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LUHENDITE JA TAHISTE LOETELU

RB - Rail Baltic raudtee

RBE - Rail Baltic Estonia — RB Eesti rakendustiksus

AKOL - Aasta keskmine 66paevane liiklussagedus

KAP - Katendi Arvutamise Programm (Transpordiamet)

KRP - Katendi Rehkendamise Programm (T-Konsult)

SAPA - Sdiduauto-Pakiauto

VAAB - Veoauto-Autobuss

AR - Autorong

Klim - Kliimaministeerium

MKM - Majandus- ja kommunikatsiooni ministeerium

TrAm - Transpordiamet

TTU - Tallinna Tehnikaiilikool

Ktt - Tugevustegur

CEF - Euroopa Ghendamise rahastu

Confalt, Densifalt - Mérdisegu poolelastseks katendiks

Gneiss - Gneisilise tekstuuriga kdorge astme moondekivim

Evajalik - katendi vajalik elastsusmoodul (enne varuteguri Ktt rakendamist)
CBA - Cost-Benefit-Analyze - Rail Balticu tasuvusarvutus

RBE - Rail Baltic Estonia

RES - Riigieelarve Strateegia

THK - Teehoiukava

D<63mm - Teramd6t kuni 63 mm

Tm_150 - Taitematerjal (kruus), materjali elastsusmoodul 150 Mpa
Tm_105 - Taitematerjal (mdddukalt Ghtlase teraline keskliiv), materjali

elastsusmoodul 105 Mpa
Tm_90 - Taitematerjal (mdddukalt Ghtlaseteraline peenliiv), materjali

elastusmoodul 90 Mpa

Tm_65 - Taitematerjal (jame kerge saviliiv), materjali elastusmoodul 65 Mpa
Pos 1 - Purukruus 0/31,5 mm, peenisosiste (0,063 mm) sisaldus 0-5%
Pos 5 - Purukruus 0/16 mm, peenisosiste (0,063 mm) sisaldus 8-15%

Pos 6 - Purukruus 0/31,5 mm, peenisosiste (0,063 mm) sisaldus 8-15%



SISSEJUHATUS

Rail Balticu ndol on tegemist lahiajaloo kdige mastaapseima taristuehitusprojektiga Balti
regioonis, mis peaks valmima 2030. aasta I0puks. Projekti elluviimist rahastavad Balti riigid
(Eesti, Lati, Leedu) ning Euroopa Liit kes kaasrahastab kuni 85% ulatuses koigist
abikolblikest kuludest Euroopa (ihendamise rahastu (CEF) fondidest [1]. Projekti Eesti osa
maksumuseks hinnatakse tdnasel pdeval 3 miljardit eurot, mis on Ule kahe korra kallim

algsest hinnast, milleks oli 1,35 miljardit eurot [2].

Kuid antud projekti puhul on lisaks teistele aspektidele oluline asjaolu, et eelnhenud
hinnangute kuluosas ei kajastu massvedude moju olemasolevatele teedele mida
kasutatakse suurehituse materjalide veoks. Arvestades hetkeolukorda teedeehituse
poliitikas, kus teehoiu rahastust pidevalt vahendatakse, on oluline valja selgitada RB
seotud massvedude mdju olemasolevatele teedele, mis on seni projekteeritud ja ehitatud
hoopis vaiksemaid koormusi silmas pidades. See on ka kdesoleva [6put6dé eesmark—
hinnata, kui suur voib olla ehitusaegne mdju riigiteedele ja tuua valja investeeringu
maksumus, mida ei ole arvestatud Rail Balticu projektis tasuvusuuringu (CBA) kulude
poolel. Kaesoleva 10puttd raames kasitlen Rail Balticu Raplamaa pohitrassi raudteetaristu
I etapi (Idigus Harju-Raplamaa maakonna piirist kuni Loone teeni Rapla maakonnas),
materjali vajadusest tulenevate massvedude md&ju Umbruskonna teedele. Siit tulenevalt
saame hinnata avalike teede ressursi kahanemise maksumust mis tuleneb Rail Balticu

ehituse materjalivedudest.

Kaesoleva t66 raames vadlja arvutatud maksumused on hiipoteetilised ja ligikaudsed, kuid
annavad vOimaluse aru saada ja hinnata massvedude mdju RB ehitamiseks kasutatavate

veoteedele.



1 RAIL BALTIC RAUDTEE

1.1 Ajalugu

Balti riike omavahel ning Euroopat laiemalt siduva raudtee ajalugu ulatub aastasse 1994,
mil koostatud visioonidokument ,Vision and strategies around the Baltic Sea 2010" nagi
ette vajadust Eesti, Lati ning Leedu Ghendada tugevamalt tlejéanud Euroopaga [3]. 1995.
aastal nentis Eesti Vabariigi valitsuse ndudel koostatud visioonidokument ,Uleriigiline
planeering EESTI 2010" [4] muuhulgas seda, et reisijateveos on otsustava tahtsusega
klUsimuseks kiirraudteede rajamine. Eeldades, et soovime Euroopa Liidu abi transpordi ning
infrastruktuuri arendamisel, peame hakkama arvestama Euroopa Liidu saadstvusele
orienteeritud transpordipoliitiliste pohimotetega, milleks on raudteetranspordi eelistamine
autovedudele ning reisijate veol rongide ning busside eelistamine sdiduautodele [3]. Seega
nagi Eesti tulevikuvisioon juba 20 aastat tagasi ette vajadust meid taasiihendada llejéanud
Euroopaga. 2004. aastal sai Eesti Euroopa Liidu liikmeks ning (htlasi sOnastati
raudteetranspordi mdjutavad otsused Euroopa tasandil. Sellest ajast parit Euroopa
Komisjoni otsuses seisab, et Eesti, Lati ning Leedu laiar6épmeline raudtee tuleb

integreerida jark—jargult mujal Euroopas leviva kitsama rédépmelaiusega [3].

Eelnimetatud visioonidokument ,EESTI 2010" [4] nagi ette Rail Balticu (edaspidi RB)
etapiviisilise ehituse, RB-1 mdoistes l&bi Tartu Riiani kiirusel 160 km/h ja pérast selle
valmimist, RB-2 uuel trassil 1dbi Parnu. Otsustusprotsessis on RB-1 ehitusest loobutud,
kuigi eelnevalt jouti kaivitada Tartu—Valga trassi uuendamine (kiirusele 120 km/h). Praegu
tegeldakse Tallinn—Tartu elektrifitseerimise ja kiiruse tdstmisega tasemeni 160 km/h.
Tartu—Riia (vOimalusega laiendada seda nii Tallinna kui Vilniuse suunal) reisijatevedu
peaks kaivituma veel 2024 16puks (kuigi, voimalik, et Ghekordse lritusena). Kaubavedu
Euroopast Eestisse ,vene laiusel® toimib, mille tdenduseks vOib tuua militaartehnika
transpordi Tapa kompleksi ja Euroopa vahel. Tavapdrane kaubavedu raudteel aga
hingitseb, pdhjuseks on kindlasti ka maksumus, tanaste tariifidega kujuneb autovedu
soodsamaks. Toendoliselt jaab soodsamaks ka meretransport, isegi parast

vaavlisisaldusega kltuste keelamist/piiramist ja RB raudtee kdikuandmist.
1.2 RB raudtee iildine kirjeldus

Rail Balticu naol on tegemist Balti riike ning Poolat Uhendava kiire standardrodpmelise
elektrifitseeritud raudteega (ré6pmelaius 1435 mm), mille eesmargiks on Balti riigid
Uhendada Ule-euroopalisse Uhtsesse raudteevorku (TEN-T EL  sisesessse
transpordivorgustikku, millele on lisatud Musta mere—Egeuse mere koridor). Moningal

maaral hdlmab projekt ka Soomet, luues eeldused Tallinna ja Helsingi vahelise merealuse



raudteetunneli rajamiseks. Projekti telg kulgeb Tallinn—Parnu—Riia—Panevezys—
Kaunas—Vilnius—Varssavi liinil ning valmimine on planeeritud aastasse 2030. Trassi
pikkuseks on 870 km ning maksimaalseks kavandatud kiiruseks on 249 km/h. Raudtee
trassi pikkuseks Eesti territooriumil on 213 km. Alloleval joonisel (Joonis 1) on Eestit Iabiva
RB Eestit |dbiva raudteetrassi koridor 16ikude kaupa. [5]

fanoy
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......
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Parmu - Eesti vabarigl ja Lati vabarigi pilr

...........

Joonis 1. Eestit Iabiv Rail Baltic raudteetrass erinevate 16ikude kaupa [5]

RB juht Anvar Salomets on tunnistanud, et 2030 aastaks taislaiuses projekt ei realiseeru,
pultakse Uhe roopapaariga Uhendus kaivitada tdislaiuses muldkehal. Teise roopapaari
lisamine on kavas vastavalt vajadusele. Kohalike raudteejaamade ehitust ei viida ka
2030-ndaks toenaoliselt 16pule [2]. Et ka tdnane raudtee ei ole tasuv (iga—aastane

dotatsioon), siis doteerimise vajadus sailib ilmselt ka uuel raudteel.



2 KEHTIVAD NORMATIIVDOKUMENDID JA NOUDED

2.1 Madadrused ja juhendid

Teede projekteerimisel on juhindutud erinevatest maarustest ja juhenditest. 1999
kehtestati maarusega nr 55 ,Tee projekteerimise normid ja ndouded® [6], mis fikseeris
pusikatendite (asfalt ja betoon) minimaalseks kasutusajaks 15 aastat. Selle alusel joustati
2001 ,Elastsete teekatendite projekteerimisjuhend® (MA 2001-52) [7]. Hilisemad
maarused (MKM madrus 106 aastast 2015 [8] ja Kliimaministeeriumi maarus nr 71 aastast
2023 [9]) ei ole kasutusea maadratlust muutnud. Maanteeameti peadirektor muutis 2013
oma kaskkirjaga juhendit 2001-52 nii, et alates 01.05.2013 alustatud projekteerimistdddel

eeldatakse pusikatendi tédeaks 20 aastat [10].
2.2 Tee konstruktsioon

Teekonstruktsioon koosneb kattest, alusest ja muldkehast. Uldjoontes vd&iks kehtida
pOohimote, et alumine konstruktsioonielement tootab kaks korda kauem kui tlemine. Siit
tulenevalt, kui eeldame, et katte tédiga (ehk tee ressurss) on 20 aastat mille jarel kate
asendatakse, siis alus vOiks kesta 40 aastat ja vastavalt muldkeha 80 aastat. See jareldus
on siiski veidi ennatlik, sest projekteerimisnormis (maarus 71) on §6 toodud tee kasutusiga
alljargnevalt [9]:

e asfaltbetoonist pilisikatend—15 aastat;

¢ muldkeha—50 aastat.

Transpordiameti juhis naeb ette pisikatendi tédeaks 20 aastat (elastsete katendite juhend
[10]), muldkeha ja dreenkihi té6eaks 50 aastat ja aluspinnase tugevdamise tehniliseks
todeaks 100 aastat (muldkeha juhend) [11].

Tegemist on juhistes mdaratletud minimaalsete arvestuslike tddigadega, mis tulenevad ka
senisest praktikast. Katendi koosseisus on kate ja alus. Kuniks alused on ehitatud valdavalt
paekillustikust ja kattekihid on Ohukesed, on reaalne praktika tihti asfaldikihtide

amortiseerumise jarel sundinud valja vahetama ka killustikalused.

Asfaldikihtide paksus riigiteede enamkoormatud teeldikudel on vaiksem, kui kehtivas
juhendis minimaalsena ndutud - teedest, mille kohta teeregistris on asfaldikihtide paksuse
andmed, vastab see tanastele koormustele 58,6% osas, kui arvestada stabiliseeritud
kihtide paksus 50% osas asfaldi paksuse ndude taitmisena, 79,4%. Seega vahemalt 20%

asfaltkattega riigiteedest on kate dhem kui ndutud miinimum. [12]

Lahiaastatel on eeldada teedeehituses suuremas koguses gneissi kasutust (Paldiski

Energiasalv, ehitus algab 2025 ja teedeehitusmaterjali tarnitakse plaanikohaselt alates
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2027. aastast mahus, mis Uletab kordades teedeehituse vajadused), mis peaks asendama
paekillustiku ning see vGimaldab reaalselt tagada kogu katendi oluliselt pikema td6ea ja
deklareeritud vaartused jdaaksid kehtima just kattele. Hetkel viiakse Tallinna
Tehnikallikoolis Energiasalve tellimusel labi uuringuid, mis peaksid andma vastused

paljudele tehnilistele ja majanduslikele kisimustele.
2.3 Katend

Katend on mitmekihiline konstruktsioon, mis koosneb kattest, alusest ja dreenkihist,
katendi rolliks on vastu votta transpordivahendite koormus ning jaotada see pinnasele.
Katendeid liigitatakse elastseteks (asfaltbetoon), jaikadeks (tsementbetoon) ning
pooljdikadeks. [10] Aastal 2023 muutunud projekteerimisnorm (maarus 71) [9] muudab
katte koosseisu — otseselt dreenkihi rolli taidab killustikalus — kui konstruktsioonis
vajatakse liivakihti, siis seda, kas vaid projektkdrguse saavutamiseks voi klilmakaitsekihi

rollis, mitte dreenkihina. Dreenkihti kui sellist on vaja vaid erijuhtumitel.

Katendid jaotatakse konstruktiivselt kolme liiki [13]:

1. elastne katend — katend, mille kihtide tdmbetugevus puudub voi on vaga vaike ja
mis arvutatakse peamiselt elastsetele deformatsioonidele ja nihkepingetele, seotud
kihid ka tombepingetele. Elastsete katendite hulka kuuluvad kdik asfaltbetoonid aga
ka kruus- ja killustikkatted (nii pinnatult kui pindamata);

2. jaik katend — betoon- vOi raudbetoonkatte voi -alusega katend. Jaikade katete
hulka tuleb lugeda monoliitsest tsementbetoonist, monteeritavast raudbetoonist voi
asfaltbetoonist llakihtidega kuid tsementbetoonist alusel olevaid katteid;

3. pooljéik katend — selle katendi puhul on Uhendatud asfaltbetooni elastsus ja
betooni jaikus. Kasutatakse vaga suurte koormustega aladel nagu lennuvaljad,
veokite ning busside seismiskohad, ristmikualad, bussipeatused. Reeglina koosneb
pooljaik kattekiht vdéga poorsest asfaltbetoonist, mille poorid on taidetud vedela

tsemendiseguga (Confalt, Densifalt mdérdisegud).

2.4 Koormussagedus

Katendiarvutuse pohialuseks on koormussagedus, kus sdiduautode hulka ei arvestata.
Koormussageduse madramiseks on vaja labi viia vahemalt nadalane valitud teeldiku
labivate sodidukite automaatloendus, eristades raskesdidukid. Koormussagedust
vdljendatakse normtelgedes enamkoormatud sdidurajale. Konstruktsiooni lagunemise
aluseks on raskeliikluse kogus, sdiduautod mojutavad katendit vaid labi naastrehvide katte

kulutamise — see defekt likvideeritakse, kas kulumiskihi asendamise voOi katte
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Ulekatmisega. Pindamine, kui meede pikendab katendi eluiga vaid seeldbi, et taidab Ulakihi

kahjustatud poorid mdjutamata struktuurset puudujaaki.
2.5 Liiklussagedus

Liiklussagedus on tee, séidusuuna v0i —raja ristldiget ajalihikul labiv liiklejate arv autode
fllsiline hulk, mis jagatakse vastavalt juhendile erinevateks liikideks, mida omakorda
kasutatakse koormusarvutuses. Liiklussagedus on oluline sdiduradade arvu maaramiseks
(varem toimus see labi tee klassi mdiste) ning koormussagedus teekonstruktsiooni

arvutamiseks. [8]
2.6 Siirdetegurid

Projekteerimisel taandatakse prognoositud liiklus (erinevat liiki sdidukite arv)
normtelgedeks siirdetegurite ja rajateguritega enamkoormatud sdidurajale. Maaruses nr
55 on autorongide keskmine siirdetegur 1,5 ning seda on tdstetud 2014 tasemele 2,0. [6]
Ehitusseadustiku kehtestamisega aastal 2015 ja Teeseaduse tlihistamise jarel aastal 2015
avaldatud maaruses 106 ,Tee projekteerimise normid" jatkati autorongide keskmisega 2,0
[8]. Kaherealise sdidutee rajateguriks on reeglina 0,55 eeldusel, et moéddasdidud on
voimalikud, kuid reaalselt esineb tdna ka teeldik, kus lisaks moddasdidu keelamisele
kasutatakse keskpiiret. Sellises olukorras (Kirdalu—Tagadi keskpiirdega 10ik) tuleks
arvestada ka keskpiirde ja sdiduraja vahekaugust (0,35 m), mille tottu tuleks naiteks
Soome teekonstrueerimise pohimotteid ja juhendit 2018/038 jargides, koormus korrutada
kahega. [14] Aastal 2015 on Maanteeameti tellimusel tehtud uuring ,Elastsete katendite
projekteerimisjuhendi 2001-52 taiendamine siirdetegurite osas", mille kaigus leiti uued
siirdetegurid: veoautod—autobussid keskmiselt 2,67 ja autorongid 3,76 [15]. Uuringu
tulemustega on arvestatud elastsete katendite projekteerimisjuhendi koostamises, mis
kinnitati 2017 (vastavuses TTU tehtud ,Elastsete teekatendite arvutusmetoodika
arendamine" uuringuga aastast 2016). Aastal 2024 valminud ,Raskemate ja pikemate
vesote mdju arvutamine riigiteede taristule™ ettevotte T-Konsult poolt koostatud uuringus
60-tonniste autorongide mdjust on programmi Katendi Arvutamise Programmi (KAP)
kasutamisel toodud uuteks siirdeteguriteks vastavalt 1,27 ja 4,67 [12]. Senised arvutused
tuginevad hiipoteetilisel Uksik— ja paarisratta jaotusel, kuna kaaluandmed ei erista
vasakut—paremat ratast ja nendevahelist kaugust. Adsmae—Kernu teelBigule on
paigaldatud uus kaalupunkt (sdidukite kaaluandmeid koguv infoslisteem), mis seda suudab
ning sellele tuginevalt on lahiajal voimalik tdpsematele andmetele tugineda. Probleem aga
jaab seostatuna asjaoluga, et Via Baltica trassil liikkuvad soidukid ei peegelda piisavalt kogu

Eesti raskeliikluse struktuuri ja tegelikku koormust.
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Liiklusprognoosid on reeglina koostatud 20 aastaks (lahtuvalt esimesest taispikast
ekspluatatsiooniaastast). Teedeprojekteerijad on prognooside koostamisel votnud arvesse
ajaloolist liiklussageduste aegrida (Transpordiameti koduleht, Teeregister) ja tuginedes
kehtivale prognoosi metoodikale, tuletanud eeldatava 20 aasta liikluse. Harva on seejuures
olnud vdimalik arvestada konkreetsete planeeritavate objektide eeldatavat liiklusmdju,

kuid teadaolevalt ei ole veel kunagi arvestatud objektide ehitusaegse ajutise liiklusega.

Kuna detailne jaotus kujuneb nii siirdetegurite kui liiklusprognooside muutlikkuse tottu
Usna keeruliseks, on kdesolevas to6s eeldatud konkreetsete projektide arvestuslikke

koormusi lahtuvalt meid huvitavate [dikude ehitusaastast.

2.7 Maanteede klassid

Maantee klass on liiklussageduse alusel maaratav maantee tehnilist taset iseloomustav
tunnus. Maantee klassi maaramisel arvestatakse eeldatavat liiklussagedust, piirkonna
arenguvajadusi, rahvusvahelist liiklust, regionaalpoliitilisi eesmarke ning majanduslikke
vOimalusi. Tee remondiprojekti koostamisel vOi tee rekonstrueerimisel tee klassi ei
muudeta. Maanteede jaotus klassidesse on ara toodud tabelis (Tabel 1). Siit on selgelt

naha, kuivord on kokkuhoiupoliitika mdjutanud ndudeid teedele.

Tabel 1. Maanteede klassid aastatel 1999—2012 / 2012—2023

Eeldatav keskmine liiklussagedus
Maantee klass Fiusiline Taandatud séiduautole
Liiklussagedus a/66p Liiklussagedus a/66p
Kiirtee ile 8 000 / ule 40 000 ile 11 000 / Gle 45 000
I ile 6 000 / ile 14 500 tle 8 000 / ule 18 500
I1 3 000-8 000 / 6 000-14 500 4 000-11 000/ 7 200-18 500
111 1 000- 4 000 / 3 000-6 000 1 300-5 200 / 3 500-7 200
v 200-1 500 / 500-3 000 300-2 000 / 1 000-3 500
Vv alla 200 / 50-500 alla 300 / 100-1 000
VI -/ kuni 50 -/ kuni 100

Maanteede projekteerimine tugineb eeldataval liiklussageduse prognoosil, |adhtudes
kavandatud valmimisaastast. Maarus 106 nagi prognoosiks ette kahaneva kasvu teooria,
mille jargi iga jargneva perioodi liikluse muutus saab olla maksimaalselt 50% eelnenud
perioodi muutusest [8]. Taiendavat eeldatava liiklussageduse prognoosi teostamist tuli tee
omanikul kaaluda kui ldhema 20 aasta jooksul on ette ndha olulisi muudatusi, mis on
seotud konkreetse objekti liiklusm&juga, nagu naiteks uute planeeringute elluviimisest

tulenev liiklussageduse muutus, mis muudab prognoositud liiklussagedust lle 10%. [8]
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Enne 2015. aastat vOeti projekteerimisel liiklussageduse prognoosimise aluseks
baasprognoosi juhend (aastast 2007 [16]) ning tana kasutatakse uut juhendit (aastast
2020 [17]).

Kdesoleval hetkel on Teeregistris piisavalt selliseid teid, kus tee valjaehitamise klass ei
vasta tegelikule liiklussagedusele (2022 liiklusloenduse andmetel (ile 6 000 AKOL liiklusega
pohimaanteedest on vaid 42% vdélja ehitatud vahemalt II klassi maantee nduetele
vastavalt). Kdesoleva 16putdo uuringu alast naiteks maantee nr 15, km 9,2—15,5 on vélja
ehitatud IV klassi nduete jargi (liiklusele kuni 3 000 AKOL), kuid 2022 oli antud 18igu
liiklussagedus 9 652 (andmed Teeregistrist [18]) mis eeldaks vadhemalt 11 klassi teed. Sama
maantee jargnev osa, kuni km 27 on valja ehitatud III klassi nduete jargi (liiklussagedusele
kuni 6 000 AKOL kuid 2022 liiklus oli 8 084 ja 7 417 mis eeldaksid II klassi). Alates km 27
on vastava tee valjaehitamise aluseks olnud III klass, mis tugineb 2022. aasta mdddetud
liiklussagedusele, kuigi voime eeldada, et 20 aasta jooksul tduseb liiklus kogu I8igus
tasemele, mis Uletab senise III klassi piiri 6 000 AKOL. (2023 andmetel oli liiklus km
27—38 vahemikus 5 605—6 288). Vidljaehitamise klass on seotud tee geomeetriaga
(projektkiirus, plaani— ja pustkoverike raadiused, nahtavused ning laiused), kuid mitte
kandevbimega. Kui maantee osades |0ikudes liiklussagedus nduab vaiksemat klassi kui
teistes osades, tuleb maantee need I6igud projekteerida kdrgema klassi nduete jargi [8].
Klassist soltuvad tee geomeetrilised parameetrid (laiused, kalded, raadiused) ja varutegur

katendiarvutuses senise KAP korral.
2.8 Katendite arvutusmetoodikad

Katendi tédtamise seisukohalt on oluline milliseid pingeid ja deformatsioone koormused

pohjustavad, kuidas materjalid ning konstruktsioon taluvad teatud pingeid.

Katendiarvutusteks on tarvis erinevaid lahteandmeid. Maantee klass on kdall
Kliimaministeeriumi maaruse nr 71 tekstist valja voetud, kuid liiklussageduse pohise
naitajana senises Katendi Arvutuse Programmis (KAP) varutegurite valikul on tee klass
jatkuvalt kasutuses. Katendi tilbist vdivad esineda nii plsi— (asfalt), kerg— (mustsegu)
kui ka siirdekatted (pinnatud ja pindamata). Plsikatte eeldatav kasutusaeg tuleneb
projekteerimise aastast (15/20) ja sellest tulenevalt arvestatakse koormussagedus.
Projekteerimisel hinnatakse olemasolevate katendite seisukorda, et tapsustada toédde
ulatus. Geoloogiline uuring tdpsustab olemasoleva konstruktsiooni materjalid ja

kihipaksused ning aluspinnased, mida tuleb katendi projekteerimisel aluseks votta.
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2.8.1 Katendi Arvutuse Programm KAP

Alates 2009 on teede projekteerimisel katendiarvutuseks kasutatud Katendi Arvutamise
Programmi ehk KAP-i (Excel—rakendus, mis on allalaetav Transpordiameti kodulehelt),
kuid selle kasutuselevott ei muutnud seniseid praktikaid pdhjusel, et programmi aluseks
vastavalt juhendile MA 2001-52 on NAukogude Liidu 1983-nda aasta ehitusnormatiiv VSN
46-83. [7] Enne KAP juurutamist kasutati VSN 46-83 normi pdhiseid algoritme kas kasitsi

vOi Kreedo/Kraade programmiga.

Kuna KAP eeldab katendi t6deaks 15 aastat ja arvutuse aluseks on koormussagedus
viimasel aastal ehk suurim aastakeskmine ©66pdevane koormus enamkoormatud
sOidurajale katendi eeldatava to6ea jooksul, siis Gleminek 20 aastale on lahendatud viisil,
et 20 aasta summaarne koormus normtelgedes jagatakse konstandiga 5000 vastavalt
juhendi punkt 6.10.1 [19]. Sel juhul on summaarne tegelik normtelgede arv 20 aasta
jooksul vordne arvutusliku 15-nda aasta koormuse korral 15 aasta jooksul kogunevaga.

(Selline loogika rakendus 2013. aastast).

KAP-i jargi vajalik kandevdime arvutatakse logaritmvalemiga, kuid arvutustulemus
korrutatakse varuteguriga Ki, mis tuleneb liiklussagedusest (tee klassist). Reeglina
maarati tee klass 20. kasutuse aasta 10puks prognoositud liikluse alusel, seega,
arvestamata ajutiste massvedudega. Projekteerijad on kuigivord suutnud ennustada
mitmesuguste objektide kaikuandmise liiklusmdju kuid seni pole suudetud ennustada
ajutiste massvedude mdju. Tee klassi madramine ei ole seotud soidukiliikidega, seega ka

raskesdidukite osakaal tee klassi ei mdjuta.

Maédruses 106 oli ka tabeli kujul ndue, mis mé&aras minimaalselt vajaliku asfaldikihtide
paksuse soltuvalt vajaliku kandevdime tasemest (see on tdna juhendis). T-Konsulti
uuringus ,Raskemate ja pikemate veoste mdoju arvutamine riigiteede taristule™ on
teeregistri andmete anallilsi pohjal ndidatud, et sellest asfaldikihtide paksuse ndudest pole
reaalselt kinni peetud — et tegelikud asfaldikihtide paksused on eriti suure koormusega

teedel projekteeritud vaiksemad, kui normitekst minimaalsena lubaks.[12]

2022 on IPT projektijuhtimise OU (P. Talviste) koostanud katendite alusuuringu ,Eestis
kasutatava katendiarvutusmetoodika kaasajastamise lahtekohtade  alusuuring"
Transpordiametile, milles jareldatakse, et KAP-i kasutamine tuleks Idpetada ja soovitatakse

Uleminekut Soome katendite projekteerimise alustele.[20]
2.8.2 Katendi Rehkendamise Programm KRP

Aastal 2024 60-tonniste sodidukite uuringu ,Raskemate ja pikemate veoste mdju

arvutamine riigiteede taristule® raames ja TTU magistritééna on Simmo Talpas-Taltsepp
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koostanud uue katendite arvutustarkvara Katendi Rehkendamise Programm ehk KRP. See
uuring soovitab kasutada Soomes kehtivaid siirdetegureid VAAB 0,9 ja AR 3,2 kuna Eesti
sOidukite kaalumisandmete alusel kujuneksid reaalsete sdidukite taandamise tulemused
vaga lahedaseks. KRP puhul puuduvad tdiendavad varutegurid, vajalik kandevdime
leitakse logaritmvalemiga summaarsest koormusest (miljonid normteljed). See vbimaldab
ehitusprotsessis sidumata kihtide kandevdime modtmisel tulemusi vorrelda arvutustega.
Kui mdnda aega ehitada KRP alusel dimensioneeritud katendeid, saaks ka Eesti teedele
lubada pikemad ja raskemad autorongid, alustades kuni 60-tonniste ja kuni 25,25 m
pikkade vahemalt 8-teljeliste ning tulevikus ka suuremate autorongidega (sest Rootsis ja
Soomes on juba ca 10 aastat laialdaselt kasutuses kuni 76 tonnised vahemalt 11-teljelised
autorongid kogupikkusega kuni 34,5 meetrit). Euroopa on lahiajal muutmas kaalude ja
mootude direktiivi, et lubada vahemalt TEN-T teedevorgul (Euroopa Liidu sisesel
transpordivorgustikul) EMS-autorongide (60 tonni 25,25 m) kasutust piiritileses liikluses
(siseriiklik praktika jaab iga liikmesriigi otsustada). Ka kavatsetakse tdsta lubatud
koormusi eraldi Zero Emission ehk ZE (emissiooni vaba) raskesdidukitele, veoteljel kuni
12,5 tonnini ja taismassis kokku kuni 4 tonni lisaks, et tasakaalustada suuremat tithimassi
[21].

2.9 Projekteerimisprotsess

Ehituse ja rekonstrueerimise puhul votab projekteerimisprotsess ka juhul, kui tee trass ei
muutu oluliselt, aega hanke valjakuulutamisest kuni ehitusloa valjastamiseni tldjuhul 1...3
aastat (suurematel objektidel ka enam). Naiteks Kose-Mdo uue tee projekteerimist alustati
2007 ja ehitus valmis 2022 [22]). Projekteerimisprotsessile jargneb ehitus, mille kestvus
reeglina on 1...2 aastat. Katend dimensioneeritakse seega varem, kui ehitust alustatakse
ja projekteerimise aluseks on veelgi varasem liiklusandmestik. Kédesoleva 10put66é uuringu
mdjualas olevad objektid on reeglina olnud Iihemas tsiiklis, seega eeldame, et varasemate
20-aastase elukaarega objektide projektid on valminud 2014 a. Idpuks ja nende
ehitusprotsess on Idpetatud kdige varem 2016 a. 10puks. Seega, 2017 a. kdaikuantud
objektid on eelduslikult 20-aastase todeaga katenditega. Samuti vdiks eeldada
projekteerimishanke pakkumiste avamise kuupaeva seost, kui seda on vdimalik kontrollida
riigihangete registrist, et need projekteerimistééd, mille pakkumised on avatud enne
01.05.2013 eeldavad 15-aastast katendi tddiga.

2.10 Massvedu

Teede Tehnokeskuse uuring ,Teede kandevGime hindamine enne massvedude lubamist®
(2016) on ava-andmete podhjal ainus dokument, mis massvedusid maaratleb [23].

Praktikas on ette tulnud labiréaékimisi tee omaniku/valdaja ja vedaja vahel, naiteks
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metsavedude korraldamisel, kuid terminoloogiliselt ei ole massvedusid veel kusagil
defineeritud. Fakt, et sellise projekti, nagu Rail Baltica veomahud (letavad suuresti kdik
seni Eestis teostatu. Intervjuus kinnitas Tehnokeskuse arenduse ja uuringute osakonna
juhataja Marek Truu, et erakorraliseks massveoks voiks lugeda sellised vedusid, mis

Uletavad mojult (mahult) 5% tee projekteerimisel eeldatud koormusest.
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3 ULEVAADE OBJEKTIST

Raplamaa pohitrassi raudteetaristu I etapi projekt algab Harju ning Rapla maakonna piirilt
ning I6peb Loone kiilas Kohila vallas (Joonis 2). Loigu pikkuseks on 9,4 km. Pdhitrassi
muldkeha laiuseks on keskmiselt 15 meetrit. Lisaks pdhitrassi muldkehale ehitatakse valja
veel 5 maanteeviadukti (Kohila liiklussdlm), 1 okodukt (Kohila 6kodukt) ning 1
kergliiklustee tunnel (Sihi tee kergliiklustunnel). Muldkeha ehitamise kaigus luuakse lisaks

veel valmisolek RB Kohila peatuse rajamiseks.[24]

. _,.-.. £ g
/ " Skt wfe’ \
v

Pt N {Sa/r vald

~""”’-'--'-'1\§,..‘ I~
Joonis 2. Rail Baltica Raplamaa pohitrassi raudteetaristu I etapp (tdhistatud

punasega)[24]
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3.1 Materjali mahud

Ehituseks kulub suur hulk erinevaid materjale,

mis veetakse kohale erinevatest

karjaaridest, sadamatest (graniitkillustik, peamiselt Skandinaaviast) ning tehastest

(ehitusbetoon). Koostd6s vaadeldava objekti ehitaja—poolse projektijuhiga (Indrek Trei,

Verston OU projektijuht) on arvestatud vélja (RB Raplamaa pshitrassi raudteetaristu

I etapi) erinevate materjalide mahud ning eeldatavad tarne karjaarid (Tabel 2).

Tabel 2. Materjali vajadus karjaaride |0ikes

Materjali nimetus Maht Uhik | Karjéar
Alusballasti killustik (killustiku segu liiva v&i kruusaga, | 100 000 | tonni | Reinu karjaar
0-32-; 0-45-; 0-56 mm)

Raudtee mulde vahekiht (kruus, D<63mm) 100 000 | tonni | Reinu karjaar
Kldlmakaitsekiht (kruus, D<63mm) 330 000 | tonni | Sutlema karjaar
Raudteetdide (kruus, D<63mm) 670 000 | tonni | Sutlema karjaar
Tm_150 (kruus) 9 500 | tonni | Reinu karjaar
Tm_105 (liiv) 280 000 | tonni | Ménniku karjaar
Tm_90 (struktuurne taide) 330 000 | tonni | Manniku karjaar
Tm_65 (jame kerge saviliiv) 730 000 | tonni | Purila karjaar
Sodelutud kruus 23 000 | tonni | Reinu karjaar
Lubjakivikillustik 16/32 mm 21 000 | tonni | Reinu karjaar
Lubjakivikillustik 32/64 mm 4 800 | tonni | Reinu karjaar
Graniitkillustik 16/32 4 000 | tonni Muuga sadam
Purukruus 0/31,5 pos 1 5700 | tonni | Sutlema karjaar
Purukruus 0/16 pos 5 1 200 | tonni | Sutlema karjaar
Purukruus 0/31,5 pos 6 24 700 | tonni | Sutlema karjaar
Ehitusbetoon 15 000 | m3 Harjumaa

3.1.1 Materjali mahud karjaaride loikes

Liites kokku karjadridest tulevad erinevad materjalid ning koondades allolevasse tabelisse,

kus on naha mahud tonnides (Tabel 3).
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Tabel 3. Materjalide mahud kokku karjaaride |oikes

Karjaar Maht, t

Reinu 258 300
Sutlema 1 031 600
Purila 730 000
Manniku 610 000
Kokku 2 629 900

3.1.2 Ehituseks mittesobiv materjal

Lisaks ehituseks vajamineva materjali kogusele, lisandub objektilt ka valjakaevatav
ehituseks mittesobiv materjal mahuga 800 000 m3 (info Indrek Trei), mida ei ole véimalik
kohapeal objekti piires kasutada, ning mis hetkel teada oleva info pdhjal veetakse
materjale tarnivatesse objekti l&hipiirkonna karjaaridesse tagasi. Kuna paris tapselt pole
teada, kui palju ja kuhu karjaaridesse veetakse, siis jagatakse see kogus

proportsionaalselt tarnivate Iahipiirkonna karjaaride vahel ara.

Selleks leitakse looduslike pinnaste mahumassi, kasutades V. Jaaniso konspekti
~Pinnasemehaanika®, ,Looduslike pinnaste mahumass on enamasti piires 1500 kuni 2100
kg/m3".[25]

Kuna tapset mahumassi on raske hinnata, arvestatakse keskmise mahumassiga, tehakse
kuupmeetrid tonnideks, korrutades kuupmeetrid 1abi keskmise mahumassiga 1,8 kg/m?3

kasutades valemit (Valem 1):

T=KxXM, (1)
kus T — maht, t;

X

— maht kuupmeetrites, m3;

M — mahumass, kg/m3.
Seega:
800 000 x 1,8 =1 440 000 t.

Saadud mittesobiva materjali tonnide jagamiseks on vaja valja arvutada kogu tarnitava
ehitusmaterjali kogus nende karjaaride 16ikes kuhu plaanitakse tagasi vedada mittesobiv

materjal. Selleks liidetakse kokku erinevate karjaaride mahud (Tabel 4).

Tabel 4. Kdik vajaminevad materjalid kokku liidetuna (tonnid)

Karjaar Reinu Sutlema Purila Kokku, 100 %
258 300 1 031 600 730 000 2 019 900
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Kogumahu 2 019 900 t (100%), alusel arvutatakse valja kui mitu protsenti antud karjaari
materjal moodustab kogu materjalimahust, selleks kasutatakse % arvutamise

ristkorrutamise valemit (2)

Osa Protsent
Tervik 100 ' (2)
kus Osa — o0sa maht, t;
Tervik — kogu maht, t;
% — osa mahu protsent kogu mahust, %.
Seega:

100

Reinu karjaar: 258300 x =12,8%;
2019900
Sutlema karjaar: 1031600 X ——— = 51 %;
2019900
Purila karjaar: 730 000 x —=>— = 36,2 %.

2019900

Et teada saada karjadridesse veetava mittesobiva materjali mahud karjaaride Idikes,

kasutatakse valemit (Valem 3):

T=tx%, (3)
kus T — o0sa maht, t;
T — kogu maht, t;
% — o0sa mahu protsent, %.
Seega:

Reinu karjdar: 1 440 000 x 0,128 = 184 320 t;
Sutlema karjaar: 1 440 000 x 0,51 = 734 400 t;
Purila karjaar: 1 440 000 x 0,362 = 521 280 t.
3.1.3 Materjali taandamine veokikoormateks sealhulgas mittesobiv materjal

Enamlevinud veok on viie— vdi kuueteljeline poolhaagisega veoauto ehk sadulrong.
Eeldame, et veod teostatakse 44-tonnise taismassiga autorongidega, kus tilhimass on 16
ja kasulik koorem 28 tonni. Kaesolevas [0putdds ei arvestata voimalike llekoormustega,

kuid T-Konsult uuringus (,Raskemate ja pikemate veoste moju arvutamine riigiteede
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taristule™) Transpordiametile selgub, et reaalsete Ulekoormuste tdttu vdib arvutuslik

koormus suureneda sama kaubakoguse puhul kuni 1,7 korda [12].

Jargnevas tabelis (Tabel 5) liidetakse ehituseks mittesobiva ning kdik karjéaride materjalid

kokku ning taandame 28-tonnisteks veokikoormateks.

Tabel 5. Materjalide mahud koos mittesobivaga taandatuna veokikoormateks

Karjaar Materjal, t Mittesobiv, t Kokku, t AR 28 t

Reinu 258 300 184 320 442 620 15 808
Sutlema 1 031 600 734 400 1 766 000 63 071
Purila 730 000 521 280 1 251 280 44 688
Manniku 610 000 0 610 000 21 786
Muuga 4 000 0 4 000 143
Harjumaa 34 500 0 34 500 1232
(betoon)

Nagu tabelist ndha, siis kdige suuremad mahud on seotud Sutlema karjdariga ning seetottu
langeb ka kaesoleva raudteeldigu ehitamisel kdige suurem koormus Sutlema karjaari ja

ehitusobjekti vahelistele teedele.
3.2 Karjaarid ning veoteed

Kéesolavas 10puttds vaadeldav RB I6ik (Raplamaa pohitrassi raudteetaristu I etapp) algab
Harjumaa—Raplamaa piirist ning 10ppeb Loone tee (Rapla mk) piirkonnas. Tarnitavate
materjalide juurdepdasu teed on arvestatud kahest punktist (Joonis 3), Harjumaa-
Raplamaa maakonna piiri poolt sissesdit objektile maanteelt nr 15, Sisaliku tee kaudu
(Tagadi kila, Harjumaa) ning Loone tee piirkonnast sissesdit objektile maanteelt nr 15,
Loone tee kaudu (Kohila vald, Raplamaa). Need valikud ei pruugi olla paris tapsed kuid

antud 10putdd tulemust see oluliselt ei muuda.
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Joonis 3. Sissepdasu teed objektile (tahistatud pruuniga)
3.2.1 Reinu karjaar

Reinu karjaar on ettevottele Trev-2 Grupp AS kuuluv lubjakivikarjdar, mis asub Rapla
maakonnas Koigi kilas. Karjaari ning ehitusobjekti vahele jadavad riigiteed on
kdrvalmaantee nr 20113 (Hagudi—Kaodila) kilomeetritel 0,0—3,1 ning tugimaantee nr 15
(Tallinn—Rapla—Ttri) kilomeetritel 22,7—38,7 (Joonis 4).
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Joonis 4. Reinu karjaari trajektoor

Reinu karjaarist veetava materjali puhul jéaks Hagudi—Kodila tee kogu eelnevalt leitud
koormuse alla (15 808 veokikoormat), tee nr 15 puhul jaguneks koormus kaheks selliselt,
et pool mahust (7 904 veokikoormat) jaguneks kilomeetritele 22,7—31,0 Sisaliku tee kuni

Loone tee, kogu koormus (15 808 koormat) kilomeetritele 31,0—38,7.

3.2.2 Sutlema karjaar

Sutlema karjaar on ettevottele Kiirkandur AS kuuluv lubjakivikarjaar, mis asub Kohila
vallas, Raplamaal. Sutlema karjaari ning ehitusobjekti vahele jaavad riigiteed on

kdrvalmaantee nr 11247 (Adsmae—Hageri) kilomeetritel 11,3—13,2, kdrvalmaantee nr
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11220 (Kernu—Kohila) kilomeetritel 8,8—16,9 ning tugimaantee nr 15 (Tallinn—Rapla—
Tuari) kilomeetritel 22,7—31,0 (Joonis 5).

7]
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golkma (6) 79831 Rapla County
(i)
[1]
Pihali Lohu
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Joonis 5. Sutlema karjaari trajektoor

Sutlema karjaarist veetava materjali puhul jaguneks kogu koormus (63 071 veokikoormat)
teele nr 11247 kui ka teele nr 11220, tee nr 15 puhul jaguneks koormused kahes suunas
Kohila ristmikust Tallinna poole kilomeetritel 22,5—27,4 (Kohila ristmik-Sisaliku tee 31 536
veokikoormat) ning kilomeetritel 27,4—31,1 (Kohila ristmik-Loone tee ots 31 536
veokikoormat).

3.2.3 Purila karjaar

Purila karjaar on ettevottele Trev-2 Grupp AS kuuluv kruusakarjaar, mis asub Roéa kiilas,
Raplamaal. Purila karjaari ning ehitusobjekti vahele jaab riigitee nr 15 (Tallinna—Rapla—
Turi) kilomeetritel 22,7—37,2 (Joonis 6).
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Joonis 6. Purila karjaari asukoht

Purila karjaarist veetava materjali puhul jaguneks koormus jargnevalt, kilomeetritele
31,1—37,2 (Loone tee—Purila karjaar 44 688 veokikoormat) ning kilomeetritel 22,7—31,1
(Sisaliku tee—Loone tee 22 344 veokikoormat).

3.2.4 Harjumaa poolt tuleva materjali tarneteed

Manniku karjaaris on tegevad mitu erinevat operaatorit, I0putéds on arvestatud
Tammemae liivakarjaariga, mis kuulub ettevottele Trev-2 Grupp AS. Asub see karjaar
Tallinna ringtee aares Saku vallas, Harjumaal. Tardkivikillustiku puhul tuleb kogu maht
t0endoliselt Muuga sadamast, kuhu see eelnevalt on tarnitud meritsi laevadega. Kuna

ehitusbetooni puhul pole ka tapselt teada tarnija ning tema tehase asukoht, siis arvestame,
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et see tuleb Harjumaalt. Kogu Harjumaalt parinev materjal tuuakse Tallinn—Rapla—T{ri
maantee nr 15 (Joonis 7) kaudu.
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Joonis 7. Harjumaa poolt veetava materjali trajektoor

Jaguneks veo koormus kahe 10igu vahel, kilomeetritele 9,4—22,7 (Tallinna ringtee ja

Viljandi mnt ristmik—Sisaliku tee 23 161 veokikoormat) ning kilomeetritele 22,7—31,1
(Sisaliku tee—Loone tee ots 11 581 veokikoormat).

3.3 Lisanduvad koormused

Jagades veomahud teeldikude vastavate km-te vahel,
veokikoormad toodud jargnevas tabelis (
Tabel 6):

on riigiteedele lisanduvad
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Tabel 6. Koormused jaotatuna teeldikudele (koormaga veokit)

Tee nr Vahemik, km-km AR (28 t)
20113 0,0—3,1 15 808
11247 11,3—13,2 63 071
11220 8,8—16,9 63 071
15 9,4—22,7 23 161
15 22,7—31,1 73 365
15 31,1—-37,2 60 496

3.4 Teede ressurss

Tee ressursi (ehk tee totea) all mdistame normtelgedeks taandatud teed lIabivate sdidukite
arvu tee eeldatava kasutusea jooksul. Normtelgede arvutamisel on kasutatud
vaadeldavate teede projekteerimishetkel kehtinud siirdetegurite vaartusi, tinglikult
eeldades, et sbidukite keskmised koormused ajas ei muutu. Siit vdib jareldada, et juba
tegelike koormuste tdusu (siirdeteguri tdusu) tottu kahaneb projekteeritud tee tddiga
kiiremini kui projekteerija seda eeldada vdis. Lisanduva koormuse osas kasutatakse
viimaseid teadaolevaid tegurite vaartuseid. Ajalooliselt on siirdetegurite vaartused tousnud
algtasemelt 0,7/2,0 (VAAB/AR) tasemele 2,67/3,76 ja 2020. aastal kaalutud sdidukite
alusel ettepanekuga 1,27/4,67.

3.4.1 Tee ressurss ja selle vihenemine protsentides RB ehituse toimel

Kasutades Teeregistrist 2022 a. seisuga vaadeldavate teeldikude liiklusloenduse andmed,
on nende pdhjal valja arvutatud kogu tee ressursi—, tabelites on &ra toodud RB ehitusega
seotud lisanduvad koormused ning viimases lahtris on ara naidatud protsent, mille vorra

vaadeldava teeldigu eluiga véheneb.

Teelbik, T15 km, 9,2—15,5 on naitearvutus koos selgitustega, Ulejadnud arvutustest
esitatakse vaid tulemused. Kdesolevas 10putdds voetakse 2022. aasta liiklusintensiivsus
konstandiks (eeldatakse, et liiklus enam ei kasva). See eeldus tugineb samas ka vajadusele

kahandada CO2 emissiooni transpordist.

Kogu tee ressursi leidmiseks kasutame jargmist valemit (Valem 4), kus Teeregistri 2022.
aasta liiklusloenduse tulemused AR ja VAAB (erinevate Idikude mo&otmispunktid)
korrutatakse nende siirdeteguritega (tee rajamise aastal kehtivate siirdeteguritega),

saadud vastus korrutatakse rajateguri ning AKOL20-ga:
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(N; + K;) x a’ x AKOL20 = Teeressurss (normtelgedes), (4)
kus Nj — VAAB liiki soidukite arv modlemas suunas korrutada
siirdetegur, normtelge;
Kj — AR liiki soOidukite arv modlemas suunas korrutada
siirdetegur, normtelge;
a’ — rajategur, Ghikuvaba;

AKOL 20 — 20 aasta keskmine 66paevane liiklussagedus.
Seega:
(267 x 2,67 + 242 x 3,76) x 0,55 x 7300= 6 515 582 (normtelge).

Rail Baltica massvedudega seotud koormuse leidmiseks kasutatakse vastavat valemit
(Valem 5), kus korrutades lisanduvad autorongi koormad siirdeteguriga 3,76 ning vastuse

korrutades 2-ga (2 sdidusuunda) ning selle omakorda rajateguriga 0,55:

RBioormus = Kj X2 x d', (5)
kus Kj — AR liiki sdidukite arv korrutada siirdetegur, normtelge;
2 — 2 suunda;
! — rajategur.

Seega:

23161 x 3,76 x 2 x 0,55 = 95 793 (normtelge).

Tee-eluea kahanemise suhtarvu (%) arvutamiseks jagatakse RB eeldatava koormuse kogu

tee ressursiga, kasutades valemit (Valem 6):

RB + R = Tewigar (6)
kus  RBk — RB koormus, normtelgedes;
R — tee ressurss, normtelgedes;
Teluiga — tee ressursi kahanemise % RB ehituse toimel, %.

Seega:
95793 + 6515582 x 100 % = 1,5%.

Tabelist (Tabel 7) on néha, et erinevatel teeldikudel on ressursi kahanemine erinev, see
tuleneb pdhiliselt teeldikudele eeldatud koormusest, mida kdrgem on olemasoleva I6igu
koormus seda vaiksem on Rail Baltica massvedude mdju selle elueale. Tee klassist tuleneva

varuteguri rakendamine vdéimendab seda seost veel omakorda.
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Tabel 7. Tee nr 15 liiklusloendus, lisanduv koormus, ressursi vdhenemine protsentides

T15, km- | Lisanduv | VAAB AR Ressurss | RB koormus | %

km AR 2022 2022 ressursist
9,2-15,5 23 161 267 242 | 6 515582 95 793 1,5
15,5-17,4 23 161 188 253 | 2 597 705 95 793 3,7
17,4-24,0 23 161 258 304 | 3218023 95 793 3,0
24,0-27,4 73 364 258 304 | 3218023 303 433 9,4
27,4-31,1 73 364 97 235 | 2179 141 303 433 13,9
31,7-33,7 60 496 97 235 | 2179 141 250 213 11,5
33,7-36,9 60 496 169 287 | 2813511 250 213 8,9
36,9-37,2 60 496 169 287 | 2813511 250 213 8,9
37,2-38,7 15 808 121 212 | 2 066 721 65 381 3,2
T20113

0,0-0,7 15 808 10 30 271 013 65 381 24,1
0,7-2,8 15 808 9 26 235 881 65 381 27,7
T11247

11,5-13,1 63 071 4 18 156 585 260 863 166,6
T11220

8,8-9,5 63 071 19 47 913 212 260 863 28,6
9,5-14,6 63 071 43 30 913 854 260 863 28,5
14,6-15,8 63 071 43 41| 1079915 260 863 24,2
15,8-16,9 63 071 39 34 390 459 260 863 66,8

3.4.2 Teede eluiga ja selle vihenemine aastates RB ehituse toimel

Katendi eeldatav todiga soltub projekteerimise aastast (15 voi 20), valemis on sees kas

15-nda aasta eeldatud prognoos (VAAB voi AR) vOi 20. aasta summaarse koormuse jagatis

konstandiga 5000, mis taandab koormuse tinglikult 15-ndale aastale.

Tee ressursi vahenemise aastates maaratakse tee arvestusliku eluea korrutamisega eluea

kahanemise suhtarvuga kasutades jargnevat valemit (Valem 7):

kus Teluiga

Tkah

Aressursist

Teluiga X Tkah = Aressursist'

— arvestuslik tee eluiga, a;

— tee ressursi kahanemise %;

— tee ressursist kahanemise aastad.

(7)
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Seega:

20 x 1,5 = 0,3 (aastat).

Jargnevas tabelis (Tabel 8) antakse llevaade vaadeldavate teeldikude ehitusaastast,

sellest lahtuvalt tee-elueast ning ressursi vahenemise ulatusest.

Tabel 8. Tee nr 15 ehitusaeg, eluiga, ressursi vahenemine aastates

T15, km-km Ehitusaasta | Tee-eluiga | Tee eluea Iopp | Aastad ressursist
9,0-11,2 2023 20 2043 0,3
11,2-15,1 2013 15 2028 0,2
15,1-15,7 2017 20 2037 0,7
15,7-21,1 2019 20 2039 0,6
21,1-24,0 2015 15 2030 0,4
24,0-27,7 2006 15 2021 1,4
27,7-35,8 2016 15 2031 1,7
35,8-37,1 2017 20 2037 1,8
37,1-38,7 2010 15 2025 0,5
T20113

0,0-0,1 2009 15 2024 3,6
0,1-0,8 2005 15 2020 4,2
0,8-2,8 2007 15 2022 4,2
T11247

10,8-13,1 2010 15 2025 25,0
T11220

8,6-16,0 2023 20 2043 5,7
16,0-16,2 2009 15 2024 10,0
16,2-16,8 2012 15 2027 10,0
16,8-16,9 2006 16 2021 10,0
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4 MASSVEDUDEGA KULUTATAVA RESSURSI MAKSUMUS

Kdesolevas peatlikis vaadeldakse Rail Baltica massvedude mdju (arvestades koormuste
olulist tdusu) teede elueale ehk ressursile. Reeglina on katte hooldusremondi toiminguteks
pindamine ja Ulemiste asfaldikihtide asendamine voi Ulekate (kulunud ja defektidega
asfaldikihi peale asfalteerimine, kuid alles siis, kui see kiht on profileerimisseguga
tasandatud). Naiteks enim koormatud teeldik Kohila—Hageri (11220)—liiklussagedus
(2022)—1 299 AKOL, selliste teede pdhiliseks hooldusmeetmeks on pindamine. Juhendi
~Kattega riigiteede sailitusremondi objektide valimine® jargi on liiklussageduse vahemiku
500—2 000 AKOL puhul remontidevaheline periood seitse aastat. Liiklussagedusel (ile
3 000 AKOL ei ole pindamine sobiv tédmeetod. Objekti valiku aluseks on kriitilise piiri 5%

defektide Uletamine.

Kui eeldada, et koormused on stabiilsed/prognoositud ning hooldus/remondi meetmeid
rakendatakse digeaegselt, siis kaitseb kattekiht aluse néditeks soolveest tulenevast kiirest
lagunemisest. Kui hooldus (néiteks pindamine voéi kulumiskihi asendus) jaab digeaegselt
tegemata, tuleb tihti asendada lisaks kattele ka lagunenud alus (seda eriti siis, kui tegemist
on paekivikillustikuga). Veereziim (veearavool pole tagatud, kraavid pole korras) ja

ktlmakerked I6huvad nii katte kui ka muldkeha.

Eeldades normaalset rahastamist ja stabiilset koormust, peaks 20-aastases tsiiklis
loogiliselt olema 5-ndal aastal pindamine ning 10-ndal Ulakihi asfaldi vahetus ja seejarel
15-ndal aastal uuesti pindamine ning 20-ndaks aastaks voOiks katend olla amortiseerunud.
Tegemist on arvutusliku keskvaartusega, reaalsed toimingud teostatakse vastavuses

defektide ilmnemisega.

Antud juhul on koormused massvedude tottu forsseeritud esimese 3—5 aasta jooksul,
mistottu vOib eeldada ka hoolduse/remondi toimingute ajastamist vastavuses tegeliku
ressursi kasutuse tasemele —25% ressursist, pindamine; 50% ressursist UGlakihi asendus

ja 75% ressursist viimane pindamine.

Igale tee klassile (liiklussageduste vahemikule) vdib lugeda hinnangulise ruutmeetri
maksumuse (T-Konsult 2024, 1...VI klass Uldiselt ja detailsemalt uuritud I...IV klassi teede
osa)[12]. Teades, mitu protsenti tee eeldatavast ressursist (koormussageduste baasil)

moodustavad massveod, saame taandada massvedudega kulutatava ressursi maksumuse.
4.1 Tee nr 15 kulutatava ressursi maksumus

Maantee nr 15. puhul on huvi pakkuvate kilomeetrite vahemikus 9,2—38,7 km on 2022.

aastal teostatud liiklusloendust teostatud Uheksas erinevas punktis. Vastavalt
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koormussagedusele on eelnevalt valja arvutatud tee ressurss T-15 kohta (Tabel 7),
jargnevalt saab valja arvutada ennustusliku E-vajaliku, lahtudes hetkel kehtivast
juhendist, kus on satestatud minimaalsed asfaltbetoonkihi paksused. Minimaalselt

vajalikke paksusi on tarvis teada t66de eeldatava maksumuse arvutamiseks.

Ennustusliku arvutusliku koormuse (Q) arvutamise valemis (Valem 8), on eelnevalt valja
arvutatud (Tabel 7. veerus ressurss) 20. aasta summaarsed koormused normtelgedes mis
jagatakse konstandiga 5000.

R+K =2, (8)
kus R — 20 aasta summarne koormus normtelgedes;
K — Konstant;
Q — Ennustuslik koormussagedus, Q.

Naitena on arvutatud maantee nr 15 18igu 9,2—15,5 km ennustuslik arvutuslik koormus:
6 515582 =+ 5000 =1 303 (Q).

Kasutan KAP-i koormussageduse/E-vajaliku arvutamise moodulit (Joonis 8), leitakse

Ennustuslik E-vajalik.

Koormussagedus | E vajalik

E-min tee klassi jargi

Ennustuslik Q 1303]

EER

Ennustuslik E-vajalik 274.05

Hinnang E-vajalikule:
E-vajalik on suurem kui E-min.
Kasutatakse arvutustes,

Arvutustes kasutatav Q

E-vajalik

i

Joonis 8. Kuvatdmmis koormussageduse/E-vajaliku arvutamise moodul

Arvutuste edasisteks tegemiseks vdetakse juhendist, tabelist ,Asfaldikihtide vahimad
paksused" (Tabel 9) andmed, selle tabeli andmete jargi on E-vajaliku 274,05 MPa puhul
vahemik 250—300 MPa on vahim asfaldikihi paksus 13 cm [19].

Tabel 9. Asfaldist katendikihtide vahimad paksused [8]
Perspektiivne Evaj, MPa <125 | 125-180 | 180-220 | 220-250 | 250-300 >300
Min. kogupaksused, cm 4 6 8 10 13 16
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Katte ruutmeetri maksumuse arvutame valja vastavalt valemile (Valem 9), asfaltbetooni
prognoositud maksumuse konstandi 175 (m3 hind €) vaartus voetakse T-Konsult poolt

tehtud uuringust ,Raskemate ja pikemate vesote mdju arvutamine riigiteede taristule".

Hping = K X H, (9)
kus  Hhind — maksumus (€/m?);
K — Uhikhind, 175 (m3 hind €);
H — kihipaksus, 13 cm [12].
Naitena:

175 x 0,13 = 22,75 €/m?2.

Vaadeldava I8igu RB koormuse alla jgavad m?-d (18igu pikkus 15,5—9,2 = 6,3 km), teeme
selle meetriteks ning korrutame katte laiusega (7,5 m, katte laiuse andmed Teeregistrist)

jargneva valemiga (Valem 10):

LxXW =S5, (10)
kus L — Idigu pikkus, m;
w — 10igu laius, m;
S — pindala, m?.
Naitena:

6 300 x 7,5 = 47 250 m?2.

Jargmisena leitakse 16igu maksumus valemiga (Valem 11), korrutame m2-d eelnevalt vélja

arvutatud m? hinnaga 22,75 €/m?:

Shina = Hpina XS, (11)
kus  Shind — kogu pindala maksumus, €;
Hhind — m? maksumus, €;
S — kogu pindala, m2.
Naitena:

22,75 x 47 250 = 1 074 938 €.

Teeressursi kahanemise suhtarv tee-eluea suhtarvu suhtes (Valem 12) arvutamiseks

vOetakse tee-eluea ning tee-eluea vahenemist aastates sisendid Tabelist 8.
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Osa  Protsent (12)
Tervik 100 '

Naitena:

0,3 (ressursi kahanemine, aastat) X 100%

=1,5%.
20 (tee eluiga, aastat) %

Saadud suhtarvu % Idigu (9,2—15,5 km) maksumusega (Valem 13) ning saadud vastust

vOiks lugeda antud 16igu RB ehitusega seotud massvedude mdoju hipoteetiliseks kuluks.

Lhina = Shina X %, (13)
kus  Lhind — kogu Idigu hind, €;
Shind — kogu Idigu pindala maksumus, €;
% — tee ressursi kahanemine RB mdjul (%).

Seega:

1074938 x 1,5% = 42 998 €.

Sarnased arvutused tehakse samamoodi kdikidele llejaanud maantee nr 15 vaatluse all
olevatele l1dikudele (Joonis 9) ning saadakse kogu maantee nr 15 RB seonduvate

massvedude hipoteetiline kulu.

T15, km- |M2-d{laius|Ressurss |Ressurss|Ennustuslik|Vajalik Maksumus, Tee |Aastad % tee  |Maksumus
km 7.5mj /5000  |E-vajalik  |kihipaksus|m2=kihipaksus |eluiga [ressusrsist [elueast|T15 kohta
cm x175({kosntant]
9,2-15,5| 47250 |[6515582| 1303 274 13 1074937,50€| 20 0,3 15 15803,83 €
15,5-17,4| 14250 (2597705 520 246 10 249 375,00 € 20 0,2 1,1 2749,75 €
17,4-24,01 49500 |3218023 644 253 13 1126125,00€ 18 0,7 4,1 46 140,97 €
24,0-27,4| 25500 [3218023] 644 253 13 580125,00€| 15 0,6 4,0 23025,22€
274-31,1| 27750 |[2179141| 436 241 10 485 625,00 € 15 0,4 3,0 14 455,88 €
31,7-33,7| 15000 [2179141] 436 241 10 262500,00€| 15 14 9.4 2475160 €
33,7-36,9| 24000 |[2813511| 563 249 10 420 000,00 € 18 1,7 9,6 40 187,68 €
36,9-37,2 2250 2813511 563 249 10 39375,00€ 20 1,8 8,9 3501,73 €
37,2-38,7| 11250 (2066721 413 239 10 196875,00€ | 15 0,5 3,2 6228,19€
Kokku 176 844,86 €

Joonis 9. Maantee nr 15 kulutatava ressursi arvutus

Kogu kulu (asfaldikihtide enneaegse asendamise lisakulu, mis tuleneb lisakoormusest)
T-15 kohta tuli 176 845 €.

Kasutades samasugust arvutusloogikat teeme arvutused ka llejaéanud vaadeldavate teede
kohta (Joonis 10). Maanteede nr 20113, —11247 ja —11220 kulu on vastavalt 47 310 €,
167 928 € ja 339 610 €.
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T20113, |M2-d{laius|Ressurss |Ressurss|Ennustuslik|Vajalik Maksumus, Tee |Aastad % tee |Maksumus
km-km |6,0 m) /5000 |E-vajalik  |kihipaksus|m2xkihipaksus |eluiga |ressusrsist |elueast|T15 kohta
cm x«175{kosntant)
0,0-0,7 4200 271013 34 177 6 44 100,00 € 15 3,6 24,1 10639,05 €
0,7-2,8 12 600 235 881 a7 173 6 132 300,00 € 15 4,2 27,7 36670,70€
Kokku 47 309,81 €
T11247, |M2-d{laius|Ressurss |Ressurss|Ennustuslik|Vajalik Maksumus, Tee |Aastad % tee |Maksumus
km-km |6,0 m) /5000  |E-vajalik  [kihipaksus|m2xkihipaksus (eluiga [ressusrsist |elueast|TL5 kohta
cm x175(kosntant)
11,5-13,1 9600 156 585 31 160 6 100 300,00 € 15 25,0 166,6 | 167928,18€
Kokku 167 928,18 €
T11220, |M2-d{laius|Ressurss |Ressurss|Ennustuslik|Vajalik Maksumus, Tee |Aastad % tee |Maksumus
km-km |7,.5m) /5000  |E-vajalik  |kihipaksus|m2xkihipaksus |eluiga |ressusrsist |elueast|T15 kohta
cm x175(kosntant)
8,8-9,5 5250 913 212 183 214 10 91 875,00 € 20 5.7 28,6 26 244,55 €
9,3-14,6 38 230 913 854 183 214 10 669 375,00 € 20 2,7 28,6 | 191210,26€
14,6-15,8 9000 |1079915| 216 219 10 157 500,00 € 20 3,7 28,6 44950,65 €
15,8-16,9 8 250 390 459 78 188 3 115 500,00 € 15 10,0 66,8 7716494 €
Kokku 330610,40 €

Joonis 10. Maanteede nr 20113; 11247 ja 11220 kulutatava ressursi arvutus

Kéesoleva [0putdd kaigus nahtub, et tee nr 20113 arvutuslik ressurss on ammendunud
aastaks 2024 (ehitus 2005-2009). Tee nr 11247 arvutuslik ressurss ammendub aastaks

2025 (ehitus 2010 aastal). Normis on satestatud minimaalselt ndutav kasutusiga,

kusjuures projekteerija dimensioneerib katendi kriitilisemate profiilide alusel, arvestades

geoloogia andmeid (pinnased, vee stgavus). Eriti looduslike ehitusmaterjalide omadused

varieeruvad ja juhul, kui eeldatud riskid ei ole realiseerunud (naiteks, ka koormus jaab

vaiksemaks prognoositust voi teostatakse veod soodsal ajal kui aluspinnase kandevdime

on parem), voib kavandatud ressursi ammendumine votta ka rohkem aega.

Liites kokku vaadeldavate 16ikude arvutuslikud lisakulud, saame aluse kogu RB Eesti trassi

ressursi kahanemise maksumuse hindamiseks (Tabel 10).

Tabel 10. Kboik teede maksumused kokku liidetuna

Tee nr Maksumus, €

T15 176 845
20113 47 310
11247 167 928
11220 339 610
Kokku 731 693
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Koige detailsem koormusinfo on Kohila—Hageri 16igu kohta kuna antud teeldik valmis
2023-| aastal. Seetottu on moistlik detailsemalt vaadelda tee hlipoteetilist elukaart selle
Idigu naitel. Esmased kalkulatsioonid naitavad, et ettenahtud 20. aasta asemel kujuneb

katendi tooiga veerandi vorra lihemaks (Joonis 10).

Kohila-Hageri  16igul, km 8,8—16 km on tegu kahekihilise asfaltkattega
kompleksstabiliseeritud alusel, kuid t66d on tehtud ajal, kui stabiliseeritud aluse
seguretsept koostati arvestades freespuru soOelkdverat parast ekstraheerimist. Siit
tulenevalt on eeldatavalt stabiliseeritud segu poorne, sest kllma segamise protsessis
freespuru tikkides sisalduv peenosis ei tdida stabiliseeritud segu poore ning tulemusena
on suur risk, et kui asfaltbetoonist kattekiht peaks massvedude koormuse all lagunema
(roopad ja roobaste pohja pikipraod), paaseb soolvesi labi stabiliseeritud aluse ka selle all
paiknevasse paekillustiku kihti ning need mdlemad lagunevad kiirelt. Protsessi voib oluliselt
pidurdada Oigeaegne pindamine, kui ekspluatatsiooni kadigus tekivad defektid pindamist
nouavad. Raskeliikluse all on pigem eeldada esmalt roobaste teket ja selle suhtes
pindamine ei aita ning defektide ilmnemisel tuleks tdendoliselt kiiresti asendada
kulumiskiht.

Analoogset protsessi vdoime tdna tdheldada ka T15 maanteel (km 21—24), kus
sdidujalgedes on kulumiskiht kadunud ehk tekkinud roopad. Protsessi saaks pidurdada, kui
Oigeaegselt asendataks kulumiskihi asfalt, milleks RES (Riigieelarve Strateegia) ja THK

(Teehoiukava) vahendeid ette ei ole nainud.
4.2 Kogu RB ehituse hiipoteetiline rahaline moju teedele

Vottes aluseks RB trassi pikkuse Eestis ning materjalide mahud, massvedude maodjud
esimese ehitusjarjekorra (objekti) ehitamisel, saab oletada suurusjargud, millist mdju
omavad massveod Eesti riigiteedele. Seega kui arvestada, et kogu Eestit lébiva trassi
pikkus on 213 km, meie poolt vaadeldava I8igu pikkuse 9,4 km hiipoteetiline lisakulu kokku
oli 731 693 €, saab leida RB kilomeetri ehitusega kaasneva lisakulu riigiteedesse (Valem
14):

Khina + L = Hgm, (14)
kus  Khind — kogu maksumus (kdik Idigud kokku), €;
L — vaadeldava 10igu pikkus (raudtee, km);
Hkm — 1 km maksumus, €.

Seega:

731693 +-9,4 =77 840 €.
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Siit Iahtuvalt saab valja arvutada hipoteetiliselt kogu RB ehitusega kaasneva rahalise kulu
Eesti riigiteedele, kui korrutame saadud vastuse labi kogu RB trassi Eesti osa pikkusega

milleks on 213 km:
77 840 x 213 = 16 579 920 €.

Eeltoodud arvutuskaik on vaid esimene katsetus, et hinnata RB projektiga kaasnevaid
lisakulutusi, millega ei ole arvestatud RB tasuvusarvutuses (CBA) [26]. T66s on tehtud
mitmeid lihtsustusi ja eeldusi, mille osas on voOimalik minna oluliselt tapsemaks ja
detailsemaks, kuid see viiks t66 mahu suurusjarkudes suuremaks. Reaalsete kulude
hindamine eeldaks tdiendavat infot kasutatavate materjalide mahu, karjaaride ja veoteede
kohta, mida ei oma ka RBE, sest nii karjaaride valiku kui teekonnad otsustab ehitaja parast

hanke voitmist.

To0s ei ole arvestatud kohalike omavalitsuste teedevdrguga, siinjuures sdlmitakse Gldjuhul
ehitaja ja KOV vahel lepingud, mis kohustavad teede sdidetavuse tagama ka parast objekti
valmimist, kuid kui puudub adekvaatne eelnev seisundihindamine, on raske maaratleda ka

vajalike t66de mahtu.
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KOKKUVOTE

Kdesoleva [0putdéd eesmargiks oli tee-ehitusmaterjalide massvedude mdjuanallils
tarneteedele Rail Baltica Raplamaa pohitrassi raudteetaristu I etapi ehituse naitel.
Analiidsitakse varem kehtinud ja hetkel kehtivaid normatiivdokumente, juhendeid ning
maarusi, et tdpsustada olemasolevate teede projekteerimisel eeldatud koormust. Koostd0s
konsultant Indrek Treiga (Verston OU projektijuht) arvutati vélja vajalikud materjali mahud
ning leiti tdendolised tarnekarjaéarid ja veoteed. LOputdd anallilsist selgus, et massvedude
modju teedele sOltub paljuski maanteede klassidest. Suurema klassi (suurema
liikluskoormusega) teedele on moju vaiksem (1,5% ... 14%), kuna lisanduvate
massvedude effekt ei oma liiga olulist kaalu juba olemasolevale tee projekteerimisel
arvestatud koormussagedusele. Samas on suuremate vedude mdju vaiksema koormusega
teedele aga lsnagi arvestatav (24,2%—166,6%). To0s jouti jareldusele, et massvedudeks
saab nimetada neid vedusid, mis Uletavad mdjult 5% tee projekteerimisel eeldatud

koormusest.

Kdesoleva 16putdo raames analllsiti veel lisaks massvedude mdjul kulutatava ressursi (tee
tédeast massvedudega kulutatava osa) maksumust. Analilsist selgub, et maksumuslikult
kujunes kaesolevas td0s valja pakutud arvestusmeetodikat kasutades RB [digu (Rail Baltica
Raplamaa poOhitrassi I etapi) massvedude mojul kasutatud riigiteede ressursi
maksumuseks natuke lle 0,73 miljoni euro, kogu Eestit Idbiva RB raudteetrassi puhul aga
ca 16,6 miljonit eurot. Arvestades kogu Rail Balticu raudtee ehituse Eesti osa maksumust,
milleks oli ca 3 miljardit eurot, ei ole need kulud Glemaara suured, moodustades ainult ca
0,5% kogu mahust. Siiski tuleks siia lisada ka kohaliku omavalituse teed. Nende kuludega
pole arvestatud Rail Baltica tasuvusarvutuses (CBA) ega ka Transpordiameti teehoiukava

tulevaste aastate eelarvetes.

LOputoo autori arvates oleks pidanud selliseid vdimalikke kulusid ette nagema ning Rail
Balticu eelarves nendega arvestama. Teehoiu rahastamine on 2024—2025 vaga kriitilises
seisus ja teades, et Rail Balticu rahastamine EL vahenditest ei kata kogumaksumust, ei ole

lootust, et enne Rail Balticu valmimist teede rahastamine taastuks.
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SUMMARY

Impact Analysis of Mass Freight Transport on Roads

Rail Baltic is the largest infrastructure construction project in the Baltic region in recent
history and the electrified railway line that will be part of the trans-European transport
network TEN-T should be completed by the end of 2030, although not in full functionality.
The project is financed by the Baltic states (Estonia, Latvia and Lithuania) and co-financed
by the European Union that reimburses up to 85% of all eligible project costs. Estonia's
funding in the project is estimated to amount to EUR 3 billion, which is significantly more

expensive than the original estimate.

An important aspect about this project is that the feasibility studies do not reflect the
impact of mass freight transport on existing surrounding roads during the construction
period. Considering today's and forthcoming road maintenance funding, it is possible to
assess the impact of mass freight transport during the construction period on roads that

has been planned temporarily without taking into account the increased load.

The author has analysed previously and currently valid regulations, guidelines and
documentation. The necessary material volumes have been calculated and likely supply

quarries and freight transport routes have been determined.

The analysis of the thesis revealed that the impact of mass freight transport on roads
largely depends on the road class. Roads with higher class (higher traffic load) are less
affected (1.5% ... 14%), because the effect of additional mass freight transport does not
have excessive weight on the already existing load frequency taken into account in the
design of the road. At the same time, the impact of larger freight transport on roads with
lower loads is quite considerable (24.2% -166.6%). The work concluded that mass freight
transport can be defined as freight transport that by its effect exceed 5% of the expected

design load of the road.

While the Rail Baltic railway line through Estonia is divided into eight different sections,
this analysis focuses on one section (the first phase of the Rail Baltic's Rapla county main
line railway infrastructure). The analysis shows that the cost of the resource of the state
roads used in the mass freight transport as part of the construction of the railway section
is about 0.7 million euros, and about 17 million euros in the case of the Rail Baltic railway
line that crosses the whole of Estonia. Considering that the cost of the entire Estonian part
of the Rail Baltic railway construction is about 3 billion euros, these costs are not
excessively high, accounting for only about 0.5% of the total Rail Baltic's cost. Obviously,

costs of the same order of magnitude are also incurred on local or rural roads. However,
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they have not been taken into account in the Rail Baltic's cost-benefit analysis (CBA) or in
the national road management plan. The financing of road maintenance in 2024-2025 is in
a very critical state, and knowing that the financing of Rail Baltic from EU funds does not
cover the entire expected volume, there is no hope that before the full completion of Rail
Baltic (including the superstructure of which it is expected to be completed by the deadline
only one pair of rails, local stops and trains), the financing of roads will be restored. In
addition to these calculations, mass freight transport also affects rural roads, which further

increases the deficit.

Several simplifications and prerequisites have been made in the research, while a more
accurate assessment would require more information about the materials and transport
routes used (Rail Baltic Estonia does not manage the topics centrally, but has left the
details to the construction companies), so a more accurate calculation would mean a

significant increase in the volume of work.
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