rajatakse kohtadesse, kus liiklusvoog on suurem kui 2000
sBidukit rea/péaeva kohta, varuvéljapdasud [34]. Saaremaa pusiihenduse jaoks on
selle tehnilised lahendused jargnevad:

= Uhesuunaline liiklus kahes paralleelses torus torusid labivate ristkdikudega;

e kahesuunaline liiklus eraldi teenindus- ja avariitunneliga.

Puurimis- ja I6hkamismeetod

Soovituslik umbes 110 m? suurune ristldige hdlmab kolme séidurada, millest kaks on
mdeldud Udlesminevale liiklusele ja (ks allaminevale liiklusele. Teenindus- ja
avariitunnel ehitatakse liiklustunneliga paralleelselt. Iga 500 m tagant ehitatakse

ristkéaik, teenindustunneli pikkuseks on ette ndhtud 20 m.

Kolme sbidureaga kahesuunalise liiklusega liiklustunneli laiuseks on 15.5 m
(1+3,5+3,5+3,5+2).

Soovitatav tunneli ristldige on toodud allpool.
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Puurimis- ja I6hkamismeetodil ehitatava tunneli soovitatav ristldige

Avariitunneli suurus on umbes 30 m?, et hadaabiteenistus saaks tunnelisiisteemi
siseneda.

TBM
Soovituslik TBM tunneli kontseptsioon koosneb kahest paralleelsest tunnelist, mis on

omavahel iga 500 m tagant ristkdiguga Uhendatud. Kahe tunnelitoru vahemaa on
umbes 20 m.

Kummagi kahe sdidureaga Uhesuunalise liiklusega tunnelitoru laius on umbes 9,5 m
(1+3,3+3,3+1).

Soovitatav tunneli ristldige on toodud allpool.
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TBM meetodil ehitatava tunneli soovitatav ristldige

Tunneli plaan

Direktiivi 2004/54/EC [34] kohaselt tohib tunneli maksimaalne vertikaalne kalle olla
5%.

Kuna puurimis- ja l6hkamismeetodil rajatav tunnel peab asuma slgavamal, on
tunnel toodud kallaku sugavusele seatud eeltingimusi ja kivimikihi omadusi
arvestades ka pikem.

Siis kui projekti jargnevatel etappidel hakatakse vaina all valitsevaid geoloogilisi
tingimusi detailsemalt wuurima, on vdimalik tunneli pikkuse ja slgavuse
vahendamine. Sellegipoolest peaks puurimis- ja I6hkamismeetodil rajatud tunnel
asuma ohutuse tagamiseks TBM tunnelist siigavamal.

Allpool on toodud soovituslik tunneli pikisuunaline sektsioon.

Kahe tunnelivariandi pikisuunalised sektsioonid.

Pakutud puurimis- ja Idhkamismeetodil rajatud tunneli pikkus on umbes 8050 m.
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Pakutud puurimis- ja Idhkamismeetodil rajatud tunneli pikkus on umbes 7150 m.
Toodud pikkused hdlmavad véimalikke portaalide juures olevaid kaetud sivendamise
teel ehitatud tunnelisektsioone.

Ehitustehnoloogiad

Ehitusprotsess:

Puurimis- ja Idhkamismeetod

Tavaparane on mdlemast otsast alustamine, kuid kuna materjalide
Muhu poolele transportimine on raske, on sedavord téenaolisem
alustamine mandri poolt. T66 toimub vahetustes: puurimine,
Ibhkamine, ventileerimine ning materjalide kaitlemine ja transport.
TO6 toimub kordamddda mdlemas tunnelis (pdhi- ja ohutustunnel).
Lintkonveiereid ei kasutata alati. Voimalus on kasutada kallureid voi
vaikeseid raudteesilisteeme.

TBM

Kasutatakse Uht masinat. Puuritakse uks tunnel, misjarel TBM
poordub tagasi teise toru I6petamiseks, parast mida see voetakse
koost lahti. See tahendab, et tunneli mdlemas otsas on
ehitusplatsid. Kuigi see pole tavaparane praktika, on véimalik
masina (meritsi) tagasitoomine ja tunnelit6o alustamine samalt
poolelt, mis vahendaks to0ala suurust, materjalide (nt betooni)
mahtu ja transporti vastaskaldale. Lubjakivi pannakse praamile ning
transporditakse mujale.

Ehitusperiood

Tunnelivariantide ehitusperiood jaguneb neljaks (4) faasiks:

1. Ehitusala ja teelihenduste ettevalmistus

2. Pinnasemassi véljakaevamine ja avakaevandamine tunneli suudme Um-
ber

3. Tunneli rajamine

4. Tunneli viimistus ja teekatte paigaldamine

Ehitusala ja ajutiste teelihenduste ettevalmistus

Ehitusala ettevalmistus h6lmab kontorite, t66tajate elamute ja parkimiskohtade, ma-
sinatelkide, ladustamistelkide ja ladustamispiirkondade rajamist. Selleks on vaja ligi-
kaudu 3 - 5 hektari suurust ala. Samuti on vaja ajutisi teeithendusi ehitusalale ja tun-
neli suudme juurde. Hinnangute kohaselt kulub ettevalmistuste ja ajutiste teeluhen-
duste loomiseks 3 - 6 kuud.

Pinnasemassi véaljakaevamine ja avakaendamine tunneli suudme Umbruses
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Tunnelitehnikal peab olema ligipaas tunneli suudmele. Hinnangute kohaselt vdtab
pinnasemassi véljakaevamine ja avakaevandamine aega 2 — 3 kuud.

Tunneli rajamine

Puurimis-l6hkamismeetod hdlmab kogu ehitustsiuklit: puurimine, laadimine, ventilat-
sioon, kivimassi vedu, kivimi toestamine ja mortimine. Hinnangute kohaselt kulub
tunneli rajamisele kokku 2,5 aastat.

TBM meetod hdlmab puurimist, kivimassi vedu, kivimi toestamist ja mortimist.

Tunneli viimistlus ja teekatte paigaldamine

See tunneli ehituse 16ppfaas hdlmab vundamenditdid, kanalisatsiooni, elektritdid, val-
gustust, ventilatsiooni, hooldust ja liiklusjuhtimissiisteemi. LOpuks paigaldatakse tee-
kate. Hinnangute kohaselt kulub I8ppfaasile 1 aasta.

Léhatud Kivi ja Glejaava pinnase transport

Vdimalike ladustuskohtade esialgse Ulevaate jargi on olemasoleva pindala poolest
rohkem ladustamiskohti mandril (Kurevere Hanilas) kui Muhus. Samuti on téené&oli-
ne, et materjalil on mandril rohkem kasutusalasid tulenevalt suuremast vajadusest
infrastruktuuri jarele. Kuna aga tulevased vajadused on ettenagematud, on jargne-
vad hinnangud koostatud 50/50 alusel (pool materjalist ladustatakse/kasutatakse
mandril, pool saarel).

Alljargnevad arvutused on tehtud puurimis-ldhkamismeetodi kohta ja pdhinevad eel-
dusel, et mdlemad tunnelid edenevad kiirusega 30 meetrit nadalat nii mandri kui
saare suunalt. Arvutati, mitu kuupmeetrit ja tonni kivimeid toodetakse igal néddalal ja
mitu veoautokoormat (a 19 t) on vaja nende draveoks mahalaadimiskohta. T606 nii
mandri kui saare pool toodab hinnangute kohaselt 87 veoautokoormat kivimit ndda-
las.

On mainland

Advance Area Cubicmeters Mass, kg{density 2360/m3} trucks'week (19ton/truck trucks/day (6 workdays'week)
Road tunnel 30(m 110 mZ 3300 |m3 7788000 kg 410|pcs B8 pes
Serice tunnel 30(m 30 m2 300 | m3 2124000 ky 112 pes 19 pes
Total 60/m 140 m2 4200 /m3 9912000 kg 522 |pes 87 pes
On island

Advance Area Cubicmeters Mass, kg{density 2360/m3) trucks/week (19ton/truck trucks/day (6 workdays/week)
Foad tunnel 30(m 110 mZ 3300 |m3 F7EE000 ky 40|pcs B8 pes
Service tunnel 30(m 30 m2 00| m3 2124000 ky 112 pes 19 pes
Total 60/m 140 m2 4200 m3 9912000 kg 922 |pcs 87 pcs
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Tabel A4 - 2 Kivimass ja véljakaevatud mass nadala kohta, transpordivajadused ja —
mahud.

Kaevandatud kivimi kogus varieerub 1 — 1,4 min m® vahel. See séltub tunneli pik-
kusest, 7150 m v8i 8050 m, ning tunneli rajamise meetodist, puurimis-
Ibhkamismeetod v6i TBM. Vaja on ladustamisruumi kivimimaterjali jaoks mandril ja
saarel. Kummaski on vaja maksimaalselt u 50 000 m? suurust ala (5 hektarit). Ala
suurus sOltub sellest, kas laheduses on teisi ehitusalasid, mis saavad kasutada tun-
nelitest saadavat materjali. Valjakaevatud kivimist ainult mdni protsent on kasutatav
vundamendimaterjalina tunnelis endas. Kivimaterjali saab saarelt mandrile transpor-
tida laevaga. Ladustamine vdib olla ajutine vdi alaline. Osa kivimaterjalist sobib inf-
rastruktuuri, nt teede rajamiseks, kuid ka see materjal vajab ajutisi ladustamiskohti.
Kivimassi tuleb liigendada sobiva osa edasiseks kasutamiseks. Materjali kvaliteedi ja
selle vBimalikku kasutamise uUle saab otsustada parast geoloogilisi valiuuringuid pro-
jekti jargmistes jarkudes.

Kindlaks on tehtud kaks v@imalikku alternatiivset asukohta pinnasemassi ladusta-
miseks Muhu saarel, Paeldas ja Soondas.

P&elda, avatud kruusakarjdar Paeldas (Paaldas) asub Leval6pu kilas. Asukoht on u
13,5 km Kuivastust: 11 km loodes mddda 10. pdhimaanteed ja 2,5 km p&hja mddda
Liiva — Ndmmkula teed. Pédeldas on karjaari ala vordlemisi véaike, kattes u 3,55 ha.
Paelda laoplatsi tarbeks on vaja 1,5 kilomeetrit tolmuvaba teed (oletatavasti bituu-
menist). Tobehitusel on vaja kasutada immutust.

Lao maaiksus Soonda kiilas, u 8,6 km Kuivastust médda 10. maanteed. Selles asu-
kohas on praegu huumusekiht eemaldatud kuni paekivini.*® Juurdepaasuks Laole
saab kasutada teed Padastesse, millest esimesed 200 meetrit on tolmuvaba. Lisaks
on vaja tolmuvabalt sillutada 300 m teed (topeltkiht vedelat bituumenit + Kivipuru
vdi segu vedelast bituumenist + kruus + pinnakate).

Papirdfe
Hanenfna
Piissinina

Lapemert Suursddr, = Nykasi

Panga pdnk
Kesselajid

Hinnakddr

Vahinakare

g ikave
Luutsenukk

' Kindgllare \
e Iﬂdcfmd illema n.m.a
,Orissaare .

Magmamet. K@ik 0|gu5ed altstud
Valjakaevatud pinnase ja kivimaterjali ladustamise kohad Muhus: Paedla (markeerltud joonisel valgeks Ja
Soonda (markeeritud triipudega)

(Base map: Estonian Land Board, http://xgis.maaamet.ee/XGIS/XGis)

Muhu \

i 300' 6000m_

56 Suhtlus Muhu maavanem Raido Liitmaega, 9. september ja 22. oktoober 2010.
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Mandri poolel on v8imalikuks ladustamiskohaks Kurevere dolomiidikaevandus 10. pdhimaantee
aares, 6,7 km kaugusel Virtsu sadamast. Praegu on 88 ha sellest alast aktiivses kasutuses kae-
vandusena. Hinnangute kohaselt ammendub see piirkond ligikaudu 10 aasta parast, misjarel on
seda vBimalik kasutada llejdéva pinnase ja kivi ladustamiseks hariliku taaskultuveerimise kaigus.
Naabruses on sadu hektareid tédiendavat maad, kus leidub dolomiiti ja millel on vBimalikud kae-
vandamisvéljavaated.
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X-GIS. Maa-amet. Kiik Sigused kaitstud.

Vdéimalike I18hkamisest llejadava kivimi ladustamiskohtade asukohad Kureveres, Hani-
las. (Baaskaart: Eesti Maa-amet, http://xgis.maaamet.ee/xXGIS/XGis)

Virtsu ja Kuivastu sadamaid opereerib riigi omanduses olev ettevdte Saarte Liinid.
Sadamaid kasutatakse traditsiooniliselt dolomiidi transportimiseks. Praegu on need
vordlemisi alakasutatud, seega peaks leiduma vdimsusi kivimi transpordiks. Kui Mu-
hus peaks vaja olema ajutist sadamat, oleks selle ehitamine Upris keeruline Vaina-
mere Natura ala loodusvaartuste tottu.

Paelda Lao Kurevere
Pindala 3,55 ha 2 ha 88 ha
Mahutavus Piirangud 200 000 m?® No limitation
puuduvad

Ajutise/pusiva

Ajutine ja pusiv

Ajutine ja pusiv

Ajutine ja pusiv
ladustamine

ladustamise ladustamine ladustamine

vBimalused vOBimalik vOimalik vOimalik
Kaugus lahimast 13,5 km 8,6 km 6,7 km
sadamast

Tabel A4 - 3. V6imalike ladustamiskohtade eelhinnang.

241

BsWSP




Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

Toode juhtimine:

¢ Ventilatsioon p6hineb pikisuunalisel torul ning peamised ventilatsiooniavad on
tunneli otstes. Avad paigutatakse selliselt, et valtida mura niipalju kui
vdimalik. Funktsionaalsuse vétmeaspektiks on regulaarne hooldus.

o Pohikontseptsioon naeb mdlema tunnelitiitibi puhul ette kahekordset tunnelit,
mis on Uhendatud vahemalt iga 500m tagant. Vahekaugus vdib olla veel
vaiksem, kui kohalik omavalitsus peab seda mdistlikuks. Igal juhul jargitakse
EL suuniseid tulekahju avastamis- ja torjestisteemide osas. Tuleb markida, et
kuna liiklussagedus on mddédukas, on ohutuskategooria madalaimal tasemel.

e Soovitatav on liiklus- ja ohutusjuhtimiskeskuse olemasolu, nt seadmed tunneli
sulgemiseks (foorid sissepdasude ees, et tunnelit saaks hddaolukorras
sulgeda).

Tunneli ehitusega seotud riskid

1. Kivimi varieeruv kvaliteet. Parem kivimi kvaliteet véimaldab tunneli rajamisel lii-
kuda kiiremini, kuid kui kivimi kvaliteet on madal, on tunnelit66 aeglasem ning vaja
on taiendavat tugevdamist ja mortimist. Kivimi kvaliteedi varieerumist on vdimalik

ennustada vastavate kivimi kvaliteedi uuringutega.

2. Rikketsoonid vdivad tunnelitddd aeglustada voi peatada sdltuvalt kohapealse Kivi-
mi kvaliteedist. Sellistel juhtudel on vaja taiendavat tugevdamist ja mortimist. Rik-
ketsoone on samuti v8imalik tuvastada vastavate kivimi kvaliteedi uuringutega nagu
nt sidamikpuurimine.

Leevendusmeetmed tunneliehitusel

1. Mira puurimisest, I6hkamisest (6huldoklaine), ventilatsioonist, ja kivimaterjali
transpordist. Puurimisest ja I8hkamisest tingitud mura vdheneb tunnelitd6de jéud-
misel siigavamale. Véimalik on ka ajutiste seinte rajamine maismaale ehituskoha ja
lahedalasuvate elupaikade vahele, et vdhendada ehituskohast tulevat mira.

2. Looklaine (vibratsioon I6hkamisest) I6hkamise korral. V8ib kahjustada laheda-
lasuvaid struktuure. Saab minimiseerida 6ige I6hkamisdisaini abil.

3. Léhkamisel tekkiv suits.

4. Tolm, mis tekib kivimaterjalide mahalaadimisel. Soolatamine v&ib seda vahenda-
da.

5. M&ju okosiisteemidele ja tundlikele liikidele. Rannajoone kaitse. M&jusid saab mi-
nimiseerida, valtides t66d maapinnal suveajal (st lindude pesitsemise parast).

6. MOju pdhjavee tasemele tunnelitddde ajal. Saab minimiseerida dige mortimisdisai-
ni abil.

7. Valedest mortimismaterjalidest tingitud pdhjavee kvaliteedi halvenemise valtimi-
ne. Tsemendipdhise moérdi kasutamine.
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8. Elanike hairimine ehituskoha poolt, isegi mdnede inimeste drakolimine. Saab mi-
nimiseerida, andes korrektset ja realistlikku infot aja kohta ning rakendades ranget
kontrolli ehitusplatsi ja antud keskkonnaalaste regulatsioonide Ule.

4.6 Materjali- ja transpordivajadused

K&esolevas alajaotuses hinnatakse materjali- ja transpordivajadusi nii silla- kui tun-
nelialternatiivide jaoks.

PUsiihenduse eeldatavaks ehitusperioodiks on umbes 4 aastat. Pusiihenduse ehita-
mine eeldab materjali toomist ehitusalale, kuid samuti toodab materjali, mis jaab

ule. Tabel 1 naitab kui palju materjali kasutatakse vdi kaevatakse valja iga variandi
puhul strateegilises valikus I11.

Tabel 1. Materjali hulk, mida kasutatakse v8i kaevatakse vélja strateegilise valiku nr 3 puhul.

Trass |l Trass Il Trass T
Variant Variant Variant Variant Variant Variant Variant 3a  Variant 3b
lalc 1b/c 1b/s 2alc 2blc 2b/s
Konsool- Vantsild Vantsild Konsool- Vantsild Vantsild Puuritud Masinaga
sild sild ja Idhatud puuritud
tunnel tunnel
Maht betoon betoon teras betoon betoon teras
Betoon m3 125000 125000 80000 75000 81000 50000 70600 267836
Armatuur- t
teras 15000 14000 11600 8200 9200 6700 7000 30187
Pingestatud t
teras 2000 2200 350 1100 1350 370
Struktuuri- t
teras 10000 10500 35000 6500 6500 17500
Tunneli m3
kaevamine 1142000 1205190
Karjaéari- m3
materjal 21420 21420 21420 47600 47600 47600 37380 51800
Taide m3 834188 834188 834188 1033175 1033175 1033175 36820 51520
Tee kandev- m3
ja pinnakiht
38262 38262 38262 70980 70980 70980 36820 51520

Suurem osa materjalist, mis silla v6i tunneli variantide puhul tuuakse v&i viiakse
ehitusalale, tuleb laevadega labi Suure véaina. See tahendab, et iga alternatiivi puhul
peab ehitama ajutise sadama tehnika ja materjalidega varustamiseks ja vaja on ka
nduetele vastavat juurdepadsu teede kaudu. Ajutine sadam tuleb Virtsust Idunasse.
Samuti peab iga laternatiivi puhul rajama ajutised laoalad. Joonistel 1 ja 2 on
naidatud esialgne ettekujutus seoses laoalade ja ajutise sadamaga.

BsWSP



Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

Virtsu
sadam / port

L

0 500m
_
Legend
LI Kaitsealune liik/ Species under protection
/ Planeeritav trass/ Alternative route o T Y - WL
o : :l Materjali ladustamisala/ Storage area > Orgloociuse abjekil Object of primal

Ajutine sadam/ Temporary harbour

Elamuala/ Dwelling area

Tootmisala/ Production area

Data: EELIS (07.09.2009), Maa-amet/ Estonian Land Board
(09.2009), Hanila tldplaneering/ Hanila comprehensive plan
@ Hendrikson & Ko

nature

L Puurkaev/ Bored well
Muinsuskaitsealune objekt/
Object of cultural heritage
Tuuleveski/ Windmill

> X @

Tuletorn/ Lighthouse

Joonis 1. Ajutise sadama ja ehitusmaterjalidele mdeldud laoplatside asukohad Virtsu poolel.
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0 500m

Kuivastu
sadam / port

@ Hendrikson & Ko

Legend
° Kaitsealune liik/ Species under protection
/ Planeeritav trass/ Alternative route .
sese Y Urglooduse objekt/ Object of primal
¢ _ ' Materjali ladustamisala/ Storage area nature
L] Puurkaev/ Bored well

Elamuala/ Dwelling area * Muinsuskaitsealune objekt/
-/. Object of cultural heritage

Tootmisala/ Production area
Data: EELIS (07.09.2009), Maa-amet/ Estonian Land Board

(09.2009), Muhu Gldplaneering/ Muhu comprehensive plan

Joonis 2. Ehitusmaterjalide ajutiste laoplatside asukoht Muhu saare poolel.

Betooni kohaletoimetamiseks mdeldud veesdidukite hinnanguline pikkus on 100-150
meetrit ning raskus 7000-10000 tonni. Ndutav veesligavus on 6 meetrit. Hinnangu-
liselt on objektil ladustamise maht 15 000 m? ning sama on ka tehnika hinnanguline
maht. Betoonikogumi hinnanguline maht on 5000 m? ning seega kokku umbes 35
000 m?.
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Laeva vdi pargasega transport nduab laadimiseks ja lossimiseks sobilikke kaisid. Sa-
muti peavad tunneli kaevamise korral olema kivid teatud suurusega, et neid saaks
konveierilindil transportida. See tdhendab, et kivisid peab purustama, et saada tea-

tud suurust (0-90 mm).

Ehitusalal toimub materjali veoautoga transport. Tehnilise meeskonna hinnangul
transporditakse umbes 60 protsenti kasutatavast ja kaevandatavast materjalist lae-
vadega. See tahendab, et umbes 40 protsenti materjalist tuuakse ehitusaladele ja
viiakse sealt ara teid kasutades. Juurdepéaasuteed on rangalt koormatud veoautode
poolt, mis on maksimaalselt koormatega laetud. Kui teed sellist koormust ei talu, siis
peab neid tugevdama. Praegusel hetkel eeldatatakse, et veoautod vastavad teedele

esitatud kohalikele ja riiklikele nduetele.

Mdned valjakaevatava materjali ladustamise ja mahapaneku jaoks mdéeldud vdimali-

kud piirkonnad on esitatud tunneleid kasitlevas peatukis 4.5.
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Lisa 5 Kava lahtellesanne

Soitjate ja veoste Ule Suure vaina veo perspektiivse korraldamise kava

LAHTEULESANNE

Kava koostamise aluseks on Vabariigi Valitsuse 10. martsi 2006 korraldus nr. 170
sditjate- ja veoseveo korraldamise kohta Ule Suure vaina.
Kava koostamisel vbetakse arvesse Vabariigi Valitsuse 13. detsembri 2005.a.
maarust nr 302 “Strateegiliste arengukavade liigid ning nende koostamise,
taiendamise, elluviimise, hindamise ja aruandluse kord”.

1. Kava eesméark

Kava eesmaérgiks on vdrrelda erinevaid liiklusviise Ule Suure véina ja hinnata
nende majanduslikke, sotsiaalseid, kultuurilisi ja keskkonnamd®jusid ning vélja
selgitada sobivaim liiklusihendusviis koos rahastamisskeemiga.

2. Kava 0iguslik staatus ja seos teiste vastava valdkonna ja regiooni
arengukavadega.

Kava hélmab pdhiosas Saare ja Ld4ane maakonda ning Vainamerd.

Kava selgitab valja sobivaima liiklusihendusviisi tle Suure vaina ja saab olema

Vabariigi Valitsusele aluseks transpordi arengusuundade méaaramiseks Ule Suure

vaina kuni aastani 2040.

Kava selgitab vélja seosed Uuleriigilise transpordi arengukavaga transpordisektori

horisontaalsete eesmarkide saavutamiseks ning teiste vastava valdkonna ja

regiooni arengukavadega ning on aluseks nende kavade tdiendamisel.

Kava viiakse ellu rakendusplaani alusel, mille majandus- ja

kommunikatsiooniminister esitab Vabariigi Valitsusele hiljemalt kolme kuu jooksul

Kava kinnitamisest arvates. Rakendusplaan kiidetakse heaks Vabariigi Valitsuse

korraldusega.

3. Kava koostamises, taiendamises, elluviimises, hindamises ja
aruandluses osalevad asjaomased ministeeriumid ning kaasatud
huvitatud isikud ja asutused.

Isik vBi asutus Mdju jas/voi huvi

Vabariigi Valitsus Kava koostamise algataja. Riikliku arengu
edendaja ja tasakaalustatud avalike huvide
kaitsja. Otsustaja Kava kehtestamise

klsimuses.
Majandus- ja Vastutav sditjate ja veoste veo kavandamise
Kommunikatsiooniministeerium | eest
Maanteeamet Vastutav sditjate ja veoste veo planeerimise ja
infrastruktuuri arendamise eest
Keskkonnaministeerium KSH jarelvalvaja funktsioon, lGlesanne tagada

KSH protsessi seadusejargsus ja uldiste
keskkonnaalaste huvide tasakaalustatud
arvestamine

Sotsiaalministeerium, Arengu edendajad ja tasakaalustatud avalike
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Isik vOi asutus Moju jas/vdi huvi
Kultuuriministeerium, huvide kaitsjad, riiklike eesmaéarkide taitmise
Siseministeerium, eest vastutajad

Rahandusministeerium,
Kaitseministeerium

Riikliku Looduskaitsekeskuse Kaitsealuste objektide jarelevalve ja
Hiiu-L&&ane ja Saare regioonid looduskaitse korraldamine piirkonnas
Saaremaa ja Ladnemaa keskkonna-, looduskaitse-, metsa- ja
Keskkonnateenistused ministeeriumi padevuse piires kalandus-

poliitika, programmide ja tegevuskavade
elluviimine maakonnas

Tervisekaitseinspektsioon Teostab riiklikku jarelevalvet inimeste tervist
mdjutada vdivate tegevuste Ule
Eesti Veeteede Amet Korraldab laevaliiklust territoriaalvetes

Laéne ja Saare Maavalitsused Maakonna arengu eest vastutajad

Hanila ja Muhu Vallavalitsused | Valla arengu eest vastutajad

Piirkonna elanikud ja On huvitatud maksimaalselt kérge kvaliteediga
maaomanikud elukeskkonnast, maa vaartuslikust
kasutamisest, liiklustingimuste parandamisest
mandri ja Saaremaa vahel

Valitsusvélised Keskkonnaalaste v8i muude organisatsioonide
organisatsioonid ja suunitlustest tulenevate vaartuste arvestamise
kodaniketihendused tagamine Kava koostamisel

Piirkonna ettevotjad Liiklustingimuste parandamine mandri ja

Saaremaa vahel

Vaikesadamad ja meresditjad Vaikelaevade ja sadamate kasutusvdimalused
Vainamerel

Piirkonna kalurid Kalapiigivéimaluste sailimine

Turistid ja turismi korraldajad Saaremaa turismi- ja puhkevaartuste ning
-potentsiaali tarbimine

4. Suurt vaina uletava transpordi hetkeolukord

AnalUusitakse sOitjate ja veoste ule Suure vaina veo olemasolevat olukorda.
Liiklusuuringu tulemusena selgitatakse vélja praeguse transpordikorralduse
juures eksisteerivad liiklusintensiivsuse kdikumised 66péeva, néddala, kuu ja aasta
I6ikes. Selgitatakse vélja liikluse struktuur, sdidu otstarve, lahte- ja sihtkohad
ning kaubaveomahud ja kaubaliigid.

Analtuusitakse praamithenduse tehnilist ja majandusliku olukorda ning
teenindustaset.

5. Maailmas valitsevad uldised suundumused praami- ja pusiihenduste
arendamisel

Tuuakse néiteid maailmas valitsevatest suundumustest praamithenduste ja

pusiihenduste arendamisel ning tutvustatakse pusiihenduste loomisega

kaasnenud majanduslikke, sotsiaalseid, kultuurilisi ja keskkonnaalaseid mdjusid.

6. Erinevate Suure vaina uletusvOimaluste kirjeldus ja analuus

Kirjeldatakse erinevaid Suure vaina uletusvéimalusi: praam, sild ja tunnel. Kava
keskendub praamiiihenduse ja pusiuhenduse (sild vdi tunnel) variantide
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vordlusele. Pusiiihenduse alternatiivsete variantidena kasitletakse 2005.a. |abi
viidud Saaremaa pusitihenduse finants- ja keskkonnaanaliitsi tulemusel
soovitatud variante:

- sild Virtsu ja Kuivastu vahel paralleelselt praamiteega (trass I1)

- sild Virtsust Voikulla koos uute teeldikudega (trass I11)

- tunnel Virtsust Vdikulla koos uute teelbikudega (trass 111 /7 111T)

Kirjeldatakse ja analllUsitakse parvlaevaliikluse parendamise vdimalusi sh.
varianti kui riik soetaks ise uued parvlaevad ja hakkaks parviaevaihendust
opereerima.

7. Liikluse prognoos erinevate lahenduste korral

AnalUUsitakse erinevate liiklusihendusviiside liiklusprognoose véttes aluseks
2006, 2007 ja 2008.a. liiklusloenduse tulemusi ning 2008.a. majanduskasvu
prognoosi.

8. Suurt vaina Uuletava transpordivoo mdju regiooni looduslikele,

sotsiaalsetele, majanduslikele ja kultuurilistele aspektidele.
Selgitatakse valja ja vorreldakse transpordivoo mdju erinevate
liiklusihendusviiside korral umbritsevale keskkonnale, majanduslikele,
sotsiaalsetele ja kultuurilistele aspektidele. Sealhulgas analtusitakse ja
vorreldakse transpordivoo mdju:

. inimeste tervisele, elutingimustele ja varale:
- Miurakaardi koostamine Kava mdjualasse jaavates asulates ning
soovituste véljatootamine leevendavateks meetmeteks.
- Ohusaaste taseme hindamine séltuvalt transpordivoogude muutustest.

- Méju Kava mdjupiirkonna asustusstruktuurile, kogukonna
taluvusvdimele ja elukvaliteedile.
. sotsiaalmajanduslikele ja kultuurilistele aspektidele, s.h.:

- kohalikule identiteedile;

- rahvastiku arengule;

- turvalisusele;

- tootmisele ja arikeskkonnale,

- turismile,

- maakasutusele ja maa hinnale.

9. Erinevate liiklusuhendusviiside mdju iumbritsevale keskkonnale
Prognoositakse ja hinnatakse Kava elluviimisega kaasnevaid keskkonnam@®jusid,
erinevate pusithenduse variantide puhul tuuakse valja positiivsed méjud
(hinnatavate alternatiivide eelised) ning kavandatakse vGimalike negatiivsete
mdjude valtimise ja leevendamise meetmed. Uuritakse k&iki Muhu saare ja mandri
vahelise transpordiiihenduse kavandamisega seotud olulisi keskkonnaaspekte ja
tagajéargi nii meres kui maal, sealhulgas v8imalikke md&jusid:

. Suure vaina veevahetusele, rannikuprotsessidele ja setete liikumisele
. Kava méjuala looduskeskkonnale, analiitisides sellega seotud 6koloogilisi
aspekte ning vorreldes variantide moju:
- geoloogilisele ehitusele (aluspdhi, pinnamood, pinnakate);
- maastikule, reljeefile;
- kliimale;
- jaaoludele;
- Ohusaastele;
- vaartuslikele eluta looduse objektidele (rahnud jms);
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- pinna- ja pdhjaveele;
- taimestikule, metsakooslustele;
- vee- ja maismaaloomastikule (sh linnustikule);
- kaitstavatele loodusobjektidele (sh kaitsealused liigid, Natura 2000
alad);
- rannaprotsessidele;
- tapsustatakse hidrogeoloogilisi tingimusi ning hinnatakse
pbhjaveetaseme vOimalikke muutusi vdrreldes varasemate tunneli
ehitamisega seotud uuringutega.

. sotsiaalmajanduslikele ja kultuurilistele aspektidele:
- Rannakalanduse olukorra hindamine sotsiaalmajandusliku madju
kontekstis.
- M&ju hindamine muinsuskaitse all olevatele objektidele Kava
piirkonnas.
- Visuaalsed ja arhitektuursed kiisimused.
. Natura 2000 aladele - Vainamere linnuala ja loodusala — liikidele ja

elupaikadele vastavalt Loodusdirektiivi (92/43/EMU) artiklile 6(3) ja (4).
Teostatakse kehtivatel Eesti ja Euroopa Liidu digusaktidel pdhinev analtiis
vainauletuse parendamise vBimalustest, vOttes arvesse Natura 2000 aladele
kehtestatud piiranguid.

Uuringute ja nende analliUsi tulemusena tehakse ettepanek sobivaima
liiklusiihendusviisi valikuks.

10.Vajalike investeeringute maht ja allikad
Selgitatakse vélja erinevate liiklusuhendusviiside (praam vs sild vai tunnel)
arendamiseks vajalikud investeeringute mahud ja allikad.

11.Majandus- ja finantsanaluus

AnalluiUsitakse ja taiendatakse 2005.a. labi viidud Saaremaa pusiihenduse
majandus- ja finantsanaliisi vastavalt uuendatud liiklus- ja 2007.a.
majanduskasvu prognoosi  tulemustele, hinnatakse  vdimalikke riske.
Majandusanallils peab sisaldama keskkonnam&jude otseseid ja kaudseid kulusid
ning tulusid.

12.Vdimalike rahastamisskeemide kirjeldused ja analtus

Selgitatakse vélja sobivaima liiklusuhendusviisi vbimalikke rahastamisskeeme
(riigieelarve, laen, EL toetused, avaliku ja erasektori koost66, tletusmaksud).
AnalUUsitakse ja vOrreldakse erinevate liiklusihendusviiside kasutajate kulutusi
(praam vs. pusitihendus).

Analluisitakse erinevate liiklusihendusviiside arendamiseks vajalike riiklike
investeeringute taset.

AnaluUsitakse kasutajate jaoks tlesdidu maksumuse vdimalikke muutusi (praam
vs. pusitihendus).

Selgitatakse liiklusUhendusviiside  arendamisega  kaasnevaid vdimalikke
finantsmd&jusid Eesti riigieelarvele ja majandusele.

13.Rakendusplaan ja vajalikud ressursid

Kavandatakse meetmed ja vajalikud ressursid sobivaima liiklusiihendusviisi
arendamiseks. Meetmed on erinevate tegevuste kogumid strateegiliste
eesmaérkide saavutamiseks. Meetme selgituses kirjeldatakse kavandatavaid
olulisemaid tegevusi.
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Koostatakse maksumuse prognoos, mis peab sisaldama Kava hinnangulist
kogumaksumust ja maksumuse jaotumist aastate v0i teiste perioodide vahel.
Sealjuures peab olema Kava maksumus esimese nelja aasta I6ikes vélja toodud
meetmete Idikes.

Kirjeldatakse juhtimisstruktuuri, mis sisaldab kava tdiendamise, elluviimise,
hindamise ja aruandluse koordineerimiseks rakendatavate tegevuste kirjeldusi.
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Lisa 6 Koosolekute protokollid

6.1

Saare Maavalitsus, 11.09.2008

Koosoleku protokoll

NOudpidamise eesméark: Kontaktide loomine Saare Maavalitsuse, Omavalitsuste
Liidu, Saaremaa Laevakompanii, Saarte Liinide ja teiste institutsioonidega.
Enno Lend avas koosoleku

1.

Urmas Konsap esitas kaesoleva uurimuse eesmaéargid seoses ule Suure vaina
sOitjate ja veoste perspektiivse korraldamise kava ja keskkonnamdjude
strateegilise hindamise protsessiga ja tulenevalt Eesti Vabariigi seadustest
ning vajadusest kasitleda kdiki Suure véina Uletuse alternatiive vordselt,
suvendades uurimusi vBrreldes eelmiste to6dega.

Kadri Auvaart tutvustas projekti sisu ja ajagraafikut, avalike suhete
korraldamise strateegiat ning plaani koostdoks sidusriihmade ja
huvigruppidega (Mdlemist esialgsed versioonid).

Wiladimir Segercrantz esitles WSP juhitud projekti konsortsiumi koosseisu,
kogemust ja Eesti partnerite kaasamist.

Enno Lend tutvustas projektiga seotud liiklusuuringute, majanduslike mdjude
ning arvamuskisitluste labiviimise eesmaéarke, rBhutades praamiliikluse
operaatori statistiliste andmete ja sellega seoses uute tellitavate praamide
tehniliste andmete saamise vajadust. Ta markis, et projekti tulemused véivad
olla kasulikud ka Saaremaa ettevotlusele ja rbhutas sidusrihmade vahelise
koostoo tahtsust.

Wiladimir Segercrantz tutvustas liiklusprognooside uuendamise protsessi,
r6hutades lahteandmete kvaliteedi otsustavat mdju t66 tulemustele.

Jargnev arutelu:

- Saare maavanem Toomas Kasemaa informeeris maakonna
arengustrateegia véljato6tamisest, vdimalusest anda valmiv
dokument projekti kadsutusse ja lubas kutsuda projektirihma
esindajad seminarile.

- Agne Peetersoo Maavalitusest informeeris Saaremaa uhistranspordi
kavast vbimaldamaks anda projektirihma kasutusse vastav
aruanne, milles on palju taustinformatsiooni,.
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- Muhu vallavanem Tiit Peedu tdstatas probleemi, et kohalike
maaomanike seisukohalt oleks vajalik vdimalikult Kiiresti saada
selgust tee trassivariantidest. Vastuseks Urmas Konsap Ilubas
arutada kiUsimust Siseministeeriumi ekspertidega.

Vallavanem esitas ettepaneku korraldada esimene projekti seminar
Muhu p6hikooli ruumides.

Seminari programmi osas esitati soov, et kutsutavad vélismaised
eksperdid esitaksid oma silda tutvustavas ettekandes muu hulgas ka
kaks fakti: navigeerimise kulud aastas enne silla valmimist ja silla
investeeringu maksumuse. Ka Natura protsessi kogemustest vdiks
olla ettekanne.

Urmas Konsap vastas, et seminari programm on seotud
lahtellesandega.

- Saaremaa Laevakompanii ja Vainamere Liinide esindajatega lepiti
kokku koigi vajalike statistiliste ja majanduslike andmete saamine
ning nende kasutamisega seotud formaalsustest. Lepiti kokku
jargnev kohtumine SLK ja Vainamereliinide esindajatega (kuupéaev
tapsustatakse hiljem).

Protokolli koostas Wladimir Segercrantz
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6.2 Umarlaud Saare maavalitsuses, 17.12.2008

Kokkuvote koosolekust

Koht: Saare Maavalitsus

Aeg: 17.12.2008

Koosoleku juhata: Mika Mannik/Saare Maavalitsuse Arengu ja Planeeringuosakonna
juhata, Jani Paivenen/WSP Finalnd OY

Koosoleku eesmark: Kasitleda Soitjate ja veoste Ule Suure vaina veo perspektiivse
korraldamise alternatiivide mdju rahvastu protsessidele, maakasutusele,
ettevodtlusele, tervishoiule, kultuurile ja haridusele vottes aluseks ta ettesaadetud
tabeli.

Kokkuvote koosolekust:
Koosolekul leiti, et Suure vaina liiklusUhenduse sotsiaalmajanduslikud mdéjud on
seotud pigem liiklusihenduse parandamisega uldiselt kui otseselt pusiihenduse
rajamisega. Parandatud praamiihendus vdib olla sotsiaalmajanduslikust seisukohast
vOrreldav pusithendusega, kui see rahuldab elanike vajaduse uUhenduse Kkiiruse,
mugavuse, stabiilisuse ja hinna osas. Pusiihenduse rajamine vai parvlaeva thenduse
parandamine maaral, mis rahuldaks elanikkonna soovid ja vajaduse nduab igal juhul
taiendavaid ressursse. Parandatud praamithenduse moju hindamine on keeruline,
kuna ei ole selge, mil maaral ja mis osas praamiiihendust parandatakse ja mis oleks
selle maksumus riigi ja elanike jaoks.

- Usutakse, et parandatud liiklusihendus aitab aeglustada vdi ehk isegi peatada

negatiivseid rahvastikuprotsesse.

- Usutakse, et Suure vaina liiklusihenduse paranemisel suureneb saartel
suvekodude arv ja kllastamise sagedus (sh kodust eemal éppivad noored).

- Usutakse, et Suure vaina liiklusihenduse paranemisel (kiirem ja mugavam
Uhendus, ennekdike plsitihendus) suureneb turismist saadav tulu. Arvatakse,
et kulastuskordade arv nii kohalike kui vélisturistide poolt suureneb, aga
valisturistide kohapeale jdamise aeg vOib lUheneda. Kohale jdamise aeg
sbltub paljuski sellest kui palju uut ja mis hinnaga suudetakse pakkuda.

- Arvatakse et Saare vaina Uhenduse paranemisel suureneks arendajate huvi
saarte vastu ja kaubandussektor saaks uut hoogu juurde. Olulist mdju
kaubandus- ja teenindussektorile oodatakse silla/tunneli tletustasude
kadumisel.

- Kardetakse ’saare identiteedi’ kadumist.

- Leiti, et plusiihendus tagab (vahemalt pikas perspektiivis) toostussektoris
logistikakulude vahenemise, tarnekindluse ja paindlikkuse. Oldi arvamusel,
et pusiihendus mdjuks oluliselt (Iabi eelpool toodud faktorite) todstuslikku
tootmist.
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- Arvati, et parem liiklusihendus méjuks mdéningal méaral soodustavalt ka
pbllumajanduse, kalanduse ning metsanduse arengule saartel.

- Arvati, et ka parandatud praamiliiklus ei suuda toime tulla tleveoga
tippkoormuste ajal — nddalavahetused, puhad.

- Tundus, et enamik Umarlauast osav6tjaid leidis, et pusiihendusel oleks
Suurem positiivne mdju Saare maakonna arengule kui parandatud
parviaevaihendusel.

Kokkuv6tte koostasid Enno Lend , Wladimir Segercrantz ja Kadri Auvaart
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6.3 Kohtumine Hanila kohalikus omavalitsuses, 04.02.2009

Aeg ja koht: 04.02.2009 Kdmsi, Hanila
Osavdtjad: vallavanem Arno Peksar ja Wladimir Segercrantz, Hiiden Consultants

Pédevakord: Suure vaina Uletamise strateegiliste valikute méju Hanilale sotsiaalsest,
majanduslikust ja keskkondliku jatkusuutlikkuse vaatepunktist.

e Keskkonnaprobleemid

Praktiliselt kogu Hanila rannikuala kuulub Natura 2000 kaitsealasse. Natura
alal elamine on pakkunud kohalikele elanikele vdimalust kogeda mitmeid
eluslooduse, maastiku ja taimestikuga seotud aspekte. Lindude hooajalist
rannet silmas pidades ei esine nende Ule Suure Vaina kulgevates
randemarsruutides margatavaid erinevusi. Lopliku pildi annab rande jalgimine
radari abil Uhe randehooaja (kevad v6i sugis) valtel. Samas on oluline
markida, et linnud ei puhka véina avatud aladel, vaid eelistavad Vainamere
abajaid.

e Suure vaina lUletamise strateegilised valikud Hanila vaatepunktist.

Vallavanem vaitis kindlalt, et Suure vaina illetamise strateegilised valikud 1 ja
2 (parvlaevavalikud) ei mdjuta Hanila sotsiaalset ja majanduselu, rahvastikku
ja maakasutust mingil moel. Hanila sotsiaalse ja majanduselu aeglane allakéik
jatkub.

Parast parviaevauihenduse elektroonilise piletisisteemi kasutuselevottu
saabuvad reisijad kohale peamiselt registreerimise ajaks. Nad kasutavad
Virtsu sadamas ka vdhem teenuseid. Sadama teenindusliku kilje
tilesehitamine on seega keerulisem. Aritegevus on langusteel.
Parvlaevaihenduse jatkamine vdi arendamine avaldab kohalike elanike
igapaevaelule vaga negatiivset m6ju. Kdige rohkem mdjutab see Virtsu
elanikke. Probleem seisneb parvlaevalt saabuvates s6idukikolonnides. Olukord
on tdsine kdrge ndudlusega hooaegadel, nadalavahetustel ja puhade voi
Saaremaal toimuvate Urituste ajal. Kohalikud elanikud planeerivad oma reise
vastavalt parviaevagraafikule. Kui kaiku lastakse uued parviaevad, muutub
olukord halvemaks. Liiklusohutus, ebamugavus, mira ja saastatus on kdige
tdsisemateks negatiivseteks madjuriteks. Moningate autojuhtide madal
liikluskultuur muudab probleemi veelgi tdsisemaks.

Strateegiline valik 3, eriti sillavalikud on Hanila vaatepunktist kdige
soovitavamad. Sild - eeldusel, et see ehitatakse - ndib olevat juba ise
omaette vaatamisvaarsus. Oodatakse rohkem turiste ja isegi uute teenuste
ning toédde valjaarendamist (nt paadireisid, taksoteenus jne). Omavalitsuse
hinnangul on sillavariandil Hanilale oluline majanduslik ja sotsiaalne madju.
See leevendaks negatiivseid trende.

Tunnelivariandi positiivsed méjud naivad olevat vaiksemad.

Pusihenduse puhul on mdédda 10. maanteed kulgev liiklusvoog thtlasem.

BsWSP



Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

e Strateegiliste valikute nr 1 ja 2 jatkumise puhul on vajalik liiklustehnika ja
ohutusmeetmete valjatbotamine ja rakendamine Virtsus ning osaliselt ka
mujal Hanilas.

Kohalik, Virtsu sadamasse ja sealt valja kulgev liiklus, eriti kergliiklus, tuleb
kaugliiklusest eraldada. Selleks on vajalik spetsiaalsete jalgratturitele ja
jalakaijatele moeldud teede kavandamine ja ehitamine. Kohalikku liiklust
kandva paralleelteena vdib kasutust leida isegi vana raudteetamm. Samal ajal
on vajalik ka teiste tavaliste ohutusmeetmete rakendamine (nt automaatne
kiirusekontroll).

Vajalike taiustuste pShimdtted on lisatud kaardile. Neid kirjeldatakse Hanila
koondplaanis. Hanila vaatepunktist on need abindud parvlaevaliikluse
jatkusuutlikkuse tagamiseks olulised eeltingimused. Pusiithenduse korral on
vajalikud mdningaid erimeetmed nii Virtsus kui ka mujal Hanilas.

e Hanila jaoks on Virtsu sadama areng oluline. Hetkel on labi sadama kulgev
kaubavedu kasvanud. Iga kahe péaeva tagant kulastab sadamat Uks alus.
Kdige olulisemateks kaubagruppideks on turvas, Kkillustik ja puit. Sadama
kaubatoimingutega on seotud ka mitmed tédkohad. Kuna Virtsu ja Kuivastu
sadamad on sditjate ja veoste olulisteks transpordikeskusteks, on need ka
TEN-t sadamate nimekirjas. Hanila on seisukohal, et sadam sailitab mdningad
oma funktsioonid, eriti kaubaveo osas, isegi parast pusitihenduse loomist.

e Lisaks on neil idee luua Virtsu jahisadam, kus kulastajad saaksid ka erinevaid
teenuseid kasutada. Virtsu sadam on hetkeseisuga Kuivastu sadamast tugeva
tuule ja suurte lainete eest paremini kaitstud.

e Hea pilguga vaadatakse ka uutele suvekodudele. Hanila loodus, rannik ja
maastik on tapselt samasugune nagu saartel. Loodetakse, et maakonna
veetlus séilib ka parast vaina tletamistingimuste paranemist.

e Valdav osa Hanila rahva tahelepanust on koondunud Pé&rnule. Parnu on uks
kolmest peamisest funktsionaalsest administratiivkeskusest Eestis. Parnu
teenused ja ostukeskused on heal tasemel ja Haapsalu omadest paremad.
Reisiaeg Hanilast Parnu linnapiirini on kdigest 35 - 40 minutit. See on lihem
Haapsallu reisimiseks kuluvast ajast, mis on umbes 50 minutit. Aktiivsed
perekonnad teevad ostu- v&i muid reise Parnusse keskmiselt igal
nédalavahetusel v8i Ule nadalavahetuse. Hanila inimesed kasutavad Parnusse
sBitmiseks Karuse—Kalli marsruuti. Rohukila ja Haapsalu suunas kulgeb liiklus
moodda Lihula-Parnu maanteed.

e Hanila rahvaarv oli seisuga 1.1.2009 1690 inimest. Stindimus on aastas + 10
— 12. Suremus on kaks korda kdrgem. Elanikkonna vdhenemine on -1%
aastas. Vanuseplramiid on oma kujult moonutatud.

Loplik seisukoht: maakond toetab sillavarianti.
WIladimir Segercrantz
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6.4 Kohtumine L&&ne maavalitsusega, 25.02.2009

Koht: Laane maavalitsus, Haapsalu

Teema: Suure vaina uUletamise strateegiliste valikute méju La&dne maakonna

vaatepunktist.

Paevakord:

1. Kohtumise avamine - Merle Maesalu (maavalitsus)

2. Suure vaina strateegilise kava ja KSH eesmargid ning hetkeolukord - Kadri
Auvaart (Eesti Maanteeamet)

3. Osavdtjate arvamused

4. Probleemip6hine arutelu - juhatab Kadri Auvaart

Sotsiaalsed probleemid: rahvastik, haridus, tervishoid, kultuur

Hetkeareng

- Ladane maakonna rahvaarv védheneb aastas stabiilselt 230 — 240 inimese
vorra. Hanilas langeb elanike arv aastas 10 -12 inimese vorra. Lihula kogukond on
viimase 10 aasta jooksul kaotanud 350 inimest. Uldiselt on vanusepiramiid kujult
deformeerunud. Vanemate inimeste osakaal on Eesti suurim (19%). 80-90% Laane
maakonna rahvastikust on koondunud Tallinn — Haapsalu ja Risti — Virtsu
maanteede Umber.

Parvlaevauhenduse (olemasoleva voi oluliste arendustega) jatkumise korral:

. Eksperdid ennustavad elanikkonna jatkuvat vahenemist.

- Nende strateegiliste valikute mdju sotsiaalsfaari teistele sektoritele naib
olevat minimaalne vdi puudub uldse.

- Lisaks toodi vélja, et Ladne-Eestis toimuv maapinna tdus voib tulevikus, eriti

suvel, mil Suure vaina veetase on madal, parvlaevaliiklusele vaga tugevat mdju
avaldada. (Probleemi on kommenteeritud Kava punktis 7.2.1. Olemasolevate
uuringuandmete kohaselt tduseb maapind aastas moéned millimeetrid. Sellise tempo
juures voib tunduvalt méargatavam olla hoopis globaalsest soojenemisest tingitud
veetaseme tous.)

- Sotsiaalsete mdjude osas ei nae kohalikud autoriteedid ja eksperdid
parvlaevauhenduse jatkamist vdi edasist arendamist puudutavate strateegiliste
valikute vahel mainimisvaarseid erinevusi.

PUsiihenduse rajamise korral:

- Kohalikud eksperdid ootavad positiivseid muutusi kdikides sotsiaalsetes
sfaarides. Eelistatakse pigem sillavarianti. Silla puhul on vdimalik luua uusi
aritegevusi ja sellega kaasnevalt ka uusi tédkohti ning sedasi langetada elanikkonna
vahenemise trendi.

- Hetkeseisuga t6dtab 2000 — 3000 Saaremaa pusielanikku mandril voi
valismaal. Ennustatakse selle arvu suurenemist tulevikus.

- See pakub vdimalust Saare ja Ladne maakonna sotsiaalse infrastruktuuri
Uhistooks teenuste pakkumisel (nt kutseharidus, erialane tervishoid).

- Saaremaal toimuvate kultuurisindmuste kulastamine muutub lihntsamaks.
Kultuurisindmuste korraldamisel on v6imalik teha koostddd, naiteks Saaremaalt
eksperte kutsudes.

- Tunnelivariandi puhul oleksid kogukonnad mandri ja Saaremaa vahelise
lilkluse jaoks kdigest labisdidupunktideks.
. Suvilate arvu tdusu ei ennustata, kuna Ladnemaa rannikuala on selleks

otstarbeks juba tais planeeritud.
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- Uldiselt arvavad eksperdid, et pusiiihenduse mdju maakonna elanikkonna
arengule pole nii otsene kui Saaremaa puhul. Sellegipoolest loob see kohaliku
majanduse, sealhulgas turismi ja muu teeninduse arenguks paremad tingimused.
Keskkond ja maakasutus

- Tahelepanu juhiti asjaolule, et peamiseks probleemiks on kriitilised
keskkondlikud mdjud. Projekt peab maarama, millised méjud on olulised. Hinnata
tuleks kdiki strateegilisi valikuid.

- Saaremaa liiklus on Ladne maakonda Ristist Kuivastuni alati méjutanud ja
teeb seda ka edaspidi.

- Maavanem maérkis, et sillast saaks oluline vaatamisvaarsus; tunnel sellist
lisavaartust ei omaks.

. Keskkondlikust vaatepunktist avaldab kdige tugevamat mdju silla
ehitusperiood. Parast ehituse 18ppemist vdib loomastik kasutada silda oma loomuliku
elukeskkonnana. See arvamus p6hineb tuuleparkidest saadud kogemustel.

. Maakasutuses ja ruumilises planeeringus ei nahta markimisvaarseid
muudatusi. LOuna-Ladnemaa kulade ja taisehitatud piirkondade struktuur jaab
uldiselt samaks. Kaigusolevad véaiksemad suvemajade arendusprojektid votavad
majanduslanguse téttu veidi hoogu maha. Mdned arendused jatkuvad. Et kohalikud
rannikupiirkonna teed on valdavalt kruusakattega, tekib seoses liikluse aktiivsuse
kasvuga tolmuprobleem. Seetdttu tuleb kiirendada tolmuvabade sillutisega kaetud
teede ehitamist rannikupiirkonda, kus ennustatakse liiklusaktiivsuse kasvu.

- Pusilhenduse puhul oodatakse vaiksemat 6hkupaisatava CO2 hulka.

- Keskkondlikust vaatepunktist oli ekspertide hinnang sillavariandile positiivne.
Majandus : t6darendus, kohalik t86stus, turism, teenused, logistiline ja
transpordisektor

Parvlaevaihenduse (olemasoleva vdi arendustega) jatkamise korral:

- Suuri muutusi ei ennustata. Turistide kdigud on seotud parviaevade
sBidugraafikuga. Lihula ja Hanila ettevdtjate jaoks on sellisele klientuurile vaga
keeruline mingisuguseid teenuseid pakkuda.

- Hanila jaoks on Virtsu sadama areng oluline. Hetkel on labi sadama kulgev
kaubavedu kasvanud. Iga kahe paeva tagant kulastab sadamat tks alus. Kdige
olulisemateks kaubagruppideks on turvas, Killustik ja puit. Sadama
kaubatoimingutega on seotud ka mitmed t66kohad. Kuna Virtsu ja Kuivastu sadamad
on sditjate ja veoste olulisteks transpordikeskusteks, on need ka TEN-t sadamate
nimekirjas. Hanila on seisukohal, et sadam sailitab mdningad oma funktsioonid, eriti
kaubaveo osas, isegi parast pusitihenduse loomist. Hanila jaoks on Virtsu sadama
edasiarendamine esmatahtis.

Pusiihenduse loomisel:

- Margiti, et teenused ja turism saavad vdimaluse edasi areneda. Peamiseks
strateegiaks on, et uues olukorras, kus Saaremaa transiitliiklus ei séltu
parvlaevabroneeringutest ja —graafikust, veedavad turistid seal rohkem aega. Neile
on voéimalik pakkuda kohalikke ajaloolisi ja kultuurilisi vaartusi tutvustavaid ringkaike
ning vdimalust osaleda pikematel vai liihematel kultuurisindmustel. Uheks
vdimaluseks on Virtsu sadama arendamine, nii et seal oleks vBimalik pakkuda jahtide
ja mootorpaatidega seonduvaid teenuseid. PUsiihenduse korral oleks reise iUmber
Virtsu - Saaremaa-Hiiumaa-Rohukula tunduvalt lihntsam organiseerida.

- Laane maakond on huvitatud nii pika- kui ka luhiajaliste ringkaikude
korraldamisest piirkonna, sealhulgas Vainamere looduslike vaatamisvaarsuste
juurde.

- Sillathenduse korral on vBimalik todtada vélja erinevaid teenuseid, sealhulgas
taksoteenused ja paadireisid.
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- Ehitusjargus oodatakse 200 — 300 uue tookoha tekkimist. Sadamaehitusega
seotud kogemustest lahtuvalt ulatub selle m&ju Virtsust 30 -40 km kaugusele
(majutus, toitlustus jne).

. Oluline on arendada vaikeettevotlust, teenuseid ja eriti noortele inimestele
sobivaid tookohti (eriti noormeestele). V8imalikuks vdib osutuda mereannitoodete
tootmise taasalustamine Virtsus.

- Pusithendus soosiks Léuna-Laanemaad logistilisi teenuseid, ostukeskusi ja
eriotstarbelisi kaupu (ehitusmaterjalid, masinad ja seadmed) pakkuvate ettevitete
arendamise osas.

Elutingimused, hadaolukordade, turvalisuse ja ohutuse haldamine

- Parvlaevauhenduse jatkamine v0i arendamine avaldab kohalike elanike
igapéevaelule vaga negatiivset mdju. Kdige suuremat moju avaldab see Virtsu ja
teiste 10. maantee lahedase asustuse elanikele. Probleem seisneb parvlaevalt
saabuvates sdidukikolonnides. Olukord on t8sine kérge ndudlusega hooaegadel,
nadalavahetustel ja pihade vdi Saaremaal toimuvate Urituste ajal. Kohalikud
elanikud planeerivad oma reise vastavalt parvlaevagraafikule. Kui kdiku lastakse
uued parvlaevad, muutub olukord halvemaks (luhikese mahalaadimisaja puhul vaib
teel korraga olla kuni 150 sdidukit). Tdsiseks probleemiks on ka see, et ei eksisteeri
spetsiaalselt kergliiklusele méeldud teid (nt Kasari, Kirbla-Lihula, Tuudi, KBmsi—
Virtsu). Liiklusohutus, ebamugavus, mira ja saastatus on kdige tdsisemateks
negatiivseteks mojuriteks. Mdnede liiklejate madal liikluskultuur muudab probleemi
veelgi tdsisemaks.

- Probleemi leevendamiseks kavatsevad Hanila ja Lihula omavalitsused
kergliikluse vanale raudteetammile suunata. Virtsus plaanitakse kohaliku ja labisditva
liikluse eraldamist. Vanast raudteetammist (pikkus 60 km) on vdimalik ehitada
loodusturistidele meeleparane rada.

- Pusitihenduse valimise korral ennustatakse 10. maanteel liiklusaktiivsuse
langust. Liiklusohutus paraneb.
- Ladnemaa asukoht maismaa rannikupiirkonnas on hadaabi (nt meditsiinilise

hadaolukorra voi tulekahju) puhul probleemne. Abistada saavad ainult maismaal
asuvad naabermaakonnad. Pusiihendus v8imaldab hadaabiteenustel laieneda ka
Saaremaa suunas (ja vastupidi, Ladnemaa suudaks vajadusel Saare maakonda
toetada). Sellise korralduse puhul oleks hadaolukordades tegutsemine lihtsam ja
tdhusam.

- Réhutati asjaolu, et mdnede inimeste jaoks on saarte identiteet endiselt
aarmiselt oluline.

Jareldus

Arutelu tulemusi kokku voéttes on vBimalik jareldada:

1) Strateegilised valikud 1 ja 2 (tdiustatud olemasolev v&i oluliste arendustega

parvlaevauhendus) avaldaksid Ladne maakonna sotsiaalsele elule negatiivset moju.
Modda 10. maanteed kulgeva liiklusvoo negatiivhe mdju kohalike elanike
igapéaevaelule jatkuks. Tarvis oleks mitmete liiklusohutust puudutavate meetmete
rakendamist ja mitmetes kohtades kergliiklusele mdeldud teede ehitamist. Lisaks on
selline labisdit Ladne maakonna ettevotjate jaoks juba ette kaotatud tulu.

2) PUsiihenduse kasuks otsustamise korral eelistatakse sillavarianti. Silla
ehitamise korral vdidaks sellest kohalik majandus, eriti turism ja teenusepakkujad.
Mainitud tegevuste abil v8ib osutuda v8imalikuks elanikkonna negatiivse
arengutrendi leevendamine.

3) Pusihenduse puhul on ka liiklusohutus kdrgem. Taisehitatud alade ja
kergliikluse tarvis on vaja rakendada mdningaid erimeetmeid.
4) Maakasutusviise (vdi kinnisvarahindu) pusi- vdi parvlaevaliihendus

margatavalt ei mdjuta.
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5) Ladne maakonna arengustrateegiat uuendatakse parast Suure vaina
uletamise strateegilist kava puudutava raporti avalikustamist (ja siis, kui kavale on
vdimalik lisada soovituslik tletamisvariant).

Peet Ranniste ja Wladimir Segercrantz
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6.5 Hiiumaa Maavalitsus, 26.05.2009

Toobkohtumine teemal:

Projekti "Soitjate ja veoste Ule Suure Vaina veo perspektiivse korraldamise kava ja
keskkonnam®ju strateegilise hindamine” eesmarkide ja progressi tutvustamine ning
projekti kdigus tehtavate strateegiliste valikute véimalikud md&jud Hiiumaa
seisukohalt.

Koosolekul osalesid:

Aare-Villu Kattel, Hiiu MV arengu ja planeerimise osakonna juhataja

Jari Lauter Hilumaa, Omavalitsuste Liit

Urve Pile, Hiiu MV

Age Harma Karla linnapea kt.

Enno Lend, projekti ruhma esindaja (Tallinna Tehnika K&rgkool)

WIladimir Segercrantz (Hiiden Consultants Partnership)

1. E. Lend ja W. Segercrantz tutvustasid lle Suure Véina veo perspektiivse
korraldamisega seotud uuringute ja ettevdtmiste kronoloogiat ja praeguse projekti
kohta lahtuvalt kehtivatest Eesti ja EU seadustest. Anti Ulevaade projekti kaigus
teostatavatest uuringutest ning nende hetkeseisust.

2. Jargneva arutluse kaigus réhutati, et Hiilumaa seisukohalt vaadatuna tuleks
Saaremaa ja mandri vahelist transpordilhenduse parandamist vaadata koos Soela
vaina praamiuhendusega (Triigi-So6ru liin). Praegu sdltub Soela véina
praamithendus kullalt oluliselt ilmastikust, eriti suigis — talvisel perioodil. Hilumaa ja
Saaremaa vaheline praamiihendus on vaga tundlik tugevatele tuultele ja lainetusele.
Juhul kui mainitud praamithenduse liikluskindlus ja s6idugraafik paraneb (Eriti
talvel), vbib Suure Vaina parem transpordiithendus avada kiirema liikumisvdimaluse
Hiiumaalt Parnu, Léuna Eesti ja Via Baltica suundades. Kasvada vdib ka

Kuressaares pakutavate teenuste kasutamine hiidlaste poolt, sealhulgas hariduse
(kutse) omandamine Saaremaal ja vastupidi Hiilumaal.

Parem Uhendus Triigi ja S6ru vahel vdib soodustada Hiilumaa ja Saaremaa koost66d
ettevotluse alal. Turismi osas vdib huvipakkuv olla saarte ringmarsruudi arendamine
ja vastava brandi loomine ning turustamine. Téheldatud on Latist saabuvate turistide
arvu kasvu. Uldiselt Hiilumaa turismistrateegia on orienteeritud loodusturismile,
saare merelisuse ja ajaloo vaartustele, massiturismi on vahem. Hiiumaal on hea
looduse Gpperadade vdrgustik. Selles kontekstis v8ib Hiiumaa ja Saaremaa
turismiteenuste koosarendamisel olla perspektiivi.

Norkusena toodi vélja parvlaevaihenduse arendamise ootuste mittearvestamine
tulevikus, pusiihenduse valmimisel nérgeneb parvlaevaliikluse edendamise
huvigrupp . Praegu tegeletakse teatud tarnsporditihenduse arengukiisimustega
koostdos saarlastega .

Kokkuvottena margiti, et Gle Suure vaina veo parem korraldamine ja kaugemas

tulevikus just tletusmaksuvaba pusiihendus vdib olla Hiiumaalegi méningal méaéral
kasulik.
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Il Umarlaud Saaremaal, 10.06.2009

Kokkuvote teisest Umarlauast Saaremaal
Koht: Saare Maavalitsus
Aeg: 10.06.2009

Juhatas: Saare maavanem Toomas Kasemaa

P&evakord:

1. Avasdnad

2. Tellija Ulevaade KAVA ja KSH hetkeseisust

3. Suure Vaina uletuse strateegilised valikud

4. Majandus-ja finantsanallusi esialgsed tulemused
5. Keskkonnauuringute hetkeseis ja tulemused

6. NOudpidamise Idpetamine

1. Avasonad

Saare maavanem Toomas Kasemaa avas Umarlaua ja esitles lihidalt maakonna
majandusprobleeme.

2. Tellija ulevaade KAVA ja KSH hetkeseisust

Tellija esindaja, projektijuht Kadri Auvaart Maanteeametist markis, et tanase
néupidamise eesmargiks on arutada Ule Suure véina veo perspektiivse korraldamise
strateegilisi valikuid iseloomustavaid indikaatoreid, nende majanduslikke- ja
finatsmdjusid ning tutvustada keskkonnamdjude hindamise hetkeseisu.

3. Suure Vaina uletuse strateegilised valikud

Wiladimir Segercrantz tutvustas Suure vaina uletuse strateegilisi valikuid
iseloomustavaid indikaatoreid (Ettekande slaidid lisatud protokollile).

Jargneva arutelu kaigus palusid Umarlauast osavétjad arvestada jargnevaga:

Soéiduaegade erinevus Kuressaarest Tallinna strateegiliste valikute 1 ja 2
puhul peaks olema sdiduautodele 20 minutit esitatud 10 minuti asemel.

0o Kommentaariga arvestatakse.

Vainamere Liinide kinnitusel sisaldab ka praegune suvine séiduplaan diseid
valjumisi. Seega strateegilise valiku 1 puhul v8ib kogu 66paeva lugeda
kaetuks. Oised valjumiste vahelised intervallid on muidugi pikemad.

o0 Kommentaariga on arvestatud.

Juhul kui strateegiliseks valikuks on pusitiihendus, peeti hinnangulist
sOiduaega Kuressaarest Tallinna s6iduautodele — 3 tundi — liiga pikaks.
Tuginedes jaatrasside lahtioleku kogemustele vdiks Ulalnimetatud aeg olla
lihem.

o Umarlaua arutelu kaigus formeerus jargmine ettepanek eeldatavate
sbiduaegade osas Kuressaarest Tallinna, juhul kui otsustatakse rajada
pusiuhendus:

= Kuressaare — Kuivastu 50 minutit
= Oletatav Suure véina uletus silla v6i tunneli puhul 10 minutit
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» Virtsu — Paaskila 75 — 80 minutit

= P&aaskuila — Tallinna Keskus 30 - 35 minutit

= Sd8iduaeg kokku 2 tundi 45 minutit kuni 2 tundi 55 minutit

= Seega vdiks olla indikatiivseks reisiajaks sdiduautodele
Kuressaarest Tallinna strateegilise valiku 3 puhul heade
teeolude korral vahem kui kolm tundi.

= Konsultandid lubasid soovitusega arvestada.

Eeldatud oote- ja veoaegu ning uute praamide mahutavuse arvestusi nii
sOiduauto ekvivalentidest kui ka autoteki liinimeetritest johtuvalt peeti
osavdtjate arvates uldiselt realistlikuks, esitatud metoodikaga oli ndus ka
Vainamere Liinide OU esindaja hr. U. Treiel.

Sooviti teada, millal peaks liinile tulema kolmas praam.

Konsultandid selgitasid, et kahe uue praamiga tagatakse madala ndudluse
perioodil strateegilistele valikutele | ja Il ettenahtud teenindustase.
Tagamaks ettenahtud teenindustaset kdrge ndudluse perioodil ja pihade ning
Saaremaal toimuvate sindmuste ajal, on vaja tuua kolmas praam liiklusse
parast aastat 2020.

0 Andmete tapsustamise ja 2009 aasta statistikale tuginedes vdib vaita,

et seda on vaja parast 2030 aastat.

Soovitati esitatud indikaatoritele tuginedes formuleerida visioon iga
strateegilise valiku jaoks.

4. Majandus-ja finantsanallusi esialgsed tulemused

Sirje PAdam, Kava finants- ja majandusanalliusi eest vastutav ekspert, esitas
ulevaate Kava finants- ja majandusanalliUsi tulemustest.

Analliiside tahtsamad eeldused:

Investeeringukulud perioodil 2018-2021 (7 varianti, Ghe tunneli
investeeringukulusid tapsustakse veel)

Opereerimis- ja hooldekulud (7 varianti)

Liiklusprognoos perioodil 2022-2050

Majandusanallis arvutab tagajarjed kogu uhiskonnale (ajavdidu vaartus,
sBidukikulud, liiklusohutuse- ja keskkonnamdjud) ajaperioodil 2018-2050 ja
vordleb tagajargi variantide investeeringu-, hooldus ja opereerimiskuludega
Finantsanallus arvutab erinevate variantide finantstulemuste naitajad

Majandusanallusi jareldusi:

K&ik variandid tasuvad ennast Uhiskonnale ara, sest kdigi variantide
diskonteeritud kasum on positiivhe
Majandusanallusist lahtuvalt parim variant on sild trassil Il1.

FinantsanalUUsi jareldusi:

Sild trassil 111 (Variant 2) on finantsanalUusist lahtuvalt parim variant
Tunnel ja sild trassil 11 on umbes samavaarsed

Suure vaina liiklusihenduse variantide finantseerimine:

Finantseerimist on vaja, kuna ukski variant ei teeni kullalt tulusid. Kaalutud
on nelja varianti: i) rahastamine riigi eelarvest, ii) riigieelarveline rahastamine
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+ laen, iii) riigieelarveline rahastamine + EL toetus iv) partnerlus
erasektoriga.

= Analudsid naitavad, et riigipoolne finantseerimise on parim lahendus, sest
annab vaiksema finantskoormuse riigile, suurema séltumatuse ja véimaldab
kasutada EL-i toetust.

=  Peale silla v6i tunneli avamist katavad Ules6idutasud iga-aastased jooksvad
kulud. Parandatud praamiihendus nduab aga iga-aastast finantseerimist,
kuna piletulu koiki kulusid ei kata.

Sirje Padami ettekandele jargnenud diskussioon:

1) Paluti selgitada, kas sadamate hooldus- ja remondikuludega on
finantsmajanduslikes kalkulatsioonides arvestatud.

Konsultant - Kalkulatsioonides on arvestatud sadamamaksudega, mis katavad
sadamate remondi ja hoolduse kulud.

2) Esitati kiisimus, kas uute laevade investeeringukuludega on arvestatud.
Konsultant - investeeringukulusid kasitletakse liisingu pdhim®dtte jargi. Majandus- ja
finantsanallitsi jaoks on arvutatud Uhe Ulesdidu maksumus, mis on saadud t66j6u-,
kituse-, remondi-, liisingu- ja kindlustuskuludest ning sadamamaksudest lahtuvalt.
Sellest omakorda on tuletatud madistlik tUlesdidukulu. Tapsustamisel on veel uute
praamide omahind.

5. Keskkonnauuringute hetkeseis ja tulemused
Jaak Jarvekilg (Hendikson&Ko) esitas Ulevaate keskkonnauuringute hetkeseisust ja

vahetulemustest.

Kéesolevaks hetkeks on valminud ning Maanteeametile
kommenteerimiseks esitatud 4 erinevat keskkonnauuringut: péhjasetete
uuring, p6hjaloomastiku uuring, péhjataimestiku uuring ning
navigatsioonitingimuste uuring (pigem tehniliste aspektidega seotud).

e Pdhjasetete uuringu pohitulemuseks oli, et analitsitavate
trassivariantide piirkonnas on p&hjasetted kull senisest
praamithendusest tingitult inimmadjuga, aga ei ole reostunud.
Maaratud PAH, PCB ja raskemetallide sisalduse poolest on kdikide
trasside piirkonnas pdhjasetete seisund hea ehk inimesele ja
keskkonnale ohutu. Uldnaftaproduktide poolest on pdhjasetted
trasside piirkonnas rahuldavas seisundis, kuid ei ole reostunud.

e Pdhjataimestiku ja pdhjaloomastiku uuringute pdhitulemuseks oli,
et mdlemas valdkonnas on p6hjaelustiku olukord v&rdlemisi
mitmekesine ning iseloomulik vahese inimmadjuga looduslikule
pbhjaelustikule. Ning olukord ei ole muutunud viimase 10 aasta
jooksul. Pusillhenduse trassi piirkonnas ei esine kaitsealuseid liike,
kill aga esineb HELCOM-i ja Punase raamatu liike ning
rannikumere seisundi indikaatoritena kasutatavaid eutrofeerumise
suhtes tundlikke liike.

e Kadri Auvaart andis lUhiulevaate navigatsioonitingimuste uuringu
tulemustest.

BsWSP



Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

Lisaks valminud uuringutele on mitmed keskkonnauuringud kaimas.
Ekspertidelt saadud esialgse info p6hjal voib valja tuua téenéolisi trende,
et looduskeskkonna osas on sobivaimaks praamiuhenduse variandid ja
pusiihenduse variantide hulgast tunneli variant ning suurima negatiivse
mdjuga silla variant Idunapoolsel trassil. Sotsiaalmajandusliku mdju osas
vdib eelistada pusiihenduse variante praamivariantidele.

Keskkonnam®ju hindamise edasisel labi viimisel palusid arutelul osalejad arvestada
jargnevaga: Setete leviku hindamisel tuleks arvesse votta ka seda, et kuna meri on
madal, siis on ka olemasoleva olukorra puhul tormide korral setete levik suur.

5. NOGudpidamise Idpetamine
Maavanem ja tellija esindaja tanasid Umarlauast osavdtjaid esitatud ettepanekute ja

kommnetaaride eest.

Lisad: ettekannete slaidid ja osavdtjate loetelu ning kontaktandmed
WIladimir Segercrantz

Enno Lend

Sirje Padam
Jaak Jarvekilg
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Lisa7
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Lisa 7 Praamiiihenduse finantseerimise mudel
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SAAREMAA FIXED LINK

ANALYSES OF FINANCIAL MODEL$S
Resale or scrapping of ferres 162

LEASING OPTION - 15% GOVERNMENT FINANCING + 85% EU GRANT

Ferries 182 + Breakviater Femy 3 Replacement of ferries 1&2
Prices and costs are expressed in curent MEEK (2% annual infiation)
ALTERNATIVE: YEARS
FERRY/Breakwater - 15% NPV | 2016 ‘ 217 | 2018 | 2019 | 2020 | 202 | A2 | A3 | AM | N2 | N6 | 007 | 2008 | 2009 | 00 | 03 | 032 | N3 | 0¥ | NF | NP | N7 | NB | 039 | 040 | 041 | 242 | 243 | 244 | 2d5 | 2046 | 2047 | 2048 | 2049 | 2080
Government financing Construction
Investment (G ) 115 1154 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
15% State budget 69| 113 § 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
85 % EU Grant 96| 981 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0% Dabt (loan, bond or other deb) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 [ [ [ [ 0 0 0 [ [ 0 [ [ [ 0 0 0 0 0 0 0
Revenues - operating 2689  m| wme| 1| 18|  ws| 11| 18| 17|  ws| s3] 19| a1 20|  m9|  m1|  me| 16| 266 276 286 97|  307) 317 8| 337|348 35| 369  3m0| 3%2| 404  ae) 48| ed| s
Subsidies - operating (Government] 0
Resale/Scrap value of ferries 2% 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 19 0 0 0 0
TOTAL INFLOWS e8| 126 18t 132 18| 8| 182 189 t67| 78|  183 192 A0t 0| M9 23| ME| 26| 26| 26| 26| 27| NT| M7\ M| T| M| 8| 39| MO 2| 63| 46| 48| 42| 4
Investment costs (Government) A8 113 b 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Investment costs (Ferry Fund) 397 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 4 0 0 0 0 0] -1 0 0 0 0
Capital maintenance costs 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Operating expenditures 1413 3 46 48 il 9 4 95 47 9 0 03] 05 07) 9] 1 6| 18] AW 13| | 2 A0 AB| 4B T\ 0| 84| 88| 91| A%| 9| 03] A7) 21
Other expenditures 245 4 -4 4 0 -1 12 13 4 15 16 18 19 2l 2 RAl 2% 2 2 8] i 1 ¥ 3 il 3 3 U 3 il B 40 4 4 4 4
Lease administration (Govemme| 13 - -4 -4 A -4 1 1 3 3 1 3 1 3 3 1 1 i i i i 1 1 1 1 1 1 A A 1 -1 1 1 1 -1 1
16,0 % Operator profit 87 4 4 1 1 4 9 10 0 -1 12 1 1 14 16 18 20 U 2 KAl 25 2 2 o o] 25 2 2 o o] 0 N 1 & Ri 3
24,0 % Divident tax 45 i 1 2 2 2 2 2 ] ] 3 ] ] 4 4 4 5 5 5 6 6 6 6 1 1 6 6 6 1 1 1 1 B B B 9
TOTAL QUTFLOWS 10| 15 W LT T T Wy A 12 IEEE 135 A% M3] M7 80 s 18| 62 AT0) 00| 20| 24| 19| 24| 20| 227| M| ME| 282 28
628
NET CASH FLOW 628 3 2 3 b 4 4 51 56 1 66 i Il 8 88 9| 07| M3 19| 126 13| 13| us] 1M 7 a3 13| 4| 160 186 162| 64| 7B 12| 10| W
CUMULATIVE CASH FLOW 3 61 S| MNE| 7| 24| 2| W M2 48| 829|606 689 77| 873|  980| 1093| 122 33| 1470 1609| 17h4| 1905| 2082| 1309 1447 1591| 1740| 1896| 208| 4M| 609| 791| 91| 1179
NETIMPACT ON STATE 504
FERRY FUND: (The Ferry Fund concept s used here to show how the annual excess revenues can be used to finance the fuure replacements of feres )
100 % Cash flow into Ferry Fund Bl b1 S| NE| AT 24| ) WM 32 A8 B9 606 GB9| TTT|  B73|  9B0| 1093|122 13| 1470 1609| A7M| 1905|2082 1309 1447 5| 1740|1896 | 20| 4M| 609| 7H1| 9| 1179
2% Interest on cash in Fund 1 1 2 ] 4 4 § 1 8 9 1 12 L] 1 17 0 2 U n il b 3 ki 4 2 il b 3 ki 4 9 12 1 A0 U
Cumulative amourt of interest 1 2 4 § 10 1 2 n Y U 8 66 80 9| 13| 133 1| 79 26| 28| 27| M2 MO| Wt 408 437|468 03| M| BE2|  BYM| 603 619 639|  6R2
CUMULATIVE FUND 30 ] 17| 2| 25| W7 46| A1) B3| 672 TE9|  G72| 96| M3 12B| 1391| t8M| AT05| 1476| 2056| 228| 2443 ATAT| 1684| 2089| 2244| 2437| 2640\ 1025 1212) 140| 1620| 1841
(Potential ticket price adjustment is an example about how the ticket prices can be reduced so that the femy replacements can stil be accomplished without any extemal funds)
Potential for ticked price adjustment
14 %|Assumed reduction of icket prices 17 18 18 19 20 N 2 3 U 2 i 2% i} i R U 3 Hi B 4 2 4 4 4 Ll 4 i 5 8 i 5 5 60 62 64
Cumulative reduction effect 17 3 5 JA] 93| 14 136 160 a4 20| ;7| 5| 2| A 7| MM 41| 465)  B03|  M3|  6@8| 68| 6T2) TMR|  7Tea| 60| 84| 16| 969 1024] 1080 113B) 1198 1260) 13
Revenue lef in Fund 13 2% 47 89 S| 14| 159 19| M2| M2 M7 M8| 47h| A8 629 TM| 80| %7 1040| 1M62| 129%| 1428| A573] 725 982| 1070| 11%5| 1328 1468 1617 56 WM 0| A7
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SAAREMAA FIXED LINK

ANALYSES OF FINANCIAL MODELS

Resale or scrapping of ferries 182
LEASING OPTION - 100% GOVERNMENT FINANCING

Ferries 182 + Breakwater Femy 3 Replacement of feries 162
Prices and costs are expressed n current MEEK (2% annual infation)
ALTERN NPV | YEARS
FERRY 2016 | 2017 | o018 | 2019 | 00 | 02 | A2 | 003 | 04 | 05 | 0% | 07 | NB | N9 | A0 | A3 | N3 | NF | 034 | N3F | N6 | 037 | 03 | 035 | 240 | 041 | 2042 | 2043 | 04 | N5 | N6 | 247 | 2048 | 2049 | 2050
Construction
Investment (Government) 1125 114 3] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
100 % State budget 1125 114 [ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0% EU Grant 0 0 ! ! 0 0 0 0 0 0 0 0 ! ! 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0% Debt (loan, bond or other debt) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Revenues - operating 200 m|  we| | | | | 1| e ws| | | om| oo 9| o3| 6| 2se| s e ass| 97| 30| sw| 38| mr|  see| 3| me| 30| 3| ap|  ws| a8 | g
Subsidies - operating (Government) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ResalelScrap value of ferries 24 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 19 0 0 0 0
TOTAL INFLOWS 0| 126 Wt 1| 1] Me| 82| 89| te7| 17R| 83| 1% 01| A0 9] 23| M6| 26| W6| 6| M| W7 W07 M| 3| /| M| | | MO0| M| 603 46| 4B M2 458
Investment costs (Government) A15[ 418 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
| costs (Ferry Fund) 397 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 835 0 0 0 0 0] -1992 0 0 0 0
Capital maintenance costs 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Leasing expenses - estimated 1413 4 6 8 4 4 9 9 47 P -0 e R L I R I I N5 I 1 I L O O 1 e L A
Other leasing expenditures 216 il A1 A1 1 1 1 1 1 1 2 2 A 2 2 2 ) 2] 2] ] 2 2 2 -2 -2 3 3 3 3 -3 31 3 3 3 4 4
Lease administration (Government) 3 A A A A A A A A A A A A A A A 1 A A A 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 4
15,0 % Operator proft 212 13 13 13 13 1 1 1 16 16 16 16 16 16 16 1 17 17 16 16 16 19 19 2 2 2% 21 21 2 2 2 2 30 30 sl X
24,0 % Divicent tax -5 3 3 3 3 3 3 3 3 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 5 5 5 5 ) § § -1 -l B
Financing expenditures 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
50 % Interest (loans, bonds, other) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Debt instalments 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL OUTFLOWS S| A% B AR AT 08| A R L 23 %] 1 R I W M 80| 183 86| tA9| A082| 1| nE| N9 -2 26| 22| 47| M| M| A
597
NETCASHFLOW 597 A A 2 Kl K 4 4 5 ) 8 i 7 8 8 B M| M| 18] 1| M0 M7 64| B2 83| 4| 3T W3 10| tAT| tBd| 62| 179 187 1% M
|CUMULAT|VE CASHFLOW 2A 4 i 0| &) m) | W W W3 e 87| 6| 07| 805 915| 1033| 11BB| 1280| 1429| tE7G| 1731|1893\ 2081| A307| 44| 1587| A737| 1093| 2067| 436 13| 600 95| 119%
|NET IMPACT ON STATE 477
FERRY FUND: (The Femy Fund concept is used here to show how the annual excess revenues can be used to finance the future replacements of feres )
100 % Cash flow into Ferry Fund il 4 i 102 7 1 m m 30 19 462 37 618 107 805 915 1033 1188 1290| 1429| 1&76| 1731|1893 2061 1307| 144d| A567| 1737 1893| 2047 4% 613 800 99| 1198
2% Interest on cash in Fund 0 1 1 2 3 4 4 § 7 8 9 1l 1 1 1 1 A 2 % il k/ % % 4 % il K/ ki % 4 9 1 1 2 .l
Cumulative amount of interest 0 1 3 § 7 1l 1 2 2% k] 4 5 8 8 % M| 17| 60| 186 24| M6 1| ME| 0| 6| 45| Me| 4] 519 6D 0| 8] 7] 67 64
CUMULATIVE FUND 2 4 WG| 5| 188 23| 5| 3| 4| 06| 92| eBG| 89| 03| 1032 AM70| 13| 1476| 1644|1623 2012 221| 2420| 1693 1859| 2033| 2218| 2412| 2617| 43| 1194 1397| 1612| 183
(Potential ticket price adjustment is an example about how the ticket prices can be reduced so that the ferry replacements can stll be accomplished without any extemal funds)
Potential for ticked price adjustment
%|Assumed reduction of ticket prices 1 8 8 8 9 9 10 10 10 11 1 1 1 1 L 15 15 16 17 17 10 10 19 2 2 A A 2 A A 2 2% 2% 2% a
Cumulative reduction effect 1 1 il kil 40 4 & 6 I E M3 126 139 A3 teB| 183 199 MG 23| 26| 69| 28| 8| W6 M9|  WO| 3@ ME| 439)  de3|  deB| K| M0 7
Revenue left in Fund 1 K] & T 5] 139 180 26 79| 3| 405|479 G0 6E0| 70| 66| %) 1M19) 1260| 14| 1572 1742 1923 2M3| 1366| (KI0| 1663 1626 1997 2178 i 6| 883 102 1M
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Praamithenduse kulukalkulatsioon

Keskmine

aastakulu

teoreetilisele
kahe praami driettevotele
ja 16000 praamisdidule aastas

PMT(30a ja 10%)
Annuiteet
kahele praamile

Personaal kokku

Hooldus

Sadamamaksud

Kitus

Kindlustus

Kokku
Umartatud

MEEK/a |EEK/praamisdid
Uhe uue praami investeerimiskulud € 30 000 000
EEK 469 398 000 90,5 5658
Laevapere:
Laeva ohvitserid Arv 4]
Muu meeskond Arv 11
Toitlustuspersonal Arv 10
Uhe ohvitseri palgakulud koos sotsiaalmaksudega EEK/kuu 54 000
Muu meeskonna palgakulud koos sotsiaalmaksudega EEK/kuu 20 250
Toitlustuspersonaali palgakulud koos sotsiaalmaksudega EEK/kuu 13 500
Ohvitseride palgakulud/praamv/a EEK/a 2 592 000
Muu meeskonna palgakulud/praam/a EEK/a 2 673 000
Toitlustus personaali palgakulud/praam/a EEK/a 1 620 000
2 praami laevapere palgakulud kokku koos sotsiaalmaksudega EEK/a 13 770 000f **
Sadamapersonaal ja juhtimispersonaal
Juhtimispersonal Arv 5
Muu personal Arv 10
Juhtimispersonali palgakulud koos sotsiaalmaksudega EEK/kuu 54 000
Muu personaali palgakulud koos sotsiaalmaksudega EEK/kuu 20 250
Juhtimispersonali palgakulud/a EEK/a 3 240 000
Muu personali palgakulud/a EEK/a 2 430 000
Kaldapersonaali palgakulud kokku/a EEK/a 5670 000
2 praami ja kaldapersonali palgakulud kokku koos sotsiaalmaksudega | EEk/a 19 440 000(** 19,4 1215
Hoolduskulud
Hoolduskulud/praamva (ilma kaibemaksuta) EEK 2 400 000
Kuiv dokk iga teine aasta peale 5. aastat (ilma kdibemaksuta) EEK 2 000 000 4,0 250
Sadamamaksud aastas (arvestuslik 750 EEK/reis) EEK/a 11 000 000 11,0 688|
Kutus/uhesuunaline meresdit, 2000 EEK EEK/a 32 000 000 32,0 2000
Kindlustus/praam/a EEK/a 2 346 990
Kindlustus, sbitjad ja kaup EEK/a 400 000 5,5] 343
Tootmis- ja finantskulud kokku MEEK/a 162,5 10154
KM 0% 160 MEEK 10000
vahesumm *
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Cash Flow Tables

MODEL 1 - GOVERNMENT FINANCED PROJECT
| EET

BRIDGE 1 - 100% Government aquity My 018 | ooie | 2000 | 2001 | owy | oy | mea | s | e | e | e | s | oxm | oo A |

Route I [+ ! 2 1 2 ) -1 B 7 E 9 o n

Investment {Govarmmant) = =
100 % State busgs + EV guar 1554 | 86| i6a7| 1649
1 % Dbt (inan, bond o other dete)

atin,

Subsid rating [Government

TOTAL INFLOWS

Couls ane wnpressad in MEER DO}

e | A T o T Ea FaTE] FiTE] TN M@ | =

ol | W 7 ST ) [0 [ i ] ] a) 1 [ 0
a) 0 0 0

u U u u 1) 1 T 7 P 1) 4B )

o
=

]
5
¢
8
El
3
=
-
-
o
-
=

o
=lolo

dvest (oans, bands, oihed, 5%
Db istalmests
TOTAL OUTFLOWS

ilefa|a

& 1m0
R

MET CASHFLOW '] '] o '] (5] 12 13 145 154 163 17 182 1w an pee] per] 43
ACCUMULATED CASH FLOW [] [ [l [ ) Far) £ s14 e m 1 03 110 1 76 1857 v amo| Fnz| 7aes

[t it on 5

awn | aor @i amr | ame| 3

MODEL 1 - GOVERNMENT FINANCED PROJECT

ALTTRNATIVE: AR
ERIDGE 1 -T5% Gevemnment equity HEY 2018 20ie | 2020
Route || Consituction
Investment (Govemment) 1G] 1535]  1EN7
75 % Stato budget + EU T6E| 1 teB| 1168
25 % Dbt doan, bund or other debi) =5 420 451
Ruvomiss sperating i 24 3
Subsidles - operating (Sovernment) 1] [E] a0
TOTAL INFLOWS 1554 1805) 1E&7
Construction costs
Capital maintenance ¢osts
Operating sxpenditures
Financing e xpenditures - Governmant
intaraat paans, Bands, athary, 5%
talmants

00 2031 i) i) 2 0¥ | ws 27 | 2 FoE] 2040 2040 2047 | u3 | J0e 2045 045 2047 2040 | 2049
1 == 5

o

o)
2
=)
|
s
=
o
o
alale
=
ol
ol

a ) ..-. T <
EEd i3

a1 ] n ] [ 118 134 [ [ s [ am ..
) 152 =) a1 418 &3 611 [ | vuE| mal s e

MET CASH FLOW
ACCUMULATED CASHFLOW 1 [] 1
W et om Slats ]

MODEL 1 - GOVERMMENT FINANCED PROJECT
Coats are auprasasd in MEEW (3018

[ALTERNATIVE: — — — YEARS -
BRIDGE 1 - 50% Government equity Wy 20168 019 2020 2021 an | o3 202e 208
Route || Comstsctlon 1] 2

Investment (Governmaent) 5403 1854 1 585 1817 1 48
50 % State budgel + EU gract 626 b
5 % Dubt (oan, bond or cehes dot]

[Conctruction coste
Capital maintenance costs
(Oparating sapandituras .
Finaneing sxpendiures - Govamment
Interest (oang, boods, other), 5%
—__Datt ingtaimants

[TOTAL OUTFLOWS

231 | 0% | 033 | om

3|8
g
:gg

W44 | 045 | 45 | d0er | 4B | a9 | 0e0
=

£ ] [ [ [ [ ]

o
o
o
o
)
o

2 HE Eo = T 317 38 EET] EH ET £ Ll = ] 1 0 0 [] & a 1w ]

MET CASHFLOW
ACCUMULATED CASH FLOW
[

pact on Slate
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MODEL 1 - GOVERMMENT FINANCED PROJECT

Coats am sxpe

d in WEEK GO

ALTERRATIVE: |
BRIDGE 1 - 28% Government equity WPV 2018 2009 | 2020 | 2021 a2 FiFE] i ] 2 200 200 ] Fos] 20 s 0% 00 M ) 208 41 | 204 2043 4 E 045 2T 040 g 050
Routs || Comtiction 1 2 3 7 8 3 1 1 12 13 1 15 15 i 16 i} o | o2 2 p] 4 = * 7 ] 2
Investment {Government} 1585 1BV 1688 ]
25 % State hudgat + £ grant £ T
75 % Dabt fInan, Eged or oiniee doti) 1187 1361 _ _ _ _ = _ | : : = _ —
Revenues - opel "H 0 0 181 188 197 ar 26 wm ar B 243 o) -2 Fa) s ne i 2 s EE n 0 { o { 0 0 0 n
Sub: aperating {Gavernment} 5 118 | 180 W) = E| ] ] i) = 38 156 172 EE S 102 73 E ] 0 & & a1 (3 £ E] 160
TOTAL INFLOWS TEA | 175|168 £ 557 Sl 5 7 EL [ & i [ [0 [IH ] 4 ] El ] ) i ] [ 91 95 & ] ]
B Sote EE L BEED
Capital malntanance satts L 0 I = = = 2.1 i i
erating expenditures a 1] [1] ] L] BS 72 a1 5] 55 a7 ] 7]
Financing exp & 118 3 E] 0 0 0 [ 1 i [
Infarest (lnans,_ bonds, offer). 5% o (01 118 1] 1] 1] [1] 1] 1]
_____Dabt instulmerts | [ ] =5 ] ] i ] [i] ]
TOTAL CUTFLOWS 7 1 541 1735 442 £ % & = 1
1
MET CASH FLOW 1 [ [ a [ o [] ] [ 1] 1] [1] [ [f] 0 o [} [] 1] [] ] [ o 14 £ i o [] ] [] a 1] [1] [
ACCUMULATED CASH FLOW 0 0 0 0 [ 0 [ 0 0 0 0 o 0 0 0 [ 0 [ 0 [ 0 0 14 w0 0 D 0 0 0 0 n
Nat Impact an State ]

MODEL 2 - PUBLIC BRIDGETUNMEL COMPARTY
Costs arw gupragzed in MEEK GO

[ ALTERHATIVE: TLARS |
ERIDGE 1 - 75% Government equity Npy | 2018 | 2010 | 2020 | 2021 | xm | 2005 | e | s | oo | oo | dom | e | w0 | 3 e e ) ¥ | ww | mw | am & | 3043 | s | Ma | o5 | s | awp 2050
Route I c Opersluiri
Investment (Fublic company) 1 554 ) 1 505 1617 1 643
75 % Equity from Govamenent + EL grant TG 1 16m] 166|116
%6 Dlubt flosm, bond or uther debt) W am|  asi| el _ i ) ) _ = o 5 -
Revenues - ng o g i) & ] 155) a7l o 215 227 = 28/ 29 <70 22 F- EL] EiL] 3 32 £ E:3 £l [ 9 L] 9 [ 0 [} L] 0
Subcidies - OEDV“‘HQ GOV.I'HM.H!] &l = 155| 142 19| 115] 10 | T 59 44 Fal 13 0| [y 0] 0] o 0] 0] 0] i 0 12] L 5| 7| 9 100
TOTAL INFLOWS 172 51 34 ) T i) | =1 EID T Il ] | 318 )| 38 4 D 0 0 0| 13 = | a7 | 10|
[Censtruction cests 168
Cﬁm MIUNTENINEE COTS v
Operating i [ ) 3 ) ] 10|
Public company sxpenzes E | of [0 [} |
0,1 % Guneral adrenislratin E 0 0f [] [ of
5,5 % Infarest (Inans, bonds, olfe] [ 3 m E| [ i [} i I i
Debt instifiments [ [0 [ [ R [l il [i [i [ il
24,0 % Drvdert Lax [ [ q 0 [ 0| [ 0| 0 0
L5% [ o} [ [ [] [ [ [
TOTAL QUTFLOWS 1 610} -1 TZ el £ T oH| = | 5| a1 | & 0|
NET CASHFLOW 0 0| [ ; 0 0 0 0] [ 0| U [ 0 0 0 [ 2] 12| i 37| 8] 3 7 T 0| 0 0l
ACCUMULATED CASH FLOW 0| [ 0 [ [ 0| [] 0| 0 0| o 0| 0 [ 0 [ 2 18] N 78 | e 188 [ [i [} [ [ [i
Ret impact on State
MODEL 2 - PUBLIC BRIDGEITUNNEL COMPANY
Costs are expressed in MEEK (2018)
TR = - I
BRIDGE 1 - 50% Govemnment equity Ney | 2018 | s | 2020 | 2021 M5 | o | 33 | xm 0% W8 | 239 | o | m4 | xe | s N7 | e | s | aen
Route I Construction Oporatian
Irnstenant |Public company] 15580 1 Baﬁl 1617] 1 64|

50 % Equity fram Govemment + ELS gran
50 % Dabt flaan, bend of othar dade)
Fevenues - operating
Subsidies - cperating (Gevernment)
TOTAL INFLOWS
i i costs
Capital maintenanca costs
(Operating expendinires
Publi¢ company expanses
0.1 % Generad agenistrabion
5.5 % Inerest (leans, bands, other)
Debt mstalimens

bidi biid bidi kil
777 E‘

[
3
1557

4.0 % Dradant tax 1
L5% Deprocaton
TOTAL OUTFLOWS 1857
MET CASH FLOW o 0 [ [ | [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ 0| [ 0 [ 0 T 0 ) 17 2 1] 0| 0 0 0 0] 0 0|
ACCUMULATED CASH FLOW [ [} 0] q 0] q 0| 0| [i 0| 0| 0| 0| [ [ o [ [ [ [ o [ 3 [ qf 0 [ [ [ [i [i 0|
el imgact on Siale )
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MODEL 2 - PUBLIC BRIDGETUNNEL COMPANY

ALTERRATIVE: VEARS — . — — — = = — — ! e !
BRIDGE 1 - 25% Govarmmant squity o0 | aon | et | s | oo | Mw | xe | 2009 | om | oo | om | oo | oo | ks | 0% 0% | e | xm | i | 4 | oo | mar & | m7 | x4 | s | om0
Route || Oparatisn
Investment (Public company}
5% Exgaly from Govemmant » EU graet
__75 % Dabt [Inan, berd or otte: dabi) — — . . — . — B S— . - — - - J
Revenues - OE.Hﬂﬂ 1861 188 197 16 48| 240 20| pr 24| 6 318) X0| 30| = Ead o7 | 0| o) 0| a 0| 0 0 L 0l
Subsidies - operating {Gavernment) 1 40 [ a5 3 330 30| 2602 =7 s ) 164 158 13 111 & &4 3 &) | 3 ER) % 7| 100)
TOTAL INFLOWS Ay i 65 B £ 57| 564 1 539 5| 514 an A0 ar7 A4 253 | =) ] 9 o 5 @ 00|
Construction costs
Capital mai casts |
Oparating expanditures _ = S5 S ] 1| N 100
Fublic company expenses 302 74 [l [i [ [i [i
01,1 % Genoral administratin S 5 [ ] [ 0| [
5,5 % Interest (Joans, bonds, alkr) - 12 of [] of [ of 1] [} [ of
Dbt mstuliments 255 i [l [i [l [i U [i [ [i
340 % Dradent e [} [ [ [ [ [ [ [} [ [i
'« Deprecistion A1) ik k] 0] (4 0] 0 0] ) 0| 0 0l
TOTAL OUTFLOWS A 24| I -m| o3| a1 R ¥ = |
[]
NET CASH FLOW [ 0 0 0 : q 0 0 0 [] 0| U [} U q [ [ [ 0 | 0 [ [ [} o] [} 0 0 q [} [ 0 [ [
ACCU TED CASHFLOW 0| 0| 0 i 0 0| [] 0| 0 [i 0 0| 0 0| [ ] [ 0| 0| [ [ 0| [ [ [i [ 0| [ 0| [ [i
Rat impatt en State
MODEL 3 - BOT MODEL 5403
Copts are exprossed n MEEK EOTE)

[PTrnATE: . — . - —
BRIDGE 1 - 50% Government subsidy New | 2018 | s | 2020 [ 2021 % | 2% | 07 | 200 | 2009 | x40 | o | ade | a9 | wod | s | nm X6 | we
Route Il Constmucilon Diperation
investment - BOT Cansartium 7T 840

125 % Crwn aquity (12,5%) [ 184
[Dabt flowns, bonde, o eiher Sebl) 2120 e
It
a 24 ELS g et a2 354 B 7 0 a a 0 o 0 n
3 = m iE] il IR 154 5 & Ell ) = & E m
il ) had sw|  &n 528 5B | s [y [ a1 a3 [ o ] 10
0 0 ] 0 [ [ [
o] 2 ®| | @ il 2] I
] 0 0 [i] 0
0.1 %/ Admanisiratbon 3 4 i i ] ]
8.0 % Intarest [loans, bands, cthir), B% ] ] ] ] a o o
Debt rmitatments a 133 o 1] a a o o n
151 % Provale cgpseaton profl E ] 0 e 0 ] 0 ] o [ ]
741 % Dveidect tax T [i] 1] ] ] i ] i ] ] ]
0% n'Eecl.‘lloll a 0 o 0 ] a 1] o n
TOTAL OUTFLOWS 0 1557 1824 % ) ] al a3 L] a7 58 100
bl o L] n 0 0 o o 1) ' n 0 1] o a [
[] 0 EIE T 15 IE : A a|  -i& 15 116
st impact on Stenn G
MODEL 3 - BOT MODEL 540
Costs o exprossod i MEER P018)

ALTERHATIVE; _— = - = - = e — — erererem
BRIDGE 1 - 25% Government subsidy wev | 2018 [ s WE | oM | s MEE | 04 | o | a2 | s | a4 | s M7 | w4ad | oo | we0
Route Il C Clpgralian
Investment - BOT Consortium (R IR IET)

12,5 % Crwn aquity (12.5%) 19 LET] I
—Drebt (lowns, bonds, o other debt] gri] o) ]
250 % Subsidies - nvestments (Governme ]

Revenues - [ o7 ] 55 = [ [1] [] a [] a ] a [1]
Subsidi rating (Gevernment) & £ [E] [H] a7 3 E & a1 £ 5 Ed El |
TOTAL INFLOWS 164 m il g ] [ m ] a1 m £ ot £l i |
Construction costs -1E8
Capital mai ] i o o ] [ i 0 [ i [ o
Gpsrating expenditures 3 &= = ) £l £ o 7 T |
Expenses - BOT consortum [} i) 1] _a o a 1] a o

0,1 % Admmistration = “ IJ. “. o ‘[I. .IJ LI. I.J 0 o |
B,0 % Interest (oans, beeds, alher), 6% [l 2 (] [ [ [i] 0 [ [] [ 0
Datt mssalments [ ] o 0 o 0 [ ] ] [ 1]

15,0 % Private operatar proft [] 1] [] o) ] ] ] (] [] 1] o
24,0 % Divideet tan ] [] ] (] o ] [] [ [] [ []

[] 0

1647 [ m al [ & 7 ) [

MNET CASHFLOW u u [ 0 [ u 1] 0 ] 1] [ 1] ] i ] [} ] 1] o 1] [}
ACCUMULATED CASH FLOW ! ] 0 [ ] [] 2 244 ] 5] S1T] aa FT] | wa|  Jm|  Ja 241 7] ETY | u

Nat impart on State e
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MODEL 3 - BOT MODEL 540
Costs st axprossed in MEEK (018)
[ NATIVE: YEARS
BRIDGE 1 - 0% Government subsidy wev | 2018 | 19 | 2000 | 2021 | oo | owos | oo | s | mm | 207 | MoR | oes | com | oos 0B | xou 0% M0 | ooah | ooup | o | mad | o5 | am | x4 049 | a0
Route Il Comstiction Duperation
Investment - BOT Consortium =] 15EE IEH 1649
175 % Crm squity (12 5%) 184 184 154 154
Debt floans, bonds, or other debl) 130 = REs] 1455
0.0 %|Subsidies - investments {Covernm g o o o] : . B - ! : |
: 1O —— L] 9 i) L] 181 1= Iyl Xl 3 o 28] 2m] o 0 ] ] ] L] ] ] L] L
Subsidies - OECIHHM [Government] 3 16 o4 168 ad0 bd % [ Al () 2 B L] ] ] Ll o % L £l 1
TOTAL INFLOWS 1557 mes | a0 350 ) a8 a3 15 883 3 51 a3 & & o ai ) 95 57 % 100 |
Construction costs [EZ] 1617 1640 ~ B . |
€ apltal maintenance costs ] a 0 a ] L) 0 0 0 n 0 o 0
icp- ating sapenditures [ [0 0 3 & 3 [ ) ] (R 3 ar Bl 100
[Expenses - BOT consertium 6 e &3 EL1 o 0 a 0 o o 1] 0 )
0,1 % Adminctra 3 3 3 ] 1 ] [ [ o 0 [ 0 1
6,0 % ntesnst (aans, bands, oiher), 6% ] B =0 ] 0 [i] [ 0 ] ] ] |
Dot ingtalimens 1] a ] o L] 0. [] 1] o a o o
15,0 % Prieste aparaler prafd [1 [i] ] o 1] a [ 0 a ] 0
240 % Dmidort ta ] [ ] ] i [i] [ ] ] ] ] [
200 % Duptuciation 1 L 0 |
[ TOTAL OUTFLOWS =] 1785 3 [ " m 51 o o a # 00
METCASHFLOW <] ol o L] o 0 | Ld il L
ACCUMULATED CASH FLOW [] 0 [] [] 53 &5 G5 &5
Het impact oo State 4407
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MODEL 1 - GOVERNMENT FINANCED PROJECT

L8 NATIVE:
BRIDGE 2 - 100% Gavernment equity
Raute (Il
(Investmant (Gevarmment)
100 % State budgen + EU grant
0 % Det doan, bond o other debl)

Caosts o oxperssed in MEEK 2010}

243 080
= el

T i) 2% | x40 24 2040 04 2044 a5 08 | 47

o
o
]

F I = ) =

B
#

SE
8

perating
dles - operating [Government)
TOTAL INFLOWS
Construction costs
C:nlnl maintenance ¢osrs
U!i“l‘ﬂﬂ ngondlluru
Financing sxpenditures - Government
Imaragt (aang, kande, othar), 8%
e D0bL inzlgliments
TOTAL OUTFLOWS

s
5
=
>
=
.

g
=
>
s
o)
=
=

207 | 216 prig Pl 248 53

E
8
b
&

fe
=R
i
F

a
ol

o

=] m

=]
il
4
o
o

I - | &t = A
1

145 154 163 112 [
513 =] [ 1] e

HMET CASH FLOW
ACCUMULATED CASH FLOW

Wl impact om Statn 20

Fo) FIE] ] 4
a7 | vym| o gow| paar| e dvm ) (R

5 £ ) 4% ]
3% | des| 4| aora] aaw

ame]  ana| ase|

MODEL 1 - GOVERNMENT FINANCED PROJECT
Cots any yreuysed in MEEK QU1
(AL TERNATIVE: VEARS
BRIDGE 2 - 75% Govemmment aquity ney 2018 | ante | 2020 ] 2021 X A Fo] o ALK ans A ] X an Fier] Face] AR ] AE o anm xcm Ao a1 T ETE] ETT M5 M a7 g ECH
Route Il . 1 2 3 4 5 [ 7 [ 5 w0 1 12 13 ia 15 15 7 15 18 ] 2 F7] pi] 24 F=] b r Fo} 2
Invesmment (Government) 10w [
75 % Staie budget + EU gran 2] kL)
25 % Detd loan, bond o other Sabl) sl
’Bl\unul! - operating ]
Subsidias . apsrating (Goverrmant) £
TOTAL INFLOWS H
Construction coste
[Capital maintenancs casre
Operating
[Financing
Intarast oans, bonde, athar), 5%
Owbl mataliments
TOTAL OUTFLOWS

161 168 187 Eij 216 -l 237 46 58 i ] 4 i EIE 32 342 E] ] E7 2 o
0 0

lolo

1]
16T T 187 a0 M6 m ar HE =8 i) ] = ET] il =0 342 B = Bl = [0 [ [0

B KT Ted ETT)

MET CASH FLOW
ACCUMULATED CASH FLOW
Cry

pact on Sate

] o a o 45 o A E¥] 4 56 B Bt EE] 106 JAE] 133 160 1] 165 01 25 ] 40 el &= il L] EE]
[ [ o] 0 a5 3 5 [ 15 o are =4 an 55 5 HE g5a 1118 [E] I R T ] T ] JEE] T aom (£

MODEL 1 - GOVERNMENT FINANCED PROJECT
Costs mp puprasad in MEEK 2OI0}

| N T AR 1 T
BRIDGE 2 -50% Government equity ey 2018 9 2020 2021 xe? 203 x4 e 2% nz 00 20X | o o5 o i) 0% e 27 o k) 240 2041 2042 043 204 25 08 | A4y ) 04 2080
Reuts It Comsinucsion 1 z ] 4 5 [ 7 u s | w 1 | ) =
I estmant {Gavernment) 107[ ¥ 100

501 % State budge + EU grant 5

50 % Deba doan, bund o other dsbi) E
[Rovenues - opaeratin
[Subsidles - operating (Sovernment)
TOTAL INFLOWS
Construction costs
Capital maintenance costs
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L
4
4
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=
Bl
=
=i
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=
o
=
o
=
o
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=
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#
4
#
o
o
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=
o
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] ) 73]

Oparating sxpenditurss

Financing e xpenditures - Governmant [ [ [0
Inatast Jasng, bonde, oihar), %
Dbt insialmants
TOTAL OUTFLOWS

Al

HMET CASH FLOW
ACCUMULATED CASH FLOW

Wl iinpact om Statn ToE

o 0 [ of [ [ [f] o 1 o o B E) = 54 mn [
[ [ [ ol [ [ [E] [ 1] [ o [ ) 3 119 168 76

157 1 T m m = A T a W m
e 867 113 1 2y =1 w3 m s 843 | A E =
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MODEL 1 - GOVERNMENT FINANCED PROJECT

MODEL

MODEL

Cosls

v nupry

d in MEEK 2018}
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[ALTERRATIVE:
BRIDGE 2 - 26% Government squity
Route Il

NPY

2018 2019 2020

011

200 200

pr.ier]

Consmmetian

InvesTmenT | Government)
" Stat budgat +
75 % Dbt lown, bor

o olfves dubl)

107

|

Revanues - cparating

Subsidies - aperating (Governmer)

TOTAL INFLOWS

318
[1]

ETH)
0

WL

I

2]

Bl

Canstrustion casts

Capital malntenance costs

Operating expandieures

Financing sxpanditures - Government
Infarest (lnana, Bonde, oiker), 5%
et

ol
TOTAL OUTFLOWS

HET CASH FLOW

ACCUMULATED CASH FLOW

ane

Nat fenpact on Stale

2 - PUBLIC BRIDGE/TUNNEL COMPANY

Costs are

xpressed in MEEK (2018)

[ALTERNATIVE:
BRIDGE 2 - 75% Government equity
Route Il

VEARS

investment (Public company)
75 % Equity from Government + EU grant
25 % Debt (loan, bond or other debt)

Operation

2031 2032

2033

2034

2035

2036

2037

2038

2039 2040

2041

2042

2043

2044

2045

2046 2047 2048 2049

2050

Revenues - operating

Subsidies - operating (Government)

[TOTAL INFLOWS

[Construction costs

Capital maintenance costs
Operating expenditures

Public company expenses
0,1 % General administration
5,5 % Interest (loans, bonds, other)
Debt installments
24,0 % Divident tax
1.5 % Depreciation

k

[TOTAL OUTFLOWS

olololololo

ololololole

-100]

INET CASH FLOW.

[ACCUMULATED CASH FLOW

-99)
167]

-100]
67]

Net mpact on State

2 - PUBLIC BRIDGE/TUNNEL COMPANY

2773

JALTERNATIVE:
BRIDGE 2 - 50% Government equity
Route I

NPV

Costs are expressed in MEEK (2018)

2018 | 2019 2020
C

2021

2022

2023

VEARS
2024 2025

2026
Operation

2027 2028 2029

2030

2031 2032

2033

2034

2035

2036

2037

2038

2039 2040

2041

2042

2043

2044

2045

2046 2047 2048 2049

2050

Investment (Public company)
50 % Equity from Government + EU grant
50 % Debt (loan, bond or other debt)

1036]  1057]

1078]

Revenues - operating

Subsidies - operating (Government)

61]

306 18]

354]

366 377

[TOTAL INFLOWS

1 140}

100}
100}

[Construction costs

-1 078]

[Capital maintenance costs
Operating expenditures

0| 0| 0|

Public company expenses
0,1 % General administration
5,5 % Interest (loans, bonds, other)
Debt installments
24,0 % Divident tax
1,5 % Depreciation

100}

32) 25]

11| 116}

P |

[——2% Depre
[TOTAL OUTFLOWS

1039

-100}

INET CASH FLOW.

[ACCUMULATED CASH FLOW

Netimpact on State
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Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

MODEL 2 - PUBLIC BRIDGE/TUNNEL COMPANY

Costs are expressed in MEEK (2018)
[ALTERNATIVE: YEARS
BRIDGE 2 - 25% Government equity NPV 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2039 | 2040 | 2041 | 2042 | 2043 | 2044 | 2045 | 2046 | 2047 | 2048 | 2049 | 2050
Route Il Operation
Investment (Public company) 3602
25 % Equity from Government + EU grant 876
75 % Debt (loan, bond or other debt) 2727
Revenues - operating 2022 9 9
Subsidies - operating (Government) 1649 161} 162]
TOTAL INFLOWS 7273 1030] 1103] 1168 161} 162]
[Construction costs 3602] 1036|1057 1078
Capital maintenance costs [ of [ of
Operating expenditures 653 0] 0 0|
Public company expenses 2441 3 45 90|
0,1 % General administration 243 -3 3| 3|
5,5 % Interest (loans, bonds, other) 1152 0| 43 87|
Debt installments 1239 0| 0 of
24,0 % Divident tax 6 of 0 of
1,5 % Depreciation 575 of 0 of
[TOTAL OUTFLOWS 7271 1039 -1103) -1168|
Z
INET CASH FLOW 2 0| o] 0| 0| of 0| 0] 0| 0| o] of 0| o] 0| 0| o] 0| 0] 0| of 0] 15] 30| 43 0| 0| 0 0| 0| 0| 0| of
[ACCUMULATED CASH FLOW 0| o 0| o] of 0| of 0| 0| o of 0| 0 0| 0| 0 0| of 0| of of 15| 44 89| of 0| 0 of 0| 0 o o] of
Netimpact on State 2519
MODEL 3 - BOT MODEL 3602
Costs are expressed in MEEK (2018)
[ALTERNATIVE: YEARS
BRIDGE 2 - 50% Government subsidy npv | 2018 | 2019 [ 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2020 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2033 | 2039 | 2040 | 2041 | 2042 | 2043 | 2044 | 2045 | 2046 | 2047 | 2048 | 2049 | 2050
Route IIl Construction Operation
Investment - BOT Consortium 1851 518 539 560 582
12,5 % Own equity (12,5%) 438 130 130 130 130
Debt (loans, bonds. or other debt) 1414 389 409 430 452
50,0 % Subsidies - investments (Government| 1751 518 518 518 518
Revenues - operating 2022 [ 0 0 [ 161 188 197 207 216 227 237 248 259 270 282 204 306 318 330 342 351 366 377 389 [ [ [ [ [ [ [ [ [
Subsidies - operating (Government) 1421 3 27 51 77 204 243 230 217 202 188 174 159 144 129 114 98 83 66 51 35 20 3 [ [ 57 ) 89 o1 93 95 o7 99 100
[TOTAL INFLOWS 7045 1039 1084, 1129 1177 365 431 427 424 418 415 411 407 403 399 39 392 389 384 381 377 374 369 377 389 57 88 89 91 93 95 97 99 100
[Construction costs 3602] 1036| 10s7] 1078|1100
Capital maintenance costs [ [ [ [ [ 0 [ [ 0 [ [ [ [ [ 0 [ [ 0 [ [ 0 [ [ [ [ [ [ [
Operating expenditures 653 0 0 [ 0 59 62 62 64 69 71 74 75 78 80 81 82 85 86 88 89 91 93 95 97 99 100
Expenses - BOT consortium 2126 3 27 51 77 289 279 273 268 247 242 232 226 216 211 206 203 201 [ [ [ [ [ [ [ [ [
0,1 % Administration 43 3 3 3 3 2 4 - 2 ) a - a 5 5 5 5 5 [ o 0 [ [ [} [ [ 0
6,0 % Interest (loans, bonds, other), 6% 667 ) 23 8 74 101 %0 85 80 58 53 a2 37 27 21 16 11 5 [ [ 0 [ [ 0 [ [ 0
Debt installments 644 [ o [ [ [ 88 88 88 88 88 88 88 88 88 88 88 88 88 [ [ [ [ 0 0 [ 0 0
15,0 % Private operator profit 621 0 0 0 ) 78 78 78 78 78 78 78 78 78 78 78 78 78 78 [ [ 0 [ [ 0 [ 0 0
24,0 % Divident tax 151 [ 0 [ [ 19 19 19 19 19 19 19 19 19 19 19 19 21 25 [ [ [ [ 0 0 0 0 0
2.0 % Depreciation 662 o o o o -83 -83 -83 -83 -83 83 83 83 83 83 8: 83 83 83 [ 0 0 [ 0 0 [ [ 0
[TOTAL OUTFLOWS 70aa] 1039] a08a| 1129 w177 365 431 424 418 415 -399 -39 -389 384 377 374 369 368 369 86 88 -89 91 93 95 -7 99 100
[
INET CASH FLOW [ ) 0 o 0 0 o [ o o 0 o o 0 o [ 0 [ [ 0 o [ [ 9 20 29 o ) ) ) 0 ) ) [
[ACCUMULATED CASH FLOW 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 29 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Netimpact on State 3021
MODEL 3 - BOT MODEL 3602
Costs are expressed in MEEK (2018)
[ALTERNATIVE: VEARS
BRIDGE 2 - 25% Government subsidy NPV 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050
Route III Construction Operation
Investment - BOT Consortium 2727 777 798 819 841
12,5 % Own equity (12,5%) 438 130 130 130 130
Debt (loans, bonds, or other debt) 2289 648 668 690 711
25,0 % Subsidies - investments (Government] 876 259 259 259 259
- operating 2022 0 0 0 0 161 188 197 207 216 227 237 248 259 270 282 204 306 318 330 342 354 366 377 389 0 [ [ 0 0 [ 0 0 [
|Subsidies - operating (Government) 2023 3 42 82 124 142 197 343 327 300 202 274 256 238 220 201 182 163 144 125 106 87 68 49 32 86 88 89 o1 % o5 o7 9 100
TOTAL INFLOWS 7648] 1039 1009 1160 1223 303 385 540 534 525 519 511 504 497 490 483 476 469 462 455 448 441 434 426 421 86 88 89 o1 93 95 97 99 100
[Construction costs 3602] 1036] 10s7] 1078] 1100
[Capital maintenance costs [ [ 0 [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [
Operating expenditures 653 [ 0 [ [ 58 60 62 62 65 66 71 72 74 75 78 80 81 82 86 88 -89 91 93 95 97 99 100
Expenses - BOT consortium 2729 3 42 82 124 162 397 -389 -380 -363 -355 -329 321 312 304 287 278 270 261 0 ) 0 0 0 0 0 0 0
0,1 % Administration 3 3 3 3 3 3 - ) 4 ) 4 4 a 4 4 5 5 5 5 5 5 [ [ 0 [ [ 0 [ [ 0
6.0 % Interest (loans, bonds, other), 6% 875 3 7 12 6 [ 146 137 120 112 86 77 69 60 51 43 34 26 17 9
Debt installments 1041 143 143 143 143 143 143 143 143 143 143 143 143 143 143 143
15,0 % Private operator profit 621 7 78 78 78 78 78 78 78 78 78 78 78 78 78 78 78
24,0 % Divident tax -149 T 19 19 19 19 19 19 19 10 19 19 19 190 19 19 19
2,0 % Depreciation 662 83 83 83 83 83 83 83 83 83 83 83 83 83 83 83 83
TOTAL OUTFLOWS 7648] 1030 1000 1160 1223 303 385 534 525 511 504 483 476 469 462 455 448 441 434 426 421 86 88 89 o1 03 95 o7 99 100
0
INET CASH FLOW 0 [ 0 [ 0 0 ] 0 o [ 0 [ [ 0 o 0 0 o [ 0 [ 0 o [ 0 ) 0 0 [ 0 0 [ 0 0
[ACCUMULATED CASH FLOW 0 [ [ 0 [ [ 0 [ [ 0 [ [ [ [ 0 [ [ 0 [ [ 0 [ [ 0 [ [ [ [ 0 [ [ 0 [
Net impact on State 2750
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Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

MODEL 3 - BOT MODEL

Costs are expressed in MEEK (2018)
[ALTERNATIVE: VEARS
BRIDGE 2 - 0% Government subsidy NPV 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050
Route Il C: Operation
Investment - BOT Consortium 3602| 1036] 1057 io78] 1100
12,5 % Own equity (12,5%) 438 130 130 130 130
Debt (loans, bonds, or other debt) 3165 907 927 949 970
0,0 % Subsidies - investments (Government] [ [ [ o [
Revenues - operating 2022 [ [ [ [ 161 188 197 207 216 227 237 248 259 270 282 204 306 318 330 342 354 366 377 389 [ [ [ [ [ [ [ [ [
[Subsidies - operating (Government) 2695 3 58 113 170 80 251 457 437 416 395 375 353 332 310 289 266 244 221 199 177 155 132 110 % 86 88 89 o1 93 95 o7 99 100
[TOTAL INFLOWS 8319| 1039] 15| 1191| 1270 241 439 654 644 632 622 612 601 501 580 571 560 550 539 529 519 509 498 487 479 86 88 89 o1 93 95 o7 99 100
[Construction costs 3602|1036 1057] 1o78| 1100
Capital maintenance costs [ [ 0 [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ o [ [ o [ [ [ [ [ [ [ o [ [ [ [ [ [ [ [ [
Operating expenditures 653 0 0 o [ 58 59 60 62 62 64 65 66 68 69 71 72 74 75 77 78 80 81 82 85 86 88 89 91 93 95 97 99 100
Expenses - BOT consortium 3401 3 58 113 170 100 297 511 499 487 475 464 452 ~440 428 a7 405 393 381 370 358 346 334 323 311 [ [ [ [ [ [ [ [ [
0,1 % Administration 43 3 3 3 3 3 - a 4 - 2 4 - 4 ) a 2 4 % 5 5 5 5 5 5 [ o [} [ 0 0 o [ [}
6,0 % Interest (loans, bonds, other), 6% 1150 ) 54 110 167 0 [ 213 201 190 178 166 154 142 130 119 107 95 83 71 59 a7 36 24 12 [ [ 0 [ [ 0 [ [ 0
Debt installments 1438 [ 0 [ [ [ 198 108 198 198 198 198 198 198 198 108 198 198 108 198 198 108 198 198 198 [ [ [ [ [ ] [ [ [
15,0 % Private operator profit 621 ) 0 [ [ 78 78 78 78 78 78 78 78 78 78 78 78 78 78 78 78 78 78 78 78 [ [ 0 [ 0 0 [ 0 0
24,0 % Divident tax 149 [ 0 [ [ 19 19 19 19 19 19 19 19 19 19 19 19 19 19 19 19 19 19 19 19 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2,0 % Depreciation 662 [ 0 [ [ 83 83 83 83 83 83 83 83 83 83 83 83 83 83 83 83 83 83 83 83
[TOTAL OUTFLOWS 8319] 1039 amis|  arer| 1270 241 -439 654 644 632 622 612 601 501 580 571 560 550 539 529 519 509 498 487 479 86 88 -89 -1 93 95 -7 99 100
[
INET CASH FLOW [ ) 0 o [ 0 o [ o o 0 o o 0 o [ 0 0 [ 0 o [ [ o 0 [ o 0 ) ) 0 ) ) )
[ACCUMULATED CASH FLOW 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Netimpact on State 7506
MODEL 1 - GOVERNMENT FINANCED PROJECT
Costs are expressed in MEEK (2018)
[ALTERNATIVE: VEARS
[TUNNEL - 100% Government equity NPv | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2020 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2030 | 2040 | 2041 | 2042 | 2043 | 2044 | 2045 | 2046 | 2047 | 2048 | 2049 | 2050
(AIt3) Construction 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 14 15 16 7 18 19 20 21 2 23 24 2 26 21 28 20
Investment (Government) 5721| teas] 1ero] 1712 174
100 % State budget + EU grant 5721] 1646 1679 1712 1749
0 % Debt (loan, bond or other debr) 0 of [ of of
Revenues - operating 2022 of [ of of 161 188 197 207 216 227 237 248 259 270 282 204 306 318 330 342 354 366 377 389 [ 0 0 [ [ 0 [ 0 0
Subsidies - operating (Government) [ of [J of of 0 [ [ [ [ 0 [ [ [ [ [ 0 [ 0 0 [ [ [ [ [ [ [ 0 [ 0 0 [ [ 0
TOTAL INFLOWS 7743 1 646| 1679 1712] 1 746] 161 188 197 207 216 227 237 248 259 270 282 294 306 318 330 342 354 366 377 389 0 0 0 [ 0 0 0 0 0
[Construction costs 5721| 1646 1679 1712 1746
[Capital maintenance costs o 0 [ [ [
[Operating 653 [ [ [ [ 58 59 60 62 62 64 65 66 68 69 71 72 74 75 77 78 80 81 82 -85 86 88 -89 o1 95 o7 09 -100
Financing expenditures - Government [ [ 0 0 [ 0 [ 0 o [ 0 [ [ 0 o [ 0 o [ 0 [ [ [ [ 0 [ [ 0 o 0 o 0 0
Interest (loans, bonds, other), 5% [ 0 0 [ 0 0 [ 0 [ 0 o [ [ [ [ 0 o [ 0 0 [ 0 [ [ 0 [ [ 0 [ [ [ 0 o
tall 0 0 0 0 [ 0 0 0 0 0 0 [ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 [ 0 0 0 0 0 0
[TOTAL OUTFLOWS 6375| -1646| -1679 -1712| -1746 -58 -59 -60 -62 -62 64 -65 -66 -68 -69 71 72 74 -75 77 78 80 -81 -82 -85 -86 -88 -89 91 95 97 -99 -100
1368
INET CASH FLOW 1368 0 0 0 0 103 129 137 145 154 163 172 182 191 201 211 222 232 243 253 264 274 285 205 304 86 88 89 o1 03 95 o7 99 100
[ACCUMULATED CASH FLOW 0 0 [ 0 103 232 369 514 668 831 1003] 1185 1376 1577] 1788] 2010] 2242] 2485] 2738] 3002] 3276] 3561] 3856] 4160] 4074| 3986| 3897| 3806 3713| 3618| 3s21| 3422 3322
[NetTmpact on State 4353
MODEL 1 - GOVERNMENT FINANCED PROJECT
Costs are expressed in MEEK (2018)
[ALTERNATIVE: VEARS
[TUNNEL - 75% Government equity NPV 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2020 | 2030 | 2081 | 2082 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2030 | 2040 | 2041 | 2042 | 2043 | 2044 | 2045 | 2046 | 2047 | 2048 | 2049 | 2050
(AlL3) Construction 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 1 15 16 17 18 19 20 21 22 23 2 25 2 27 28 2
Investment (Government) 5721| 1ea6] 1679] 1712 17
75 % State budget + EU grant 4171 123a] 1234 123a] 1234
25 % Debt (loan, bond or other debt) 1550 11] 444 78] 512
[Revenues - operating 2022 of of q of 161 188 197 207 216 227 237 248 259 270 282 204 306 318 330 342 354 366 377 389 [ 0 [ 0 o [ 0 [ [
Subsidies - operating (Government) 201 o 21] 43 67] [ 49 48 35 21 7 o [ o [ [ [ [ 0 o 0 o [ 0 [ 0 0 0 0 [ ) 0 0 )
[TOTAL INFLOWS 7044| 1646] 1699 1755] 1813 161 237 245 242 237 234 237 248 259 270 282 204 306 318 330 342 354 366 377 389 0 0 [ 0 [ 0 0 [ 0
[Construction costs 5721| 1ea6| 1679] 1712 174
Capital maintenance costs [ [ [ 0 [
[Operating expenditures 653 [ [ [ 0 58 59 60 62 -62 64 65 66 68 69 71 72 74 75 77 7 -80 81 82 -85 86 88 -89 o1 -93 95 o7 -99 100
Financing expenditures - Government 1301 [ 21 43 67 92 189 185 180 175 170 165 160 155 151 146 141 136 131 126 121 117 112 107 102 [ 0 [ 0 [ [ 0 [ [
Interest (loans, bonds, other), 5% 593 0 21 43 67 92 -9 87 83 78 73 68 63 58 53 49 a4 -39 34 29 24 19 15 10 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Debt installments 707 [ 0 0 [ 0 97 o7 97 o7 o7 97 -7 o7 97 o7 97 97 o7 97 o7 o7 ET o7 97 0 0 [ 0 0 0 0 [ [
[TOTAL OUTFLOWS 7675| 1646| 1699] 1755| 1813 150 248 245 242 237 234 230 226 223 220 217 213 210 206 203 199 107 103 189 187 86 88 -89 o1 93 95 o7 99 100
768
INET CASH FLOW 268 o 0 0 0 1 ET 0 0 o 0 7 22 36 50 65 81 96 112 127 143 157 173 188 202 86 88 -89 o1 -93 95 97 -99 -100
[ACCUMULATED CASH FLOW 0 0 0 [ 1 -0 0 0 -0 0 7 28 64 114 179 261 357 468 595 738 895 1068 1257 1459 1373 1285 1196 1105 1012 917 820 721 621
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Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

MODEL 1 - GOVERNMENT FINANCED PROJECT

Costs are expressed in MEEK (2018)
[ALTERNATIVE: YEARS
[TUNNEL - 50% Government equity NPv | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2039 | 2040 | 2041 | 2042 | 2043 | 2044 | 2045 | 2046 | 2047 | 2048 | 2049 | 2050
(AIt3) 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29
Investment (Government)
50 % State budget + EU grant
50 % Debt (loan, bond or other debt)
Revenues - operating 161 188 197 207 216 221 237 248 250 270 282 204 306 318 330 342 354 366 377 389 0 0 0 0 [ 0 0 [ 0
Subsidies - operating (Government) 72 229 212 195 177 159 140 121 103 84 65 a4 25 5 [ 0 [ [ 0 [ [ 0 0 0 68 95 o7 99 100
[TOTAL INFLOWS 233 a7 409 402 393 386 377 369 362 354 347 338 331 323 330 342 354 366 377 389 o o 0 0 68 95 o7 99 100
[Construction costs
[Capital maintenance costs
[Operating 58 59 60 766 72 74 75 81 86 88 89 o1 55 o7 59 100
Financing expenditures - Government 175 -358 349 -303 266 257 248 211 0 0 0 0 0 0 0 0
Interest (loans, bonds, other), 5% 175 175 165 119 83 74 7] 28 18 K o 0 0 [ 0 [ 0 0
bt instaliment 0 “184 “184 T84 i84 184 BT B 184 84 184 0 [ 0 0 0 0 0 0
[TOTAL OUTFLOWS 233 417 -409 -369 -347 338 -331 323 301 202 284 278 86 88 -89 -1 95 -7 99 100
INET CASH FLOW 21 0 0 0 0 0 0 0 [ 0 0 [ 0 0 [ 0 [ [ 0 14 34 53 74 93 111 -86 -88 -89 91 25 0 0 0 0
[ACCUMULATED CASH FLOW 0 0 ) ) 0 [ 0 [ [ 0 [ 0 0 [ 0 0 [ 0 14 48 102 176 268 379 203 205 116 25 0 0 ) [ 0
Netimpact on State 3679
MODEL 1 - GOVERNMENT FINANCED PROJECT
Costs are expressed in MEEK (2018)
[ALTERNATIVE VEARS
[TUNNEL - 25% Government equity NPv | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2081 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2039 | 2040 | 2041 | 2042 | 2043 | 2044 | 2045 | 2046 | 2047 | 2048 | 2049 | 2050
(AIt3) C | 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29
Investment (Government) 5721 1646] 1679 1712 1 743'
25 % State budget + EU grant 1390 a11] 11 a1 a11]
75 % Debt (loan, bond or other debt) 4331| 1234l 1267] 1301] 1335
Revenues - operating 2022 of [ of of 161 188 107 207 216 227 237 248 250 270 282 204 306 318 330 342 354 366 377 389 [ o 0 [ [ 0 o [ 0
Subsidies - operating (Government) 2264 of 62 125} 190) 154 398 377 355 333 310 288 264 242 218 195 170 147 122 99 74 50 % 2 [ 66 88 89 of 93 95 o7 99 100
[TOTAL INFLOWS 10007| 1646] 1740] 1837 1037 315 586 574 562 549 537 525 512 501 488 477 464 453 440 429 416 404 302 379 389 66 88 89 o1 93 95 o7 99 100
[Construction costs 5721| 1646|1679 1712 174
[Capital maintenance costs [ [ 0 [ )
[Operating 653 [ 0 [ [ 58 59 62 -62 64 65 66 69 71 74 81 82 86 88 -89 o1 95 o7 09 -100
Financing expenditures - Government 3632 [ 62 25 190 257 527 -500 487 473 460 446 419 -406 379 311 297 0 [ 0 o 0 [ [ 0
Interest (loans, bonds, other), 5% 1664 ) 62 125 190 257 257 230 216 203 189 176 149 135 108 54 a1 27 [0 0 0 [0 0 0 0 0
Debt installment: ~1968 0 0 0 0 0 -270 -270 270 270 -270 270 27 270 270 270 270 270 [ 0 0 [ 0 0 0 0
[TOTAL OUTFLOWS -10 007 1646| -1740| -1837 1937 -315 586 -562 549 537 -525 512 -488 477 -453 416 404 -392 37 -86 88 -89 91 95 97 99 -100
[
INET CASH FLOW 0 0 [ 0 0 [ [ 0 [ 0 [ [ 0 [ 0 0 [ 0 0 [ 0 0 0 0 20 -20 0 0 0 0 0 0 0 0
[ACCUMULATED CASH FLOW 0 [ o 0 0 [ 0 [ [ o [ [ 0 [ 0 0 [ 0 o [ 0 [ [ 20 [ [ 0 [ 0 0 0 0 0
Netimpact on State 3654
MODEL 2 - PUBLIC BRIDGE/TUNNEL COMPANY
Costs are expressed in MEEK (2018)
[ALTERNATIVE: VEARS
[TUNNEL - 75% Government equity NPv | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2020 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2030 | 2040 | 2041 | 2042 | 2043 | 2044 | 2045 | 2046 | 2047 | 2048 | 2049 | 2050
(Alt3) Construction Operation
Investment (Public company) 5721 T6a6] _ 1679] 1712[ 1 746 |
75 % Equity from Government + EU grant a171| 123a] 1234] 1234|1234 I
25 % Debt (loan, bond or other debt) 1550 411] 244 78] 512] |
- operating 2022 ol i of of 237] 248| 306] 314] 330) 342) 354] 366] 377 389[ of ol of of ol of of ol of
[Subsidies - operating (Government) 857 3| 26 50) 77 @| 87| 11} o] o o ol of of [ of of 0 78 93| 95 7] o] 100}
TOTAL INFLOWS 8601| 1640] 1705] 1763 1823 340) 335| 317 314] 330} 342| 354] 366} 377 389) ol ol o 78 93] 95 97| o] 100}
[Construction costs 5721 1646] 1679 -1712] 1746 | | |
[Capital maintenance costs. 0 0| 0| 0| 0| | | |
Operating 653 of 0 of of 65 & 74 - 80 o1 93 95 97, 99 100}
Public company expenses 1422 3 26 50 77 176} 71 ~144] -137] —uj of of [J of ol ol
0,1 % General administration 243 -3 3| 3| 3 - 4 = 5| 5 of [ i ol ol ol
5,5 % Interest (loans, bonds, other) 653 ol 23 47, 73 75| -69) 43| 27, 21 of [ [ of ol ol
Debt installments 707 ol q ol of 97, o7 97, 97, 97 ol ol q ol q ol
24,0 % Divident tax 19 0| [l o of o 0| o 9| 1) ol ol 0 of ol ol
1,5% Depreciation 789 of 0 of of 99 -99) 99 99 99 99 99 K| -99) -99) 99 of of [ of of of
[TOTAL OUTFLOWS 8586| 1649 -1705] 1763 1823 262} 360} 356} 352} -347] -344] 340} -335 -317] -314) -314) 91 93 95 97, 99 100}
5
INET CASH FLOW 15 ol i o of o o ol o o 0 o 0| 0 o o [ of 4 16 28] 0] 13 [ of of ol
[ACCUMULATED CASH FLOW 0] 0f 0] 0] 0) 0] 0f 0) 0] 0f 0) 0] 0f 0) 0] 0f 0] 4 20) 47] 87] 0] 0] 0] 0] 0] 0)
Netimpact on State 5010
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Suur vain: Transpordi perspektiivse korraldamis kava

MODEL 2 - PUBLIC BRIDGE/TUNNEL COMPANY

Costs are expressed in MEEK (2018)
[ALTERNATIVE: YEARS
TUNNEL - 50% Government equity NPv | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2039 | 2040 | 2041 | 2042 | 2043 | 2044 | 2045 | 2046 | 2047 | 2048 | 2049 | 2050
(Alt3) Constru Operation
Investment (Public company) 5721 1679
50 % Equity from Government + EU grant 2781 23]
50 % Debt (loan, bond or other debt) 2940
Revenues - operating 2022
Subsidies - operating (Government) 2043
[TOTAL INFLOWS 9 786 1 649 1727|
[Construction costs 5721|1646 1679
Capital maintenance costs [} 0| q
Operating of [
Public company expenses -3 49|
0,1 % General administration 3 3
5,5 % Interest (loans, bonds, other) of 45
Debt installments 0| [
24,0 % Divident tax 0| [J
1,5 % Depreciation 9 9
[TOTAL OUTFLOWS -1 649) -1 727 -1 808| -1891) -450)
[
INET CASH FLOW 0 0| 0 0| o] o] 0| q] o] 0| 0 o] 0| 0 o] of 0 0| q] 0 0| q] o] 0| 5 -5} ol 0 of o] 0 of o] 0
[ACCUMULATED CASH FLOW ol o of of of of of ol ol o ol ol o ol of o of of of of of of ol 5 0 0| K 0| o] 0 o] 0| 0
Net impact on State 2824

MODEL 2 - PUBLIC BRIDGE/TUNNEL COMPANY
Costs are expressed in MEEK (2018)

[ALTERNATIVE: YEARS
[TUNNEL - 25% Government equity NPv | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2039 | 2040 | 2041 | 2042 | 2043 | 2044 | 2045 | 2046 | 2047 | 2048 | 2049 | 2050
(Alt3) C Operation
Investment (Public company) 5721 1646] 1679 1712] 1 ugl |
25 % Equity from Government + EU grant 1390 411 a1]] a1] 1
75 % Debt (loan, bond or other debt) 4331| 1234l 1267] 1301 1335
Revenues - operating 2022 of 0 of of 342 ol of
|Subsidies - operating (Government) 3262 3| 71 141} 184] 99 100}
[TOTAL INFLOWS 11005 1649 1750 1853 526 99 100)
[Construction costs 5721 1646] -1679] 1712 T |
[Capital maintenance costs 0 0f 0| of | |
Operating 653 of 0 of 74 75 78] 99 100}
Public company expenses -3842 3 71 141 -304] -379) -349) [ 0|
0,1 % General administration 43 3 3 3] 4 4 E 5| ql ol
5,5 % Interest (loans, bonds, other) 1830 of 68 138} 119] 104 -89 74 ol ol
Debt installments 1968 of [ of —210) —270] —270) —219) ql ol
24,0 % Divident tax [ of q of of ol of of of of
1,5% Depreciation 789 of [ of 99 -99) 99| ol of
[TOTAL OUTFLOWS -11 005 1649 -1 750) -1 853| 566 553} -540) 5&' 99| -100)
0
INET CASH FLOW 0 0| o] 0| 0| 0| 0| 0] 0| 0| o] 0| of of 0| 0| o] 0| 0] 0| of 0] 0| 0| o] 0| 0| of o 0| 0 0| 0| 0
[ACCUMULATED CASH FLOW 0| 0 0| o] 0| 0| of 0| 0| 0 0| of of 0| 0| 0 0| of 0| of of 0| 0| 0| 0| 0| of of 0| 0| 0| of 0|
Netimpact on State 3653
MODEL 3 - BOT MODEL 5721
Costs are expressed in MEEK (2018)
[ALTERNATIVE: VEARS
[TUNNEL - 50% Government equity NPv | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 ]| 2028 | 2020 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2030 | 2040 | 2041 | 2042 | 2043 | 2044 | 2045 | 2046 | 2047 | 2048 | 2049 | 2050
(AIt3) Construction Operation
Investment - BOT Consortium 2040 823 856 889 924
12,5 % Own equity (12,5%) 695 206 206 206 206
Debt (loans, bonds, or other debt) 2245 617 650 684 718
50,0 % Subsidies - investments (Government| 2781 823 823 823 823
Revenues - operating 2022 [ 0 [ [ 161 188 197 207 216 227 237 248 259 270 282 204 306 318 330 342 354 366 377 389 [ [ [ [ [ [ [ [ [
[Subsidies - operating (Government) 2026 3 40 79 120 383 300 443 227 410 392 375 357 339 321 303 283 265 246 227 208 190 170 152 135 86 88 89 o1 93 95 o7 99 100
TOTAL INFLOWS 10669| 1649 1720 1702|1867 544 488 640 634 626 619 612 605 508 501 585 577 571 564 557 550 544 536 529 524 86 88 89 o1 93 95 o7 9 100
[Construction costs S721| deas| 1679| 1712|1746
Capital maintenance costs [ [ 0 0 [ [ 0 [ [ 0 0 [ 0 [ 0 [ [ 0 [ [ [ [ 0 [ [ 0 [ [ 0 0
Operating expenditures 653 [ 0 [ [ 58 59 60 62 62 64 65 66 69 1 iz 74 77 80 8 86 88 -89 o1 93 95 -7 99 -100
Expenses - BOT consortium 3242 3 -0 79 120 354 297 449 440 432 424 415 -407 -390 -382 374 365 349 332 324 [ [ [ [ [ 0 [ [ [
0,1 % Administration -43 3 3 3 3 3 - a2 4 - 2 4 - ) = ] = 5 5 5 0 [ 0 [ 0 0 0 [ 0
6,0 % Interest (loans, bonds, other), 6% -954 o -37 76 117 197 [ 152 143 135 126 118 110 93 84 76 67 51 34 25 [ [ 0 [ 0 0 0 [ 0
Debt installments -1023 ) 0 0 0 0 140 140 140 140 140 140 140 140 140 140 140 140 140 140 [ [ 0 [ [ [} [ [ 0
15,0 % Private operator profit 986 0 0 0 0 123 123 123 123 123 123 123 123 123 Y 123 123 123 123 123 0 [ 0 [ [ 0 [ [ 0
24,0 % Divident tax 237 [ 0 [ [ 30 -30 30 30 -30 30 -30 -30 -30 30 -30 -30 -30 30 -30 [ [ 0 [ [ 0 [ [ 0
2,0% Depreciation 1052 [ [ [ 0 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 [ 0 0 [ [ [ [ [ [
[TOTAL OUTFLOWS -10669 1649 -1719 -1792 1867 -544 488 640 -634 626 619 -612 605 -598 -591 585 -577 -571 564 -557 544 -536 -86 88 -89 -91 93 -95 97 99 -100
J
INET CASH FLOW 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
[ACCUMULATED CASH FLOW 0 0 0 0 0 0 0 o [ o o [ o o 0 o o 0 o 0 0 o 0 0 o 0 o o 0 0 [ 0 0
Netimpact on State 5470
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MODEL 3 - BOT MODEL 5721
Costs are expressed in MEEK (2018)
[ALTERNATIVE: YEARS
[TUNNEL - 25% Government equity NPv | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2039 | 2040 | 2041 | 2042 | 2043 | 2044 | 2045 | 2046 | 2047 | 2048 | 2049 | 2050
(Alt3) Construction Operation
Investment - BOT Consortium 4331| 1234] 1e7] 1301] 1335
12,5 % Own equity (12.5%) 695 206 206 206 206
Debt (loans, bonds, or other debf) 3636] 1020] 1062| 1095] 1129
25,0 % Subsidies - investments (Government| 1390 411 a11 11 an
Revenues - operating 2022 [ [ o [ 161 188 197 207 216 221 237 248 259 270 282 204 306 318 330 342 354 366 377 389 o [ [ o [ [ o [ [
Subsidies - operating (Government) 3993 3 65 129 195 284 386 624 602 580 557 534 511 488 465 441 17 393 369 345 321 297 273 249 226 86 88 89 o1 93 95 o7 99 100
TOTAL INFLOWS 11736 1649 1744 1841|1041 445 574 821 809 796 784 771 759 747 735 723 711 699 687 675 663 651 639 626 615 86 88 89 o1 93 95 o7 99 100
[Construction costs 5721| lea6| e7e| 1712 1746
Capital maintenance costs o 0 0 [ [ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 [ [ [ [ [ [ [ 0 [ [
Operating expenditures 653 [ [ o [ 58 50 60 62 62 64 65 66 69 1 72 74 80 81 82 85 86 88 89 o1 03 95 o7 99 100
Expenses - BOT consortium 4309 3 65 120 105 255 384 629 615 602 588 575 561 534 521 507 494 439 426 412 399
0,1 % Administration 43 3 3 3 3 3 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 5 5 5
6.0 % Interest (loans, bonds, other), 6% 1300 [ -62 -125 191 99 [ 245 232 218 204 191 177 150 136 123 109 54 a1 27 14
Debt installments -1653 [ 0 [ [ 0 227 227 227 227 227 227 227 227 227 227 227 227 227 227 227
15,0 % Private operator profit -986 o 0 o o 123 -123 123 123 -123 123 -123 -123 123 123 123 123 123 123 123 123
24,0 % Divident tax 237 ) 0 0 ) 30 30 30 -30 30 30 -30 30 30 30 -3 30 30 -30 30 -30 [ [ 0 [ [ 0 [ [ 0
2,0% Depreciation 1052 0 0 0 0 132 -132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 0 [ 0 [ [ 0 0 0 0
[TOTAL OUTFLOWS 11736 1649 1744 18a1| 1041 445 574 821 809 796 784 771 759 735 723 711 699 651 639 626 615 86 -88 -89 o1 93 95 o7 99 -100
[
INET CASH FLOW [ 0 0 o 0 0 o 0 [ o 0 [ o 0 [ 0 0 [ o 0 o [ [ o 0 o o 0 o 0 [ [ 0 [
[ACCUMULATED CASH FLOW 0 0 0 0 0 0 0 [ 0 0 [ [ 0 0 0 0 0 0 0 [ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Netimpact on State 5147
MODEL 3 - BOT MODEL
Costs are expressed in MEEK (2018)
[ALTERNATIVE: VEARS
[TUNNEL - 0% Government equity npv | 2018 | 2019 | 2020 [ 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2039 | 2040 | 2041 | 2042 | 2043 | 2044 | 2045 | 2046 | 2047 | 2048 | 2049 | 2050
(Alt3) c Operation
Investment - BOT Consortium 5721|  1646]  1679] 1712] 1746
12,5 % Own equity (12,5%) 695 206 206 206 206
Debt (loans, bonds, or other debt) s026| 1440] 1a73] 1s07] 1541
0.0 % Subsidies - investments (Government} 0 [ 0 [ [
Revenues - operating 2022 [ [ [ [ 161 188 197 207 216 221 237 248 259 270 282 204 306 318 330 342 354 366 377 389 [ [ [ [ [ [ [ [ [
Subsidies - operating (Government) 5060 3 % 178 269 185 473 804 777 749 722 694 665 637 609 580 550 521 292 463 433 404 375 346 318 86 88 89 o1 93 95 o7 99 100
[TOTAL INFLOWS 12803| 1649 1768] 1890| 2015 346 661 1001 984 965 949 931 913 896 879 862 844 827 810 793 775 758 741 723 707 86 88 89 o1 93 95 o7 99 100
[Construction costs 5721|1646 1679] 1712 1746
Capital maintenance costs [ [ [ [ [ [ o [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ 0 [ o 0 [ 0 0 [ 0 0 0 0 0
Operating expenditures 653 0 0 [ [ 58 59 60 62 62 64 65 66 68 69 71 72 74 75 77 78 80 81 82 85 86 88 89 91 93 95 97 99 100
Expenses - BOT consortium 5377 3 90 178 269 157 470 809 790 772 753 734 715 697 678 659 640 622 603 584 566 547 528 509 401 [ [ [ [ [ [ [ [ [
0,1 % Administration 3 3 3 3 3 3 - - 4 - 2 4 - 2 ) a 2 - a 5 5 5 5 5 5 0 0 0 0 0 0 [ 0 0
6,0 % Interest (loans, bonds, other), 6% 1827 [ 86 175 265 0 [ 339 320 301 282 264 245 22 20 188 16 151 132 113 75 56 3 19 0 0 0 0 ) 0 ) ) 0
Debt installments 2284 [ o [ [ 0 314 314 314 314 314 314 314 314 314 314 314 314 314 314 314 314 314 314 314 [ [ o [ [ o [ [ o
15,0 % Private operator profit 986 0 0 0 0 123 123 123 123 123 123 123 123 123 123 123 123 123 123 123 123 123 123 123 123 0 0 0 0 0 0 0 0 0
24,0 % Divident tax 237 [ 0 [ [ -30 -30 30 -30 -30 30 -30 30 -30 -30 30 -30 -30 30 -30 -30 30 -30 -30 -30 [ [ [ [ [ 0 [ [ [
2,0% Depreciation 1052 [ 0 [ [ 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 132 ) 0 0 ) ) 0 0 ) 0
[TOTAL OUTFLOWS 12803] 1649 1768 1890 2015 346 -661] 1001 984 965 949 931 913 896 879 862 844 -827 810 793 775 758 741 723 707 86 88 -89 -1 93 95 -7 99 100
[
INET CASH FLOW 0 ) 0 ] [ 0 o [ [ o 0 [ o 0 o [ 0 o [ 0 o [ ) ) [ ) ) 0 ) ) [ ) ) [
[ACCUMULATED CASH FLOW 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Netimpact on State 1873
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Lisa 8 Rakendusplaan ja vajalikud ressursid

8.1. Sissejuhatus ja luhikokkuvodte

Kaesolev rakendusplaan pdhineb Ramboll Danmark A/S-i poolt 2005. aastal tehtud
Saaremaa pusiihenduse projekti keskkonnam&jude analudsidel ja 2008-2011 WSP
Finland Oy ning konsultantide poolt tehtud Suure vaina Transpordi perspektiivse
korraldamise kaval ning KSH-I koos selle mitmete alluuringutega. Konsultantide
soovituseks on pusiuhenduse alternatiiv trassil 11, milleks on sild praegusest praamiteest
pb6hjapool. Soovitatav sillavariant on konsoolsild. Tegevuskava on teostatav ka teiste
pusiuhenduse variantidega, kui arvestatakse teatud réhuasetuse erinevusi.

ROUTE Il

' 1 TRASS I

ROUTE Il

7 LROYTEMT: ~r _

Virmiai

Filsiag ) it - £,

/ L an | o Fkess bl = . - ‘ s

o il ; A s P
/ Vinkira bk | -

Joonis L8-1 Pusitihenduse Trassi Il asukoht

8.2. Ajakava

Ajakava on planeeritud selliselt, et pusilthendus avatakse 2022. aasta alguses. Kuna
praegune praamiuhenduse leping I6peb 2016. aastal, siis on vaja ehituse ajaks teha uus
lihiajaline leping. Selle lepingu vBib ette valmistada Projektiettevéte (SPV®’), tegutsedes
projekti omaniku huvides ja omades téielikke volitusi, kes valmistab ette kdik uuringud,
plaanid ja muud lepingud, mis on vajalikud pusiihenduse projekti elluviimiseks. See
tahendab, et selline SPV organisatsioon ja selle finantseerimine tuleks luua 2013. aastal.

57 SPV — Special Project Vehicle
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Tabel L8-1 Pisitihenduse projekt - tGldine ajakava
SUUR VAIN: Piisiiihenduse projekt - lildine ajakava
---------------

&MQ 2013 | 2014 &Q 2017 &QQMQQ@
- _------.---.---

Plaan (KAVA) Vabariigi Valitsus

SEA (KSH) Keskkonnaministeerium =~

NATURA 2000 eeclseire/jarelevalve —

il

|
l

ine valik ja jekti o1 i iigi Valitsus

Majandus- ja
, =

Ajutine ileping ja projekti

ministeerium

Korraldus- ja projektijuhtimiskonsultant Projektiettevite : : :
Tehniline ettevalmistus Projektiettevite | ! !
Uuringud Konsultandid . —— : !

i — R }:g;sulmndidﬂojekﬁene : - i E
Finantsettevalmistus Projektiettevite i— : :

"1 Rahvusvaheline hange, leping Projektiettevéte : e !

" Ehitusprojekt Hankija ) :— :
Rammimine ja vundament Hankija E : e — :
Sild, pealisehitus Hankija : e :
to6d ja l6pptoo Hankija : :— —;
ja Projektiettevate : I—_—.I

Liiklus ja hooldus
Uletustasude korraldus Operaator

Liikluse juhtimine Operaator

Hooldus Operaator

|

] w N
L . w w | w
. 1 w | S

SUUR VAIN: Piisiiihendus

E=sWSP ...

|WSP Finland Oy |
2009

8.2.1.Kava ja KSH

Riik reguleerib ja vOib projekti elluviimiseks ning kaigushoidmiseks seada spetsiifilisi
tingimusi. Kava toob valja, kuidas on kavandatud projektikorralduse vastavus Eesti
seadustele ning regulatsioonidele. Kava otsuste tegija on Vabariigi Valitsus.

Kaesoleva keskkonnamdju strateegilise hinnangu (KSH) otsuste tegija on
Keskkonnaamet.

8.2.2. Strateegilised valikud ja Valitsuse otsused

Kava kinnitamisega teeb Valitsus nii-6elda strateegilise valiku tulevikus transpordi
korraldamiseks Ule Suure véina. See ei ole finantseerimisotsus, mis tehakse hiljem,
vastavalt kaesolevale kavale peamiselt parast 2013. aastat, kui Projektiettevdte on
asutatud ja I6plikud finantseerimise labirdakimised EL-i ja teistega on Idpetatud (2014 —
2017).
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8.2.3. Projektiettevote

Projekti elluviimiseks asutatakse Projektiettevdéte (SPV), mis tegutseb omaniku nimel.
See organisatsioon on vastutav projekti arendamise ja elluviimise eest ja on volitatud
korraldama planeerimist, hankeid, nagu nt pakkumiskutsete véljastamine, lepingute
s6lmimine ja Uldisemalt kogu ehitusprotsessi sujuvat juhtimist. Seetdttu peab
organisatsioonil, kas era- vdi riiklikus omanduses, olema taielik valitsuse toetus.
Projektiettevdttel on teatud huvid koostdtks praame opereeriva ettevottega ehituse ajal.

8.2.4. Projekti ettevalmistus

Peamised projekti ettevalmistavad tegevused on tehniline ja finantsiline ettevalmistus
ning hankeprotsessi elluviimine. Lisaks tuleb teha ndutavas ulatuses Natura 2000
eelseire.

8.2.4.1.Tehniline ettevalmistus

Séltumata sellest, kas ehitusleping on lai (planeerimine, ehitus, remont) vai ainult ehitust
hélmav, on péarast 16pliku alternatiivi valikut vaja teha téiendavaid uuringuid véltimaks
lepingu hinna muutumuse riski. Koos trassiplaani tapsustamise ning detailsemate
tehniliste spetsifikatsioonidega tuleks teha pinnaseuuringud nii kitsa teekoridori kui ka
merepdhja osas. Kui leping on planeerimine-ehitus-hooldus projekti jaoks, siis on
planeerimise protsess hankija poolne ja konkurss lepingu saamiseks peaks toimuma
umbes kaks aastat varem kui tavaparase ehitusmeetodi korral koos kliendi konsultandi
plaaniga.

Koos tehnilise ettevalmistusega tuleks korraldada maa ostmine, detailsed maakasutuse
plaanid ning labirddkimised kohalike véimudega ning hiljem lubade ja kooskdlastuste
hankimine vastavalt projekti kaigule.

8.2.4.2. Finantsiline ettevalmistus

Suure véina pusiuhenduse finantseerimismudeli ettepanek pdhineb (i) EL-i toetusel, (ii)
pangalaenul, (iii) Eesti omafinantseeringul. Seega koosneb finantsplaneerimine
jargnevast kolmest eraldiseisvast sammust: (i) EL-i toetuse tagamine, (ii) pangalaenu
saamine ja (iii) Eesti riigieelarverea reserveerimine projekti jaoks 2018.-2021. aastaks.

ELi toetus

ELi toetuse summa on aluseks Suure Véaina pusiihenduse finantspaketi moodustamisel.
Kahjuks praegune EL-i finantseerimisperiood 2007-2013 I8peb enne, kui on v&imalik
koostada pusiuhenduse finantspakett. EL-i toetus peab tulema jargmisest eelarvetsuklist
(2014-2020), mida alles koostatakse, ja v0ib-olla isegi Ulejargmisest, mis algab 2021.
aastal. Seetdttu on oluline, et Eesti vbimud oleksid EL-i eelarve planeerimisel juba
varakult tdhelepanelikud jdrgmiste asjade osas:

- Jalgida tapselt EL-i jargmise eelarveperioodi 2014-2020
ettevalmistamist, eriti selles osas, mis puudutab eraldisi Eesti
regionaalse transpordi arendamiseks. Teatud piirides saab Eesti
eraldisotsuseid mdjutada

- Riikliku Rakenduskava arutelud ja ettevalmistus Komisjoniga, mis
maaratleb spetsiifiised EL-i toetusfondide eraldised Eesti
projektidele. Nendega tuleks alustada digel ajal.
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Pangalaen

On vdimalik, et pangalaen saab paketi suurimaks finantsiliseks komponendiks, mille
suurus nduab rahvusvahelistelt finantsinstitutsioonidelt (International Financial
Institutions — IFI) ettevalmistatud lahenemist. Soovitatav on alustada diskussioone
finantsinstitutsioonidega samal ajal kui EL-iga, sest need kaks allikat on omavahel
seotud. Lisaks finantsinstitutsioonid vdivad pakkuda ekspertiisi ning ndu finantspaketi
korraldamiseks, juhul kui see on vajalik.

Eesti omafinantseering

Piisavas mahus omafinantseering peab olema olemas aastateks 2018-2021. See tuleb
suurima tdendosusega vastavate aastate riigieelarvest ning vajalik on poliitiline
eelarvestamisotsus Vabariigi Valitsuse ning hiljem Riigikogu poolt. Lisaks tuleb otsustada,
kas finantseerimine on osa eelarvelisest eraldisest Maanteeametile vb6i on see eraldi
eelarverida projekti jaoks. See sOltub sellest, kuidas projekt ning selle juhtimine
korraldatakse. See on aga Vabariigi Valitsuse otsus, mis tuleb teha piisava ajavaruga.

8.2.5.Ehitus

Ehitustotéde eest vastutav toovdtja on Projektiettevotte jarelevalve all. Lepinguga
antakse toovotjale enamik kohustusi nagu nt ehitusplatsi naabritega arvestamine,
keskkonnaregulatsioonide jargimine, liikluse seire ning korraldamine ehituse ajal ja kogu
maa-ala, millel ehitus hakkab, korrashoid.

Projektile vastavate ehitustddde nduetekohase kvaliteedi tagamiseks, samuti tehniliste
dokumentide vormistamise tagamiseks ja kontrollimiseks palkab Tellija
omanikujarelevalve teostaja. Omaniku jarelvalvet teostava isiku Ulesanne on mh
kontrollida ehitustédde vastavust projektile, kontrollida ehitustédde ohutust keskkonnale
ja inimestele ning ehitustédde kvaliteedinduetest kinnipidamist.

8.2.6. Uletustasude kogumine ja hoolduse korraldamine

Operaator on vastutav silla/tee kasutuse eest kogu lepingu jooksul. Ei ole vajalik ega
soovitatav, et kogutud raha jaédb lepinguhoidjale lepingutasuks ning on I6plik tasustamise
instrument. Sellise mitme partneriga avaliku projekti puhul on selgem, kui hankija
tegutseb Uletusmaksude koguja ning hoolduse operaatorina, kelle tasu sisaldub
baaslepingus, aga uletustasudest saadav sissetulek ning Uletustasu suuruse mé&aramine
on ehitaja digus.

8.3. Tegevused enne Projektiettevotet

Toimingud enne Projektiettevotte moodustamist on eelkdige administratiivsed:
e Kava

e KSH

¢ NATURA 2000

e Vabariigi Valitsuse strateegiline valik

e otsus asutada Projektiettevote ning kapitali eraldamine selleks
e ajutine praamileping aastateks 2017-2021.
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8.4. ProjektiettevOtte tegevused

Organisatsioon vastutab projekti rakendamise, plaanide ning projektide
ettevalmistamise, hangete korralduse, lepingute ja ehituse jarelevalve eest. Kdoikide
nende Ulesannete juures vdib ta tdiendava ressursina kasutada eksperte ning
konsultante. Kui vajalik, vdib Projektiettevdte vaiksemahulisena jatkata hoolduse ning
opereerimise perioodi jooksul.

Projektiettevotte tegevused:
e Natura 2000 seireuuringud (eelnev)

e tehniline ettevalmistus

e uuringud

e kaardistus, merepdhja kaardistus

e pinnaseuuring, merepdhjauuring

e taiendav planeerimine

e planeerimine, kooské&lastused ja load
¢ finantside ettevalmistus

e hankeprotseduurid ja leping.

8.5. Tegevused ehituse ajal

Laias laastus jagatud neljaks perioodiks — ehitusplatsi ettevalmistus ja esmased teet6dd,
silla rajamine (vaiad ja toed — alusstruktuur), pealisehituse, silde ja teekatte pdhiehitus
ning 16pptdod.

Ehitaja tegevused:
e Ehitusprojekt
¢ vundament, alusstruktuur
e juurdepaasuteed ja liikluse korraldus ehituse ajal
e silla pealisehitus
e teekate ehitus ja 1d6pptodd
e jarelevalve ning vastuvdtmise Ulevaatus.

8.6 Hooldus ja liikluse juhtimine

Hankija tegevused:
e Natura 2000 seireuuringud (jargnevad) (Projektiettevdtte vastutus, kui on olemas

parast ehituse perioodi)
e liikluse seire ja kontroll
e Ulesdidutasude maksmise korraldamine
e hooldus
e |8plik Uleandmine lepingu perioodi I6ppemisel.

LISAD

Kuluhinnangud on koostatud viisil, mis naitab kulude jaotumist rakendamisperioodi
jooksul. Muuhulgas sisaldab see maksete kava esimese nelja aasta jaoks, mil kulutused
on jaotatud vastavalt tegevuskavas maaratud meetoditele.
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Perioodilised kulud

Periood Milj EEK
-2007 6
2008-2012 20
2013-2017 360
2018-2022 4700
2023-2042 800

Tehnilised kirjeldused

Sild: Protsess toimub mdlemal pool Suurt vaina samal ajal (m6lemas otsas on vajalikud
tookaid).

Rammimisel kasutatakse kinniseid terasbarjdare, et valtida setete levikut. Tingimusi
monitooritakse kaamerate ja slvaveetuukrite abiga. Kaevetd6 teostatakse ujuvpraamide
abil ja valjakaevatud materjal transporditakse kokkulepitud kohtadesse.

Kus vdimalik, toimuvad kdik ehitust6dd, sh tugiraamistik ja tellingud veepinnal,
merepdhja ankurdamata. Kvaliteedilistel ja keskkonnalistel kaalutlustel kasutatakse nii
palju kui v8imalik elemente (betoon ja teras), mis on toodetud véljaspool ehituskohta.
Sellega tagatakse, et ehitust6dd koosnevad rohkem montaazist ja viimistlemisest. Nii on
pbhiehitustddd ja jaatmehooldus minimaalsed ja vaikese mahuga. Mis puutub elementide
transportimisse, on transporditavate materjalide kogumaht vaiksem kui kohapeal
valmistamise meetodeid kasutades.

Uuel teevalgustusel kasutatakse kdrgrohunaatriumlampe (oranz varv). Eeldatakse, et 10

aasta péarast kasutatakse valgusdioodidel pdhinevat valgustust. Lindude rannete
perioodidel on véimalik valgustust hdmardada.

Projektialternatiivide pohimahud

Kogus Trass Il Trass Il Trass T
Variant 1a/c Variant Variant Variant 2a/c Variant Variant Variant 3a Variant
Konsoolsild, 1b/c lals Konsoolsild, 2blc 2bls Tunnel puurimis- ja | 3b
betoon Vantsild, Vantsild, betoon Vantsild, | Vantsild, |6hkamismeetodil Puuritud
betoon teras betoon teras (D&B) (TBM)
tunnel
Betoon m 125000 125000 80000 75000 81000 50000 70600 267836
Armatuurteras t 15000 14000 11600 8200 9200 6700 7000 30187
Eelpingestusteras t 2000 2200 350 1100 1350 370
Ehitusteras T 10000 10500 35000 6500 6500 17500
Tunneli m° 1298880 1525320
valjakaevamised
Karjaarimaterjal m® | 21420 21420 21420 47600 47600 47600 37380 51800
Taide m 834188 834188 834188 1033175 1033175 | 1033175 36820 51520
Kande- ja kattekiht | m 38262 38262 38262 70980 70980 70980 36820 51520
t=tonn

m®= tiihimiketa aine kuupmeeter

Sild: laias laastus jaguneb protsess neljaks perioodiks — 1) ehituskoha ettevalmistus ja
ettevalmistavad teet6dd; 2) juurdepadsuteede ehitus, silla vundament (vaiad ja toed —
alusvundament, millele toetub silla pealisehitis); 3) pealisehitise ja silde p&hiehitus; 4)
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teekatte pealiskihtide ehitus ja muud I8petamise t66d. Kdige kriitilisemad perioodid on 2
ja 3, millele mélemale kulub Ule aasta.

Ajastust on vastavalt vajadusele vdimalik piiritleda teatud kellaaegadega (nt Gisel ajal
tootamise keeld mira tdttu) ning ehitust teostada modistlike perioodide jooksul
ehituskoha eri osades. Ehitustoodd tuleb planeerida nii, et see saab jatkuda hoolimata
sellest, et mbned tegevused nagu td6j0u saadavus ja meretransport vfivad nt talvel
ajutiselt katkeda.
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