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Paevakord:
1. Nadala tookava kinnitamine

2. Eesti Vabariigi, L&t Vabariigi jaLeedu Vabariigi vahelise kokkuleppe tutvustus Rail Baltic
raudteeiihenduse arendamiseks.

3. Kollektiivne pdordumine Eestimaa kaitseks (1-6/16-116)
4. Kollektiivne poordumine omandireformi kiisimuses (1-6/16-98)

5. Muud kiUisimused.

1. Nadala téokava kinnitamine
Riigikogu majanduskomisjoni nadala tbokava

23.01.2017 29.01.2017

Komigoni istung esmaspaev, 23. jaanuar, kell 11:10

1. N&dala tookava kinnitamine.

2. Eesti Vabariigi, Léti Vabariigi jaLeedu Vabariigi vahelise kokkuleppe tutvustus Rail Baltic
raudteeiihenduse arendamiseks.

3. Kollektiivse ptordumise Eestimaa kaitseks menetlust ettevalmistav arutelu. Rail Baltic kohta
komigonile saadetud kirjad.

4. Eesti Utirnike Liidu algatatud kollektiivne po6rdumine omandireformi kiisimuses.

5. Muud kiisimused.
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Komigoni istung teisipéev, 24. jaanuar, kell 14:00

1. Vabariigi Valitsuse algatatud maagaasi seaduse muutmise seaduse eelndu (350 SE) arutelu esimesele
lugemi sele saatmiseks.

2. Vabariigi Valitsuse algatatud vedel kiituse seaduse muutmise seaduse eelndu (361 SE) arutelu esimesele
lugemi sele saatmiseks.

3. Muud kiisimused.

Otsustati:

1.1 Kinnitada nadala tdtkava (konsensus - Aivar Kokk,Toomas Kivimagi, Erki Savisaar, Jaanus
Marrandi, Raivo Pdldaru, Siim Kiigler, Kristen Michal, Méart Sults).

2. Eesti Vabariigi, Lati Vabariigi jaLeedu Vabariigi vahelise kokkuleppe tutvustus Rail Baltic
raudteetihenduse ar endamiseks.

Komigoni istungit sisse juhatades tegi komisjoni esimees Aivar Kokk seonduvalt 31. jaanuariks
planeeritud kolme Balti riigi peaministri poolt Rail Balticu lepingu allkirjastamisega ettepaneku kuulata
komigjoni istungile kutsutud ministeeriumite esindajate ja logistikafirma esindagja arvamused Rail Balticu
lepingu kohta.

Rail Balticu projekti koordinaator Kristjan Kaunissaar e selgituse kohaselt on alates 2015. aastast kolm
Balti riiki pidanud labirédkimisi Rail Balticu riikide vahelise lepingu sdlmimise osas. Kaik lepingus
olevad kokkulepped kajastavad varasemaid kokkuleppeid, mis on tehtud Balti riikide peaministrite
tasemel, monel juhul on kaasatud ka Poola vdi Soome voi Euroopa Komisjoni esindgja. Oluliste
dokumentidena nimetas ettekandja kahte Rail Balticu rahastamise lepingut. Sisuliselt koondab 31.
jaanuaril alkirjastatava lepingu tekst kdik varasemad kokkulepped. Et leping allkirjastatakse kolme
peaministri poolt ja sdlmitakse riikide vahel, saab see olema méargatavalt suuremajouga. Siinkohal toi
Kristjan Kaunissaar e valjalepingus satestatud ol ulisemad asjaolud. Leping puudutab juba 2011. aastal
kokku lepitud Rail Balticu trassi kulgemist Eestis suunaga Tallinn Rapla- Parnu; Ule Eesti-L&ti piiri Riiga,
Uletades L &ti-L eedu piiri Pauskas ja suundub Leedu- Poola piirile.Leping seob taaskord &ra projekti
kuulumise Ule-Euroopalisse transpordivarku ning P8hjamere-L aénemere transpordi pdhikoridori number
8. Samuti sétestatakse lepingus téhtajad, mille kohaselt Rail Baltic peaks kédivituma 2026. aastal jaka
planeeringute kehtestamine jatdtd, mis on vajalik teha enne trassi ehitamise algust. Eesti on kolmest
Balti riigist kdige viimane planeeringute kehtestamisega. Létis oli planeeringud kehtestatud valitsuse
korraldusega 29. augustist 2016, L eedus kehtestati trassi viimase 18igu planeering 11. jaanuaril 2017 ning
Eesti puhul oodatakse maakonna planeeringute kehtestamist kéesoleva aasta |l kvartalis vastavate
maavanemate poolt.

Kristjan Kaunissaar e jékas Rail Balticu rahastamise teemal ja selgitas, et Euroopa Liidu panus sellesse
projekti on ca 85%.

Aivar Kokk tundis huvi, miks soovitakse sdlmida lepingut, millega kaasnevad Eestile rahalised ja
gjalised kohustused, kui e ole veel valmis magjanduslik analGitis. Analliisi valmimise tahtaeg oli eelmise
aasta sligis. Kuidas on vaimalik vétta lepinguga kohustusi jargmiste aastate kbige suuremale
investeeringule ja rahalistele kohustustel e enne majandusliku anal Gilisiga tutvumist?

Kristjan Kaunissaar e vastuse kohaselt on Rail Balticu majanduslik anallilis olemas juba aastast 2011 ja
selle pohjalt on siiamaani tehtud ka kdik otsused. Juhul, kui Eesti oleks selles lepingu tekstis kokku
leppinud 2015. aastal, oleks seis olnud sisuliselt sarnane. Takinnitas, et on olemas piisavalt kaalukaid
aluseid, mille pdhjal lepingut sdlmida.

Aivar Kokk uuris pdhjust, miks siis on veel uut majanduslikku analtiisi vaja?

Kristjan Kaunissaar e tdi jarjekorras valjajuba koostatud teemakohased erinevad analtilisid. 2007. aastal
valmis esimene kaart, mis tehti Euroopa Komigjoni tellimusel AS COWI poolt. Selles oli defineeritud
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kolm raudteel 8iku, mida ei saanud veel Rail Balticuks nimetada. Uks nendest ettepanekutest on ellu
viidud ja see on raudteeldigu Tallinn-Tartu - Valga rekonstrueerimine kiirusele 120 km/h. See on kiirus,
mida sellel raudteel on vdimalik arendada. Samasugused rekonstrueerimistéod on tehtud ka Létis ja
Leedus. COWI anallils pakkus vélja ka tdiesti uue Euroopa-laiuse raudtee arendamise véimaluse ja seda
saab Eestis rakendada Parnu suunal. Kolm Balti riiki leppisid kokku, et sellise Rail Balticu projektiga
minnakse Uheskoos edasi.

2011. aastal telliti téiendav anallilis, mis tépsustas Euroopa-lai use raudtee ehitamist. Analliisiti nelja
erinevat varianti: olemasolevaid trasse |&bi Tartu jalabi Parnu jauusi trasse nii 18bi Tartu kui 18bi Pérnu.
Véljavaliti sotsiaalmajanduslikult kdige maistlikum trass, milleks osutus Eesti osas |abi Parnu suunduv
trass. T6O juba sisuliselt toimib Gldisemalt Uksikule. Pérnu trassi osal tépsustatakse andmeid, mis selle
trassi kohta toona véljatoodi. Praegu olemasoleva informatsiooni kohaselt on trass |&bi Parnu
majanduslikult pdhjendatum.

Raivo Pdldaru avaldas arvamust, et Rail Baltic on Uihiskonnas tekitanud palju segadust ja arusaamatusi.
2011. aastal tehti otsused, raagiti plaanidest, kuid midagi justkui pole toimunud. Tehtud analtilisid on
inimeste poolt pandud kahtluse ala. Kas thiskond peab olemakinni 2011. aastal tehtud otsustes? Kas
vahepealsel gjal e ole toimunud muutusi ? Me peaksime kuulama rohkem inimeste arvamusi.

Kristjan Kaunissaar e vastas, et temale teadaolevalt e ole peale 2011. aasta analtilis teisi anal Glise
tehtud. On palju emotsioone Rail Balticu teemal, ent tdsisel analliisi metoodikal pShinevaid materjale el
ole. Uus koostatav anallilis v&tab arvesse ka vahepealseid arvamusi. Uhtlasi mérkis ta, et Euroopa tasandil
on raudteed praegu eelisarendatud. On olemas 2013. a Euroopa Parlamendi ja Noukogu méarused 1315/
2013 ja 1316/2013 ule-Euroopalise transpordivorgustiku ja selle valjaarendamise ja transpordi
investeeringute toetamise kohta. Eestis on olemas Uleriigiline planeering Eesti 2030+, mis on strateegiline
dokument ja see sai omal gjal tdsise laiapindse arutelu osaliseks. Dokumenti arutati nii avalikult kui ka
Riigikogus ning planeeringus on Rail Balticu trassi suund 18bi Pérnu.

Kristen Michal mérkis, et on Rail Balticu suur pooldajaja selle pdhjuseks on asjaolu, et arvestades
ekspordi numbreid, siis 80% ekspordist on Euroopa Liidu suunal, kuid samas on Uhendused sellel suunal
olematud. Sellest johtuvalt on kiire Ghenduse loomine vagjalik. Samuti e vastatdele véited, et kiired
raudteelinendused viivad havingule. Ta soovis vastuseid oma jargmistel e kiisimustele:

1) Kas otsitakse lisaraha Vilniuse ja Kaunase vahelise |6igu arendamisele, mis on kokku pandud?
2) Kas Eesti-sisene raudtee rahastamine ei kannata Rail Balticu arvel ?

3) Kas on uudiseid Kaunase ja Varssavi vahelise raudteetinenduse kiiruse osas?

4) Mis saab véikestest lisapeatustest ?

Kristjan Kaunissaar e noogutustest kahele esimesel e kiisimusele sai komigjon vastuse, et Vilniuse-
Kaunase vahelise trassi ehituseks on saadud lisaraha ning Eesti sisene raudtee rahastamine ei kannata Rail
Balticu arvel. Seonduvalt véikeste lisapeatustega tbdes vastgja, et need peatused annulleeritakse, sest
nendega tekib keerukas olukord. PBhjuseks agjaolu, et kdimas on kaks planeeringu protsessi: ks on Rail
Baltic ja teine on maakonnaplaneeringud, mis on sisuliselt toodud Ul dplaneeringus 2030+. Planeeringus
toodu on seotud rahastamisega. Lisapeatuste ehitamiseks on vgjalik leida kohalik rahastamise allikas.
Kohalikud peatused tuleks vélja ehitada mdistlikesse asukohtades, arvestades seejuures maavanemate
soovitatud asukohti. Kui aga neid ehitama hakatakse, siis oleks otstarbekas neid ehitada samaaegselt Rail
Balticu trassi ehitamisega.

MKMi ndunik Anti Moppel tdiendas vastust tehniliste lahendite osas ja selgitas, et peatdhel epanu on
asetatud ohutuse tagamisele. Rail Balticu ja maakonna planeering arvestavad teineteisega.

Kristjan Kaunissaar e teavitas, et Leedu-Poola piiri osas on leedukate seisukoht see, et (ks osa
raudteel 6igust, mis ehitatakse gjaliselt varem, el pea vastama Rail Balticu tehnilistele parameetritele.
Sellel aastal kéivitub téiendavalt uuring, kuidas oleks voimalik see 16ik tehniliselt ehitada selliselt, et
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edaspidi oleks voimalik arendada reisijate veol kiirust 240 km/h. Samuti uuritakse, kuidas selle kdrvale
ehitada veel teine tee, kunategemist on Uhe teega. Leedu-Poola piirist Varssavi suunal on kiirused antud
hetkel madalad. M &ne nédala tagune uudis on see, et raudteel digu osas Leedu piirilt - Varssavisse on
Poolariik sdlminud Euroopa I nvesteerimispangaga lepingu selleks, et suurendada kiirust kuni 160 km/h.
Reisijateveo puhul el vasta see Rail Balticu parameetritele, aga see on see koht, kus kolmel Balti riigil on
voimalik Poolale selgelt ette kirjutada asju, mida Balti riigid soovivad. Kaubaveo osas on samal |6igul
kiirused samasugused nagu meil 120 km/h. Rahastamise lepinguid Poolariik veel sdlminud e ole, kuid
kolm Balti riiki ja Euroopa Komisjon proovivad suunata Poolat kdnesolevat 16iku rekonstrueerima
pohjusel, et oleks vaimalik kiireid raudteetihendusi pidada.

RMi fiskaalvahendite osakonna ndunik Mari L ahtmets soovis eelkdnel gaid téendada tasuvusanal Giliside
0sas, et kas jamilliseid tasuvusanal Ulse tehakse. Ta selgitas, et 2011. aastal valminud anal Gils tugines
sisuliselt mgjandustbusu jérgsetele andmetele, kus kuigivord oli langust arvestatud aastate 2010 2011 osas
jataustaks oli Norramajandusseis. Selleks, et olla veendunud, milliste toetusmaaradega ja kuidas Rail
Balticu raudtee ehitus edas 18heb ja et see oleks tasuv ning Eesti riigile jdukohane, siis gjal, kui avati Rail
Balticu toetusmeetmete taotlusvoorud, lepiti kolme riigi koostods kokku uue analliisi koostamine.

L 8htelilesande pistitamisel panustas Eesti kdvasti, konsulteerides rahvusvaheliste pankadega, Euroopa

| nvesteerimispangaga ja Pohjamaade | nvesteerimispangaga, et kasutatav metoodika oleks ka pankadele
vastuvoetav. Mis siis on muutunud aastani 2015, kui algatati uus analtilis? Drastilisi muutusi toimunud el
ole. Tema hinnangul on tasuvusanal ilisi usaldusvéarsuse ja tdsi seltvdetavuse saavutamisse Eesti hasti
palju panustanud. Vahekokkuvotted nditavad seda, et tasuvusanal lits ol eks vettpidav mélemas suunas -
nii nende poolt, kesleiavad, et tasuvust ei ole egatule, aga samuti pankade poolt, kui Eesti sooviks
omafinantseeringu katteks rahvusvahelistelt pankadelt laenu taotleda. Pangad on omakorda huvitatud
négema, kuivord on tasuvus Ul dse saavutatav ja seda mitte ainult ehitugdrgsel kimnel aastal, vaid ka
trassi valmimise jargsetel 30-1 aastal.

Toomas Kivimégi sedastas, et Eesti on Euroopa Liidu kontekstis &&remaa, soovime seda voi mitte.
Taoline véikeriik vgjab Euroopa Liidus kiireid ja kaasaegseid Uhendusi kordades rohkem kui Euroopa
stida. Vastasel juhul j88bki Eesti 88remaaks. Seda mitte niivord reisiliikluse kui pigem kaubavedude osas.
Tema sdnade kohaselt on Via Baltical praegune sdidukite Ulekoormus lausa hullumeelne ja see on
lubamatu, sest seetdttu kannatab inimeste elu jatervis. Eestil on vaja alternatiivseid lahendusi! Toomas
Kivimagi véitis, et ta pole pessimistlik kaubavoogude osas ja avaldas arvamust, et meil on 14 miljonit
tonni aastal 2030; Soome kaubavahetuse maht on 105 miljonit tonni, sellest 90 miljonit tonni liigub
meritsi. Nimetatud kogusest piisab ainult jupike éra votta, et Eesti saaks oma kaubamahud téita. Keegi el
muretse selle pérast, kas Leedu suudab kaubaveod kindlustada. Talle j88b selline pessimism arusaamatuks

Teiseks oluliseks agjaks pidas Toomas Kivimégi Eesti olemist Euroopa Liidu tiheks osaks ja seetbttu on
jarjepidevus ks usaldusvaarsuse mérk. Teda huvitasid jargmised kiisimused:

1) Kas otsus, mille dlusel Rail Balticuga seonduvaid tegevus tehakse, on tehtud Vabariigi Valitsuse poolt
aastal 20117

2) Kui juba on kuus aastat toimetatud, kas siis imberotsustamise aeg ei ole juba Umber?

3) Kui palju on tanaseks Euroopa Liit eraldanud raha Rail Balticu projektile?

4) Misjuhtub siis, kui Eesti osutub selleks piduriks, et Rail Baltic ei tule?

5) Kas seni projekti arendamiseks saadud raha tuleb Euroopa Liidule tagasi maksta?

6) Kas maksab Uksnes see, kelle pérast projekt pooleli jééb voi maksavad kdik ja mis see summaon?
Lisaks palus ta tuletada komigonile meelde, kui palju on trass pikem, kui Rail Baltic tehaldbi Tartu. Mis

maksab 1 km raudteed, selle ehitus ja hooldus ? Kas olemasolevad trassid oleksid kasutatavad selliselt
nagu kavandatakse praegu Parnu kaudu?
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Anti Moppel selgitas, et 2011. aastal tehti otsus alustada arendust suunal Tallinn- Parnu Riiaja alustada
planeerimistegevust. Sellele jargnes 2012. aasta alguses otsus al ustada maakonna planeeringut vastavalt
seadusele, migarel alustati tegevustega. Jargnenud on tegevused Latisja L eedus. Uhiselt otsustati
deklaratsiooniga, et minnakse kolmerriigi koost6ds edasi Uihise planeeringuga. Sellele on jargnenud
mitmed koostto avaldused rahanduse ja transpordi eest vastutavatelt ministritelt ja peaministritelt. Nudd
on joutud olukorrani, kus laual on peaministrite poolt allkirjastamiseks pikemaajalise lepingu eelndu
kokkuleppega Rail Balticu raudteeiihenduse arendamiseks.

Kristjan Kaunissaar e vastas Toomas Kivimée kiisimustele. Rail Balticu trass Tartu Riia suuna on ca
100 km pikem. 1 km Rail Balticu raudteed maksab ca 6 miljonit eurot. Kdikumised on 3,5 8 miljoni euro
vahel, sdltuvalt raudtee kdrgusest, tehnilistest lahendustest ja seetbttu on Tartu suunal trass ca 600
miljonit suurema maksumusega ja mahukamate hool dustéodega. Kas oleks voimalik olemasolevat
trassikoridori kasutada Tartu puhul? Teoorias on kdik asjad voimalikud, ent kui kdne all on Rail Baltic,
siis selles osas on kolme Balti riigi vahel kokku lepitud kiirused. 240 km/h téhendab tahes-tahtmata
olemasolevast trassikoridorist valjaminekut. Suuremad kiirused toovad endaga kaasa eritasandiliste
ristmike ehitamise, mis tdhendab téiendavat maad, vastava asukoha leidmist. Sellega kaasneksid suured
viaduktid linnade - Tartu, Jogeva, Tapa - keskel. Olemasolev raudtee |aheb Vakani, ent Létis kulgeb Rail
Baltic [abi Aina~i, mis téhendab raudtee ehitamist Tartust Aina~isse.

Anti Moppel taiendas, et kolmeriigi koostoos e ole voimalik vaadelda asju Uksnes Eesti siseselt, sest
Rail Balticu ehitamisel tuleb jérgida uusi standardeid, elektrisiisteemi ja mestida k&ik tehnilised
parameetrid Uhtsesse slisteemi.

Aivar Kokk andis sdnalogistikafirma esindajale Karli Lambotile.

ACE Logistics ASesindgaKarli Lambot soovis réékida Rail Balticu lepingus peituda vdivate riskide
seisukohalt. Eelnevalt réagitule lisas esingja, et Eestis rgjatavad vahepeatused, tuleb rajada omapoolse
finantseeringu arvelt. Tatoonitas, et Connecting Europe Facility (CEF) finantseerib ka kohaliku laiusega
raudteede rekonstrueerimist, mis on piirileste funktsioonidega.

Anti Moppel markisrepliigi korras, et siinjuures kasitletakse piiritleseid funktsioone kolmandate riikide
moai stes.

Karli Lamboti selgituse kohaselt on Euroopas raudteed 7 erineva laiusega ning finantseeritakse erinevaid
projekte.

Oma ettekande alustuseks mérkis Karli Lambot, et on Eesti Logistika ja Ekspedeerimise A ssotsiatsiooni
juhatuse liige, kuid kunata pole assotsiatsioonilt mandaati saanud, esindab ta iseennast jaoma
mottekaaslasi. Kuivord ettekandja esitas komigjonile oma ettekande kirjaliku versiooni, esitatakse see
alljargnevalt protokollis muutmata kujul:

Esinemine majanduskomisjonis 23.01.2017.
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ACE Logistics Group AS on ettevotted viies riigis (Eestis, Latis, Leedu, Valgevenes ja Soomes). Mul
puuduvad raudteeval dkonnas igasugused huvid. Meie ettevdtete maht on umbes nadalas 100 treilerit
Euroopasse ja vastupidi. Meil e ole vahet, kas treilereid veab auto, laev vbi rong. Me ei ole veofirma ja
veoautosid ja veoteenuseid e osuta.

Rail Balticu rajamine kavandatud kujul ei ole dige minu meelest rumal kahel pdhjusel: esiteks, senine
protsess on kiirustamiste ja val eotsuste jada ning teiseks, niisugusel kujul el ole RAIL BALTIC meile
joukohane. Naide: praegune RAIL BALTIC seisab AECOM-i uuringul. Uuringu kokkuvéttes ttlevad
autorid sdnaselgelt: projekti kohta tehtud oletustel pdhineva tasuvusanaliiisi tulemuste pohjal voib oletada
, €t projekt on valdavalt elujduline. Sellest piisas, et Eesti valitsustegi kolm kuud hiljem otsuse RAIL
BALTIC-ga alustada ja jarjekindlalt kuulutada, et tegemist on p66rdumatu protsessiga.

Kuid tdna siin el ole motet sellest ragkida, sest mitmed teie hulgast on tapselt vastupidisel seisukohal ja
me e veena Uksteist kuidagi Umber. Seda illusiooni mul ei ole.

Raagime planeeritavast riikidevahelisest lepingust. Pltan kirjeldada riske ja tagamaid, mida
transpordialal padeva inimesena selles lepingus néen.

1. Lepingu loogika on niisugune, et osalised vBtavad endal e kohustuse ehitada RAIL BALTIC igal
juhul valmis. Me votame endal e selle kohustuse vaga nérga AECOM-i uuringu alusel. Muid
tasuvusanal Uilise meil seniajani e ole. Kui EL-ist jargmiseks eelarveperioodiks piisavalt raha ei saa
, Siisikka ehitame kasvoi maksumaksja raha eest edasi. Kui RAIL BALTIC ehitus kallineb kaks
korda, siisikka ehitame edasi. Kui tulevased tasuvusanaltilisid ja é@riplaanid meile el sobi, siisikka
ehitame edasi. Ainuke, mida me muuta saame, on RAIL BALTIC valmimise tdhtaega. See e ole
arukas. Te peate rahvale ausalt selgitama, missuguse koormise teriigile votate. Selle lepingu sisu
el ole vastavuses ker gekaelisusega, kuidas seda asja aetakse.

2. Eesti on RAIL BALTIC projektis kdige ndrgemas positsioonis ning leping kinnistab seda positsiooni
. Vahemalt ei putia mingil moel leevendada meie ndrkust. Selgitan: Balti riigid ndevad
rahvusvahelises kaubavahetuses Ukstei st konkurentidena. See on loomulik ja paratamatu.
Konkureeritakse kaubavoogude ja reisiliikluse parast. Elementaarne loogika Utleb, et kui
konkureerivad osapooled asutavad Uhise ettevotte, siis tuleb hinnata tuleviku tegevusriske ning
niisugused pohimadttelised kokkulepped, mis valistavad Uksteisel naha Ule korvade tdmbamise, tuleb
kohe sBimida. Parast tavaliselt Uksteisele kingitusi ei tehta. Peamine probleem on RAIL BALTIC
ebaproportsionaal ses koormatuses ja kasutustasudes, mida raudtee-ettevétjad taristu kasutamise
eest maksma hakkavad. Peagi valmiv sotsiaal-majanduslik tasuvusanal Uiis kasitleb tervet projekti
tervikuna, mitte Uksikute riikide 18ikes. Kasutamise ebaproportsionaal susest tulenevad tulud-kulud
sellest analllisist vélja ei tule.

3. Raagime kdigepealt kaubavoogudest. Kohalikud mahud on vaga véikesed. Paastjaks peavad
osutuma transiitkaubad. Hipoteetiliste soome kaupade (kuid nende maht ei ole RAIL BALTIC
paastmiseks piisav) osas oleme kdik vordses positsioonis, sest kaubad |abivad koiki riike. Probleem
on vene kaupadega. Erns& Youngi t66rihma juht Nauris Klavas ja mitmed teised RAIL BALTIC
ametnikud ei varja mingil moel, et RAIL BALTIC k&ekaik hakkab sdltuma vene kaupade hulgast.
SAllega seonduvast julgeolekuriskist ma praegu eraldi ei radgi. Raagin RAIL BALTIC
sissetulekutest. Latlased ja leedulased teavad véaga hasti, et Eesti Raudteel |aheb praegu vaga
halvasti. Raudteeliikluse kahjum 12,5 miljoni tonni juures on aastas 40-50 miljonit eurot.
Ldunanaabritel laheb veel Gsna hasti, kuid ka nemad on vaga ebakindlad. Venemaa veetakse
kaubamaht on peaagjalikult tooraine ja see ei sobi RAIL BALTIC-le. RAIL BALTIC geograafilise
asendi tottu saab iga koolipoiss aru, et kui htipoteetilised vene konteinerkaubad soovivad suunduda
Loode-Venemaalt Kesk-Euroopasse ja vastupidi, siis niisugused vagunid Tallinnasse ei eksi.
Voib-olla Kaunasesse, voib-olla Riiga, aga mitte Tallinnasse. Jarelikult on Rail Baltic kdige
optimistlikuma stsenaariumi puhul 16una osas rohkem koormatud, Eesti osas aga oluliselt vahem.
Kui kasutustasusid makstakse riigiti, siis Eesti on kdige ndrgemas positsioonis. Meie tulud kdige
vaiksemad. Kokkuvéte: tulud ja kulud jagunevad RAIL BALTIC-I kindlasti mitte-proportsioonis
kilomeetrite arvuga konkreetsesriigis. Suure téendosusega on I6una pool liiklus oluliselt suurem.
Seega on kahjum Eestis suurem. Leping e anna vastust kiisimusele, kuidas jagatakse RAIL BALTIC
vilju (tulemit vdi kahjumit)?



RIIGIKOGU
© 7

4. Reisijateveos on olukord veel omaparasem. Esiteks, nagu te teate, praegu makstakse Eestisigale
rongireisijale 10 eurot riigi poolt piletirahale peale. Need on vérsked Elroni andmed. Véga suure
tBendosusega jaab ka RAIL BALTIC reisijatevedu dotatsioone nGudma. Vaatame, millele me siis
hakkame peale maksma? Muinagjuttu kiirest Europasse joudmisest ei raagi enam Ukski padev
inimene. Kdige paremal juhul jouab tulevikus Berliini 13 tunniga ning E& Y jareldab oma
praeguses tasuvusanal lilisis digesti, et Ule viie-kuue tunni e ole inimene ndus rongis istuma.
Seetttu on E& Y ndgemuses RAIL BALTIC muutunud Balti riikide vaheliseks raudteeiihenduseks.
Omavahel thendatakse Tallinn, Péarnu, Riia, Paneve~ys, Kaunasja Vilnius. Lihtsalt turiste ja
arireisijaid meil nii palju el ole, et hulk miljoneid reisijaid kokku saaks. Euroopa kogemus naitab,
et raudtee on pdhjendatud, kui reisijaid on aastas 9 miljonit. Kui Nauris Klavas kéis mind kui
logistikaettevdtjat intervjueerimas, siis sain aru, kust tegelikult reisijad tulevad. Nimelt radkis ta
véaga pohjalikult Riia lennujaama positsioonist Balti riikides. Kui piirkonna suurim lennujaam
Uhendatakse paari sdidutunniga teiste konkureerivate, aga vaiksemate lennujaamadega, siis
tulemus on Uks: Tallinna ja Vilniuse ja Kaunase lennureisijad hakkavad tulevikus kasutama tihe
rohkem ja rohkem Riia lennujaama, sest see on piisavalt mugav ja kiire. Nagu rahvasona Utleb: kus
on rohkem, sinna antakse juurde. RAIL BALTIC on Lati ja Riia lennujaama seisukohast
ratsionaal ne projekt, seda enam, et Eesti riik doteerib eestlaste ettevedu piirkonna suurimasse
lennujaama.

5. RAIL BALTIC on tegelikkuses ériprojekt. Mitte lihtsalt Uhe taristuelemendi rajamine. Sellele viitab
asaomaste riikide soov tottada valja ariplaan, thisettevotte tegevuse loogika ning Baiba Rubesa ja
Nauris Klavase sdnavotud. Nauris Klavas kinnitas omavahelises vestluses, et RAIL BALTIC on vaid
siisjatkusuutlik projekt, kui riigid parast selle valmimist ei jata teda raudteed omapead, vaid
milvad ja turundavad raudteekoridori rahvusvaheliselt. Baiba Rubesa kinnitas asjases EPL
intervjuus, et RAIL BALTIC kéekaik soltub sellest, et kes seda ettevdtet juhtima asub (mis siis, kui
see on uus Taskila?) Parast RAIL BALTIC valmimist siseneb Eesti riik valtimatult
raudtee-ettevotiusse. Koik selle ariprojektiga seonduv, isedranisriskid on [abi uurimata ja
hindamata. Kas me tahame riigi osalust ettevotluses niisugusel moel suurendada? Sellestki tuleks
rahvale ausalt ragkida.

Kokkuvéte: kuivord niisugusest |abikaalumata riskidega projektist on valjumine problemaatiline, siis
praegu niisugust lepingut el tohi sdlmida.

Solmidatohib riikidevahelist lepingut vaid siis, kui eelpool loetletud riskid on l&bi analtilisitud ning
Uhisettevotte osapoolte vahel kokkulepped tuleviku tulude-kahjumi jagamises tehtud. Lisaks on
loomulikult on elementaarne, et niisugune projekt pdhineb usaldusvaarsel e tasuvusanallitisile ja
ariplaanile.

Kui valitsus peab sellise kokkuleppe sdlmimist 31. jaanuaril siiski vajalikuks (pigem poliitilise
heasoovlikkuse mérgina) allkirjastada, siis Art. 14. p. 3. Tuleb formuleerima tmber alljargnevalt: "l1gal
riigil on suverdane Gigus projektist valjudailma teistele osapooltele kompensatsiooni maksmata juhul, kui
RAIL BALTIC ériplaan vai projekti finantseerimise tingimused tunnistatakse vastavariigi valitsuse poolt
vastuvdetamatuks." Ariplaani suhtes otsuse tegemisel tuleb panna tahtaeg, naiteks 31. detsember 2017.a.

Mari Lahtmets mérkis, et raudteed Eestis tuleb kasitleda Uihtse tervikuna. V astandamine, kas ehitada 1
eurolaiusega 1435 mm trass Parnu suunas voi jatkata praegu olemasoleva 1520 mm laiuse trassiga Tartu
suunas voi vastupidi, e ole loogiline. Kavandamisel on Eesti transpordivérgu kujundamine ja hoidmine,
mis on Eesti transpordi- ja majanduspoliitika Uks o0sa, kus vastandamisel el ole kohta.

Aivar Kokk uuris kohalolijatelt arvamust lepingu § 14 p 3 sdnastuse kohta. Lepingu allkirjastamisega
tekib Eesti riigile kohustus, millega pannakse |6plikult paika téhtajad. Kui finantspuhkust ei saa, voib see
kaasa tuua hiljem trahvid.
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Mari Lahtmets selgitas, et |epinguga satestatakse finantskohustused. Kui projektis on kolm riiki, siison
kokku lepitud, et raudtee rgjatakse thiselt. Kolm transpordi eest vastutavat ministeeriumi koos
Uhisettevottega on alla kirjutanud kaks Euroopa rahastamise otsust. Kui keegi neist kolmest otsustaks ka
praegusel hetkel olemasolevatest kokkulepetest taganeda, siis pdhjustaks ta teistele kahjustavaid ja
konkreetselt m&ddetavaid rahalisi kahjusid. On kokkulepped, mille alusel on loodud vastavad
institutsioonid ja partnerid. Uhisettevétte |oomise otsus oli Eesti valitsuses tehtud sellepérast, et tihiselt
kavandadatrassi kui tervikut, valistamaks konkurentsi trassi Uksikute |6ikude vahel ja mitte agatult

riskida agaoluga, et Leedus voi Létis jaab jupp kitsamaid rodpmeid ehitamata. Kui panna lepingusse
Karli Lamboti poolt esitatud sdnastus, annaks muudatus voimaluse L&tile ja Leedule legaal selt jatta 1435
mm réopad Eestis panemata. Selline on Uks pdhjustest, miks el peaks Lamboti ettepanekut kaaluma.

Riskianal tilise on tehtud mitmeid. Konkurentsi ja vastandumise valtimiseks on Eesti toetanud, et tasuvus-
jariskianaliitisi hangiks uihisettevdte. Ariplaan koostatakse thiselt pdhjusel, et ei tekiks olukorda, kus
Leedu, kes on Euroopa keskusele 18hemal, saaks eelised vorrel des Eestiga, kes geograafiliselt asub
kaugemal. Kas Eesti saaks jétta raudtee ehitamata? Ei saa. On méératletud Ule-Euroopaline
transpordivorgustik, pohivork, veetranspordiseosed jne. Nende véljaehitamine on koikide liikmesriikide
kohustus ning litkmesriigid on kokku leppinud sellise vorgustiku valjaehitamises.

Kusimusele kohalike peatuste rahastamise abikdlbulikkusest vastas M ari L ahtmets, et Euroopa
rahastamise tingimused fondidest on teada aastani 2020. 2021+ tingimusi pole veel kehtestatud. Euroopa
Liidu eelarves on fonde, mida Eesti saab kasutada oma programmide elluviimiseks. Uhtekuul uvusfondist
e oleks vdlistatud ka praegu toetuste saamine. 2014 2020 perioodi rahad on juba 100% &ra kavandatud ja
seotud investeeringute kavaga, sh on mitu raudteeprojekti. Tartu - Valga suunal on rekonstrueeritud trass
péris arvestatavalt Euroopatoel.

Olemasolev valge raamat kasitleb 6husaaste vahendamist kasvuhoonegaasi heitmete arvel aastal 2050. On
neli suuremat valdkonda, mis 6hu heitmetesse panustavad ja nende hulgas on transport ks neljast
suuremast. Heitmete vahendamise ja transpordi liigituste vahel vaadates ei ole maanteetransport selles
vaates kdige konkurentsivoimelisem.

PGhjus, miks Eesti toetas thisettevotte asutamist, oli soov nutikamate voimaluste ja lahenduste |eidmiseks
mitmerriigi peale koos. Eesti on soovinud kaasata ka Soomet pohjusel, et haarata algusest peale reisijate ja
kaubavoogude j6udmine raudteele.

Mari Lahtmets ei ndustunud Tallinna L ennujaama nimetamisega konkurentsivdi metuks tegijaks. Tema
véaidete kohaselt on Tallinna Lennujaam saanud viimastel aastatel toetusi oma ariplaanide elluviimiseks ja
arendamiseks nii Euroopa Uhtekuuluvusfondist kui Euroopa | nvesteerimispanga laenuga, millest jareldub,
et mitmed investorid on hinnanud tema &riplaani ja pidanud seda vettpidavaks.

Kristjan Kaunissaar e rohutas, et kolmeriigi kokkuleppe sdlmimisega nédidatakse kolme Balti riigi soovi
selle raudtee ehitamiseks just sellisel kujul nagu projekt tehtud on. Samas el téhenda lepingu slmimine
seda, et kaoks justkui nende kolme riigi suveréansus.

Siim Kiider tdpsustas, et regionaal ministrina vedas ta planeeringu 2030+ koostamist. Planeeringu tle
toimusid suured avalikud arutelud, mille tulemusena jduti jareldusele, et trass peaks suunduma ldbi Parnu.
Sellisele otsusele jouti mitte ainult Vabariigi Valitsuses, vaid tuliste arutelude tulemusena. Siim Kiisler
toetas trassi ehitust, kuid esitas kiisimuse, miks kdne all olev tasuvusanal tiis valmis el ole?

Anti Moppeli vastusest selgus, et lepingu sdlmimine venis, agateisalt oli kandue, et ettevalmistus oleks
parem. Anallius peaks vamima aprillis 2017.
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Rail Baltic Estoniajuhatuse liige Indrek Orav taiendas eelkdnelgaid ning Vene teemat kommenteerides
vditis, et suhted soltuvad kahest riigist. Tema véite kohaselt el asu Eesti geograafiliselt valesti, et sellel
pbhjusel kaubad el liigu. Ajaloos on ida-188ne transiit ihtmoodi hasti ditsenud kolmes Balti riigis ja seda
ikkagi majanduslikel pdhjustel toimivatel valissuhetel ja sedatoetaval kaubanduspoliitikal. T66 kaigus on
palju suheldud erinevate uuringute raames Soome professorite ja praktikutega ja nemad on oma uuringute
kéigus intervjueerinud vene ettevdtjaid Peterburis. Valdavas enamuses on saadud vastuseks, et kui kaup
liiguks Lduna-Euroopast neile paari-kolme paevaga, selle asemel, et tuleb 2-3 nadalat laevaga imber
Euroopa transportida, oleks huvi olemas. Ollakse isegi ndus enam maksma. Tardhutas, et e tohi
alahinnata fakti, kus kauba liikumist vaadel dakse Uksnes |ahiriikidesse. See on mdtteviga, et taolise suure
projekti puhul arvestatakse ainult olemasoleva ekspordi- impordiga. Vaga paljud projektid néitavad, et
tekkiv ehk tingitud ndudlus e induced demand, tuleb raudtee |loomisega kaasa. See loob voimaluse tuua
Eestisse vaga palju investeeringuid, kus Eesti saaks tegelikult ara kasutada oma asukohta ja anda
kaupadel e lisandvé&artusi, kaupu Umber to6delda, komplekteerida, pakendada jaotuskeskustes jne. Siit
tekib raudteest kasu tervele Eestile. Need uuringud, kuidas parimal voimalikul moel siduda Eesti
ekspordi-impordi toostuspotentsiaal uue raudteega, on alles kéivitunud.

Karli Lambot sbnas, et argumendid, miksriigid ei tohiks Uksiti taganeda voi valja astuda sellest
kokkuleppest, on vaga sisulised. Kui nii suurt agja koos alustatakse, peab olema partnerite peale kindel.
Taja seisukohale, et kui Eetil e ole tulevikku hindavalt riske Uksteisega maandatud ja sisulisi
kokkuleppeid tehtud, siis leping praegusel kujul e ole arukas.

Kristen Michal esitas kiisimuse projektiga tegel gjatel e uurides nende arvamust voimalikust olukorrast,
kui Eesti tdmbaks juba alustatud tegevusel e pidurit nagu soovitakse? Kui tdendoline oleks sellise projekti
kordumine voi voimalus sellise raha saamiseks |ahema kimnendi voi kahekiimne jooksul ?

Kristjan Kaunissaar elt tuli selge vastus, et selline voimalus uuesti raha saamiseks on null. Millised
kahjud voivad sellega kaasneda? Tema sel gituse kohaselt kaasneb nende rahastamislepingutega juba
saadu tagasimaksmine, mida on kokku kolme Balti riigi peale tle 800miljoni euro. Seguures tuleb
arvestada Euroopa Komigjonile vai konkreetsel e organisatsioonile tekitatud kahju hivitamist. Kahju
hivitamise sisu vBib tuleneda méne teise projekti, mida e rahastatud, saamata jaadnud tulust, aga ka Eestis
, Létisja Leedus Rail Balticuga seotud juba tehtud investeeringutest.

Aivar Kokk véttis eeltoodu kokku ning nentis, et komigon kuulas draistungil osalgjate arvamused.
Ministeeriumid on asunud seisukohale, et uuringud aastast 2011 on piisavad Eesti riigile |0plike
kohustuste votmiseks ja Rail Balticu projektile eitava hinnangu andjad on seisukohal, et praegusel hetkel
on liiat varalepingut allkirjastada.

3. Kollektiivne podrdumine Eestimaa kaitseks (1-6/16-116)

Aivar Kokk teavitas komigonile saadetud kollektiivsest podrdumisest Eestimaa kaitseks ja avaldas
arvamust, et kollektiivse podrdumise ja alkirjastamisel e tuleva lepingu osas komisjon otsuseid ei langeta
pbhjusel, et Vabariigi Valitsus el ole arvamust kiisinud.

Toomas Kivimagi tegi ettepaneku tehaikkagi komigioni otsus kollektiivse podrdumise kohta. Tamérkis,
et Rail Balticu kiisimus oli olulise tdhtsusega riikliku kiisimusena arutelul Riigikogu suures saalis 13.
detsembril 2016. Kollektiivsele pdordumisele vastamisel saaks teha viite nimetatud arutelule.

Komigoni ndunik Piia Schults selgitas, et vastavalt Riigikogu kodu- ja tookorra seadusele on voimalik
inimestel poorduda Riigikogu poole ning komigjonil on seadusest tulenev kohustus seda menetleda nii, et
arutelul osalevad kdik osapooled. Kisimus on ainult vormis, kuidas seda menetleda. Kollektiivses
poordumises oli esitatud kaks ettepanekut: 1) trass muutmine nii, et see labiks Tartut ja 2) arutada
kusimust Riigikogu téiskogu istungil avaliku istungina. Komisjonil tuleb otsustada, millisel viisil tehtud
ettepanekuid arutada. Rail Balticu projektiga seonduvalt on komigjonile edastatud veel kolm kirja.
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Aivar Koka arvamuse kohaselt on Rail Balticu kiisimus olnud juba tihel korral suures saalis arutelul,
mistéttu pole motet kiisimust Riigikogu taiskogul uuesti arutada. Kuivord komisjon peab seadusest
tulenevalt p6rdumist arutama, tegi ta ettepaneku 21. veebruaril korraldada kollektiivse pdordumise
Eestimaa kaitseks arutamiseks avalik istung.

4. Kollektiivne poérdumine omandir efor mi kisimuses (1-6/16-98)

Riigihalduse minister Mihhail Korb informeeris komisjoni liikmeid, et seonduvalt Eesti Utirnike Liidu
p66rdumisega ning omandireformi |6pule viimisega on Vabariigi Valitsuse tooplaani kavandatud
omandireformi komigjoni moodustamine. Komigjoni moodustamise pdhjuseks on valitsusel e laekunud
ettepanekud omandireformi |18petamiseks, samuti Eesti Utirnike Liidu kollektiivne podrdumine
omandireformi kiisimuses ja teemakohase seaduseelndu esitamine. Valitsuse poolt moodustatava
komigjoni eesméark on omandireformi lahendamata kiisimuste maaratlemine, omandireformi kéigus siiani
tehtu anal UiUs ja ettepanekute tegemine Vabariigi Valitsusele ja Riigikogule omandireformi |6petamiseks.

RMi halduspaliitika osakonnariigivara osakonna ndunik Uku Hanni téendas ministrit, selgitades, et
omandireform on Eestis kestnud juba 25 aastat ning selle |dpetamiseks on Ules jadnud véakesel arvul
Uksikklisimusi. Loodava komisjoni tlesandeks j&8b omandireformi kohta |18ppj érelduste tegemine, sh
vastava anal tiisi koostamine. Uhtlasi on vajalik omandireformi tulemused siduda k&imasoleva
haldusreformiga, sest omandireformiga sétestati palju tlesandeid nii kohalikele omavalitsustele kui
maavalitsustele. Kdimasoleva haldus- jariigireformiga need rollid muutuvad ja kdik jérelejdanud
rahuldamist vajavad nduded tuleb Ule anda reformi ké&igus keskvalitsuse asutustele. Samuti tuleb
komigonil leidalahendused omandireformi ké&igus Ules j&nud |lahendamata keerukatel e Uksikklisimustele
. Viimaste hulka kuuluvad ka sundtitrnikke puudutavad kiisimused, mis olid kollektiivse poérdumise
gjendiks.

Mihhail Korb teavitas, et Vabariigi Valitsuse korralduse eelndu komisjoni moodustamiseks on koostatud
, eeldatavalt on selle arutamine Vabariigi Valitsuse istungil veebruari 18pul ja mértsi alguseks on
komisgon moodustatud. Komigoni liikmete arvuks on kavandatud kiimme inimest, kellest kaks voiksid
ollaRiigikogu litkmed. Ministri arvamuse kohaselt voiksid liikmed tulla Riigikogu majanduskomisjonist.

Toomas Kivimagi toetas ministri selgitust, ent avaldas kahtlust, kas sellise komisjoni moodustamine el
tundu Uleliigsena, kui omandireformi alustamisest on 25 aastat méodas ja lahendamata on jdanud pelgalt
Uksikud kiisimused?

Mihhail Korbi vastuse kohaselt ei moodustata komigjoni Uksikute kiisimuste ehk kiimnendiku protsendi
lahendamata probleemide pérast, vaid komigjon tekib eelkdige seepérast, et hinnata omandireformi
taggjargi, sh suurugjarku, kui paljusid inimesi omandireform puudutas.

Toomas Kivimé&gi rohutas komigoni Ulesande tapset fookusesse asetamist.

Vastuseks tdi Mihhail Korb vélja kaks komisjonile plstitatud eesmérki: 1) omandireformi |Gpule viimine
ja2) reformi kaigus lahendamata kisimuste anal Gilisimine ja konkreetsete ettepanekute tegemine.

Mart Sults toetas ministri ettepanekut komisjoni moodustamiseks ja palus komisjoni toetust enda
nimetamiseks loodava komigioni tiheks litkmeks.
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JaanusM arrandi toetas samuti komisjoni moodustamist, ent avaldas samas kahtlust kollektiivse
podrdumise lisana esitatud sundutrnikke puudutava seaduseelndu positiivse lahenduseni jéudmisel.
Otsustati:

4.1 Lugeda Eesti Utirnike Liidu kollektiivne poodrdumine omandireformi kiisimustes menetletuks 10.
jaanuari 2017. aastal toimunud avalikul istungil toimunud aruteluga. (konsensus - Aivar Kokk, Toomas
Kiviméagi, Erki Savisaar, Jaanus Marrandi, Kristen Michal, Méart Sults, Raivo Pdldaru, Siim Kiidler).

4.2 Edastada Eesti Utrnike Liidu kollektiivne p6ordumine omandireformi kiisimuses |ahendamiseks
Vabariigi Valitsusele, kus moodustatakse omandireformi komisjon eesmargiga anal titisida omandireformi
mojusid jalahendamata kiisimusi. Menetluse kéigust teavitada Riigikogu majanduskomisjoni. (konsensus
- Aivar Kokk, Toomas Kiviméagi, Erki Savisaar, Jaanus Marrandi, Kristen Michal, Mért Sults, Raivo
Poldaru, Siim Kiidler).

(alkirjastatud digiteal selt) (allkirjastatud digitealselt)

Aivar Kokk Kae Masing

Juhataja Protokollija



