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MOISTETE JA LUHENDITE LOETELU

TEN-T — iileeuroopaline transpordivork (Rail Baltic KSH programm, 2014)

PHA — Esmane ohuanaliiiis (Eesti Standardikeskus, 2010)

BLEVE - survestatud vedelgaasi plahvatus (Techniques, International Centre for Emergency
(ICET) B.V., PW Partners AS, 2008)

KTK — koostalituse tehniline kirjeldus (P.Constable, 2011)

RB — Rail Baltic (Teli¢ka, 2013)

Risk - dnnetuse tekkimise voimalus (kirjeldab konkreetse dnnetust tekitava ohu iseloomu ja
selle tdendosust — tdendosuse ja tagajarje kombinatsioon) (Techniques, International Centre
for Emergency (ICET) B.V., PW Partners AS, 2008)

Kliirens - sdiduki Sassii sdlmede vdikseim kaugus teepinnast (Eesti Entsiiklopeedia, 2006)



SISSEJUHATUS

Raudtee, kui taristu tiitip, voimaldab tdita nii reisijate- kui ka kaubaveo rolli. Eestis avalikuks
kasutamiseks moeldud raudteetaristu kuulub suuremas osas riigi dritihingule AS Eesti Raudtee
ja osaliselt ettevottele Edelaraudtee Infrastruktuuri AS. Lisaks sellele on olemas avalikuks
kasutamiseks mitte moeldud raudteeldigud sadamates ja AS Eesti Energia Kaevandused
omanduses olev polevkivi veoks kasutatav raudtee. (Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeerium, 2013) (Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium, 2013)

(Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium, 2013)

Eestis on kokku ligikaudu 326 avalikult kasutatavat raudteeiilesdidukohta, millest enamik on
avalik raudteetaristu. Seejuures jagunevad reguleerimata ja reguleeritud raudteetilesdidukohad
tiletuskohtade koguarvu jirgi vordselt. Tehnilise Jarelevalve Amet on riikliku
jarelevalvetegevuse kéigus pooranud jérjepidevalt tdhelepanu iilesdidukohtade ndhtavusele,
nende eristamisele imbritsevast keskkonnast. Statistika on ndidanud ndhtavuse paranemist,
seevastu sdidukite kiirused iilesdidukohtadele 1dhenemisel on suurenenud. (Siseministeerium,

2013)

Olemasolev raudteetaristu ei voimalda tdnase pdeva seisuga otseiihendusi Euroopaga ega ka

selle baasil iihenduse loomist, ro6pmelaiuste erinevuse tottu.

Seoses vajadusega parema transpordiiihenduse jdrele Kesk- ja Lddne- Euroopaga, on
kéivitatud rahvusvaheline projekt Rail Baltic, mille tulemusena peaks Eestist (Tallinnast)
algama ja suunduma lébi kolme Balti riigi edasi Leedu-Poola piirini ning ihenduma seal
Euroopa olemasoleva raudteetaristuga, 1435 millimeetrise r66pme laiusega moodne ja kiire

elektrifitseeritud raudteeiihendus.



Autori hinnangul on antud 16put66 aktuaalsus tingitud Rail Baltic’u projekti suuremahulisusest
ning sellega seonduvate riskide hindamise vajalikkusest tervikuna. Autor leiab siinjuures, et
riskide hindamine {ildse on vajalik, et hoida dra voimalikke onnetusjuhtumeid voi leevendada
nende tagajirgi ja tagada valmisolek Onnetusjuhtumitega toime tulemiseks. Rail Baltic’u
projektiga kaasnevad uudsed tehnilised lahendused raudtee ehituse moistes, millel on omad
riskid. Seega saab 16put6d olla sisendiks riiklike toimingute lihtsustamiseks, mis hdlmavad

uue raudteetrassi riskide hindamist.

Kéesoleva 10puto6 eesmérgiks on miératleda Rail Baltic u voimalikke dnnetusstsenaariume ja

teostada nendel pdhinev esialgne ohuanaliiiis.

Eesmairgist tulenevalt piistitati jdrgmised uurimisiilesanded:
1. maédratleda stsenaariumid Rail Baltic'u trassi Eestit ldbiva 16igu voimalikele
onnetustele, mis vdivad areneda hiadaolukordadeks;
2. madratleda neid pohjustavad ohud ja iseloomustada tagajérgi;

3. teha ettepanekud voimalike ohtude véltimiseks.

Autor kasutab eesmirgi saavutamiseks kvalitatiivseid uurimismeetodeid: peamise meetodina

esmast ohuanaliiiisi ja ekspertintervjuusid.

T66 koosneb kolmest osast, mille esimeses — pohiosas antakse {ildine iilevaade Rail Baltic’u
projektist Rail Baltic’u arenguperspektiividest ning raudteeohutusest Euroopas. Lisaks
kirjeldatakse selles peatiikis Rail Baltic’u projekti tehnilisi aspekte — millised rongid hakkavad
antud raudteel liiklema ja milline on selle raudtee r66pmelaius ning mida see muudab Balti
riikide jaoks. Esimeses osas tuuakse vilja voimalikud hddaolukorrad raudteel, nende senine
statistika Eestis ja mujal Euroopas ning Rail Baltic’u projektis kasutatavad, voimalike
hiadaolukordade teket vdhendavad lahendused.

Too teises, empiirilises osas Kirjeldatakse Rail Baltic’'u projekti vdimalikke Onnetus-

stsenaariumeid ja tehakse esmane ohuanaliiiis, kogutakse kokku Rail Baltic’'u projekti



voimalike dnnetusstsenaariumite esmase ohuanaliiiisi tulemused ning kirjeldatakse vdimalike

tagajirgi.

L3putdo kolmandas peatiikis tehakse kokkuvotvad jareldused uurimistulemustest ning antakse

soovitused edaspidiste riskianaliiliside koostamiseks.

Kéesolevas t60s on kasutatud digusaktide redaktsioone seisuga 15.01.2015 .

T66 autor tdnab 16put66 juhendajaid Ants Tammepuu’d ja Rita Treimuth’it, kelle metoodilisel
juhendamisel 10put6d valmis. Lisaks tdnab autor ekspertintervjuudes osalenud isikuid:
Tehnilise Jdrelevalve Ameti raudteeinfrastruktuuri osakond ning Hendrikson & Ko

riskihindamise eksperti Katri Sutt’i ja litklusmdjude eksperti Martin Ruul i



1 ULEVAADE RAIL BALTIC PROJEKTIST

Rail Baltic’u projekt loob Kiire pohja-1duna koridori nii kaubaveo kui ka reisimisvoimalusteks
ja on vajalik Eesti thendamiseks Euroopa raudteevorgustikuga. Eesti saab seeldbi oluliselt
lahemale Euroopa turgudele ja vastupidi. Rail Baltic muutub alternatiivseks transpordikanaliks

ja tostab Eesti konkurentsivdimet. (Orav, 2015)

Tehnilise Jarelevalve Ameti raudteeinfrastruktuuri osakonna hinnangul Rail Baltic uga tépselt
samasugust slisteemi ei eksisteeri, erinevate riikide siisteemid on veidi erinevad kuid omavahel
ithilduvad. Nditeks pinge ja sagedus (25 kV, 50 Hz) on Rail Balticul sarnane Prantsusmaal ja
Taanis kasutatavaga, roopmelaiused on samad nditeks Prantsusmaa ja Saksamaaga. (TJA,
2015)

Rail Baltic, vahel nimetatud ka RB, projekti iildiseks eesmérgiks on luua ithendus Balti riikide
ja Euroopa raudteevorgu vahel. Siiani on Balti riikide raudteesiisteem (standardne roopmelaius
1520 mm) mandri-Euroopa standarditega (ro0pmelaius 1435 mm) iihildamatu, mistdttu on
Euroopa Komisjon otsustanud (Euroopa Komisjoni otsus nr 884/2004 29. aprillist 2004), et
Eesti, Ldti ja Leedu riikide raudteetransport tuleb tdielikult integreerida laiemasse Euroopa
raudteetranspordisiisteemi. Rail Baltic on Euroopa Liidu iileeuroopalise transpordivorgu
(TEN-T) iiks prioriteetsemaid projekte. Rail Baltic arendamiseks on muuhulgas antud
suunised Eesti Vabariigi Valitsuse 22.09.2011 otsusega, Eestis 10.11.2011 allkirjastatud Eesti,
Ldti ja Leedu peaministrite {ihisdeklaratsiooniga ning samade riikide transpordi eest
vastutavate ministrite 07.12.2011 allkirjastatud kokkuleppega. (Rail Baltic KSH programm,
2014)

Rail Baltic on Eestit, Litit ja Leedut ihendav 1435 millimeetrise ro6pme laiusega moodne ja

kiire elektrifitseeritud raudteeiithendus, mis kulgeb Tallinnast Riia kaudu Leedu-Poola piirini.



Laiema koridorina hdlmab Rail Baltic pohjast nii Skandinaaviat kui Venemaad ja teiselt poolt
Poolat ja Laine-Euroopat. Rail Baltic on investeering rohelisse transporti, aga ka uudne
motlemine ja energiasddstlik viis reisimiseks ning kaupade vedamiseks Euroopasse. Eestis
rajatakse Rail Balticu raames ka rahvusvaheline Ulemiste reisiterminal ning uutel

tehnoloogiatel pShinevad integreeritud kaubaterminalid. (Rail Baltic Info, 2015)

Rail Baltica 1dpparuande kommenteeritud kokkuvdttes (P.Constable, 2011) kirjeldatakse Rail
Baltic’u projekti ehituse aluseid jargnevalt: Rail Baltic ehitatakse kaasaegse koostalituse
tehnilise kirjelduse (edaspidi KTK) alusel. Peamised skeemiparameetrid on saadud uue iildise
TEN-T rongiliini pohjal, mis toimib kauba- ja sditjateveo rongiliinina. KTK vdtmeparameetrid
on (P.Constable, 2011):

e rongiliini kategooria IV-M;

e ehitusgabariit GC;

¢ maksimaalne teljekoormus 25 tonni;

e maksimaalne kiirus rongiliinil 240 km/h;

e maksimaalne rongipikkus 750 meetrit.

KTK’d on kirjeldused, mis on vastu vdetud kooskdlas direktiiviga 2008/57/EU. Lisas esitatud
KTK hdlmab infrastruktuuri allsiisteeme, et tagada oluliste nduete tditmine ja raudteesiisteemi
koostalitlus.  (2011/275/EL:  Komisjoni  otsus, 26. aprill 2011, {ileeuroopalise

tavaraudteesiisteemi infrastruktuuri allsiisteemi koostalitluse tehnilise kirjelduse kohta, 2011)

Rongiliini kategooria I1V-M tidhendab teljekoormust 25 tonni, liini voi 16igu maksimaalset
lubatud kiirust 240 km/h ja maksimaalset rongiliini pikkust 750 meetrit. (2011/275/EL.:
Komisjoni otsus, 26. aprill 2011, iileeuroopalise tavaraudteesilisteemi infrastruktuuri

allsiisteemi koostalitluse tehnilise kirjelduse kohta, 2011)

Tehnilise Jdrelevalve Ameti raudteeinfrastruktuuri osakond: ,, Ehitusgabariit mddratleb
vordlusteeks nimetatava tee suhtes vaba ruumi, mis tuleb tagada koigil korval asetsevatel
teedel toimuva liiklusega seotud objektide voi ehitiste puhul, voimaldamaks vordlusteel ohutut

ekspluatatsiooni “. (TJA, 2015)
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Ehitusgabariit GC on maiératletud standardi EN 15273-3:2009 lisas C, kéesolevas 15putdos ei
kiasitleta antud standardi sisu tdpsemalt, sest see ei toeta otseselt uurimise kaiku.
(2011/275/EL: Komisjoni otsus, 26. aprill 2011, iileeuroopalise tavaraudteesiisteemi

infrastruktuuri allsiisteemi koostalitluse tehnilise kirjelduse kohta, 2011)

,Kuna Rail Baltic’'u edu aluseks on kavandatud rongiliinil toimuv kombineeritud kauba- ja
soitjatevedu, siis on soovitatav pigem kiire tavakiirus, kui tilikiire raudteeteenus. Viga suurte
kiiruste kasutamiseks peavad kiirrongid olema palju véimsamad kui tavarongid. Selleks et
sdilitada nende tippkiirust, tuleb rongiliin ehitada voimalikult viheste kurvidega. Seal, kus
kurvid on moédapddsmatud, on vaja suuna muutmiseks kasutada suuri péorderaadiusi. Ka
pidurdusteekond peab olema pikem, et tagada rongi turvaline peatumine, raudtee ehituslik
vastupidavus peab olema suurem, mis koik suurendab nii ehituslikke kui ka hoolduskulusid.*
(P.Constable, 2011)

Rail Baltic’u rongiliin on planeeritud to6tama 24 tundi 66pdevas, kuuel paeval nddalas ning
iganddalaselt teostatakse trassi kontrolli. Piihapaevasel paeval on planeeritud pakkuda teenust
piiratud mahus plaanipdraste hooldus- voi reaktiivhooldustodde tottu, kui iilevaatus ning

katsetamine peaks seda ndudma. (P.Constable, 2011)

1.1 Arenguperspektiivid

Enamik t6id peaks plaanide kohaselt Ioppema aastaks 2022. Léhiaastatel, 2014-2016 valmivad
ehitamiseks vajalikud planeeringud ja eelprojektid, mis médravad tdpsemalt rajatava raudtee
asukoha. Euroopa Liidu kaasrahastamise olemasolul jdtkatakse ettevalmistustega
ehitustoodeks, mis algavad kdige varem aastatel 2017/2018. Ehitusprotsessis arvestatakse ka
Liti ja Leedu vastavate todde edenemisega, et tagada kogu trassi valmimine samas

ajaperioodis. (Rail Baltic Info, 2015)

Rail Baltic’'u peamise eesmirgina on sitestatud arendada korgekvaliteedilist reisijate- ja

kaubaveo tihendust Balti riikide ja Poola ning ka teiste ELi riikide vahel Varssavis asuva
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keskuse kaudu. Paranenud raudteeliinid peaksid tagama tohusama maismaaiihenduse Balti
ritkide ja Pohjamaade (eelkdige Soome) vahel ja ulatuvad pikemas perspektiivis ka kaugemale
Kesk-Aasiasse. Paranenud raudteeiihendus toob kasu ka keskkonnale, leevendab ummikuid
Euroopa maanteedel, parandab ligipddsu Balti riikidesse ja kiirendab vdib-olla ka projektis
osalevate riikide regionaalarengut. (Euroopa Komisjon Regionaalpoliitika Peadirektoraat,
2007)

»Tulevase transpordindudluse maht ja liik soltub iihest kiiljest nii Rail Baltic' Kui ka teiste
Euroopa riikide majanduslikust ja demograafilisest arengust ning teisest kiiljest pakutavate
transporditeenuste liigist ja kvaliteedist. Teenuste pakkumine soltub nditeks investeeringutest
transpordisektoris ja Euroopa rahastamise/maksustamise, tihtlustamise,
keskkonnasddstlikkuse ning regionaalarengu poliitika raamistikust.” (Euroopa Komisjon

Regionaalpoliitika Peadirektoraat, 2007)

Rail Baltic’'ut nimetatakse Eesti kdige suuremaks kavandatud transpordiprojektiks
rahvusvahelise reisirongiliikluse valdkonnas. Rail Balticu projektis osalevate riikidega (Eesti,
Leedu, Liti, Poola ja Soome) luuakse iihisettevote, milleks tehakse koostodd ja jatkatakse
kogu arengukava perioodil uue raudtee ehitamiseks vajalike planeerimis- ja
projekteerimistoodega. Lahiaastatel peaksid valmima uue raudtee trassikoridori kinnistamiseks
vajalikud uuringud ja projektid. EL-i kaasrahastamise olemasolul jatkatakse ettevalmistustega
ehitustoodeks, mille algus voib osutuda voimalikuks 2017-2018. a. Eesti on votnud projekti
ellu viimiseks aktiivse rolli, eesmirgiga saada voimalikult suur osa ehitustoddest valmis EL-I
kéesoleva eelarveperioodi 2014-2020 jooksul. (Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium,
2013)

Euroopa komisjoni andmetel tdhendab Rail Baltic’u liini ehitamine Eesti jaoks suuremahulist
ehitustegevust (umbes 30% uuest liinist paikneb Eestis). ,,Olukord on sama teistes Balti
riikides, sest uus liin ldbib sageli alasid, kus raudtee infrastruktuure praegu ei ole. Esmalt on
voimalik Euroopa Liidu rahastamisvahendeid kasutada pohjalike uuringute tarbeks

(geoloogilised ja keskkonnauuringud, iild- ja detailplaneeringud). Ettevalmistused voivad
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kesta kuni 5 aastat, seejirel saab alustada raudteeliini ehitustéodega. (Euroopa komisjon,
2015)

1.2 Rail Baltic projektiga kaasnevad uuendused Eesti raudteevorgustikul

Hetkel kasutavad Balti riigid pohja-lduna suunaliseks rahvusvaheliseks reisijate- ja
kaubaveoks raudteed vihe, sest olemasolev pohja-lduna suunaline teedevork on halva
kvaliteediga, teeninduse tase ja kiirus on madal ning iilejddnud ELi riikide puhul takistavad
raudteed kasutamast erinevad standardid, eelkdige erinev roopmelaius. (Euroopa Komisjon
Regionaalpoliitika Peadirektoraat, 2007)

Praegu on Eestis kasutusel tsaariaegne roopmelaius 1520/1524 mm, Rail Baltic ehitatakse
Euroopas levinuima rodpmelaiusega 1435 mm . Praegused raudteed on projekteeritud voi
rekonstrueeritud piirkiirusele 140 km/h, Rail Baltic’ul lubatud Kiirus saab olema kuni 240
km/h. See tdhendab, et reisirong sdidab Tallinnast Parnusse Rail Baltic’ul vahem kui tunniga
ning Tallinnast Riiga jdouab umbes kahe tunniga. Tallinnast Leedu ja Poola piirile sdiduks peab
arvestama umbes nelja tunniga. Kaubarongi maksimaalseks kiiruseks saab olema siiski vaid
120 kilomeetrit tunnis ning elumajadest moodumisel rongi liitkumiskiirust tildjuhul ei piirata,
sest raudtee ise on piiratud ja juurdepaés sellele on tehtud keeruliseks. Rongi kiirust piiratakse

vaid erandjuhtudel nagu niiteks hooldust6od. (Rail Baltic Info, 2015)

Tehnilise Jarelevalve Ameti Raudteeinfrastruktuuri osakonna hinnangul on pdhjus teise
roopmelaiuse valimiseks, tihendusvdimalus Euroopaga ilma alusvankreid vahetamata.
,, Nditeks Kesk-Euroopasse soites kasutatakse piirijaamades spetsiaalseid teeloike, mis on
varustatud topeltréspaga teiste alusvankrite toomiseks ja kasutatavate eemaldamiseks. Uhest
otsast laieneb selline teeloik 1520 mm-ni, teisest otsast kitseneb 1435 mm-ni. Tavaliselt mahub
sellisele teele korraga 6-8 vagunit. Alusvankrite vahetamine on aegandudev ja kulukas
tegevus, mis suurendab veelgi raudteevedude niigi korget omahinda Euroopas ja vihendab

raudteetranspordi konkurentsivoimet. “ (TJA, 2015)

Koiki projekteerimisel vajalikke detaile ei ole voimalik maakonnaplaneeringute koostamisel

arvestada, tulenevalt regionaalplaneerimisele omasest ldhenemisviisist ning koostatavate
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kaartide suurest tildistusastmest. Raudtee kaitsevoond (vt. Joonis 7) on raudtee sihtotstarbelise
toimimise ja hiireteta raudteeliikluse tagamiseks ning raudteelt 1&htuvate kahjulike mdjude

viahendamiseks ettendhtud maa-ala. (Rail Baltic Info, 2015)

1.3 Uldine raudteeohutus Euroopas

Euroopa raudteede ohutuse tase on suhteliselt korge - see on loetud iiheks ohutumaks
transpordiliigiks. Olenemata sellest on vajalik sdilitada ja vOimalusel parandada praegust
ohutuse taset. Ohutu raudtee on tdhus ja atraktiivne transpordivalik. (European Railway
Agency, 2014)

Raudtee on viljakujunenud ja reguleeritud transpordiharu, mille ohutu toimimise eest jagavad
vastutust erinevad asjaosalised. Kogemused néitavad, et ohutusjuhtimise siisteemi pdhjalik
jargimine ja raudteeveo ettevdtjate ohutuskultuur on votmeteguriteks raudteeohutuse
edasiarendamisel ja parendamisel. Uldist raudteeohutuse taset Euroopas mdddetakse
surmaga l0ppenud rongikokkupdrgete arvu ning rdobastelt mahasditude arvuga miljardi
raudteekilomeetri kohta. See tase on alates 1990. aastast paranenud iga aastaga 5% vdrra.
Sellise tulemusega on Onnetuste arvu langus olnud ajavahemikul 1990-2013 kokku 70%.
Vaatamata pikaajalisele positiivsele trendile on edasiminek aeglustunud alates
tiheksakiimnendate 10pust, joudes seisakupunkti aastal 2004. Koikide onnetuste liikide
esinemissagedus raudteel on madalal tasemel ja langustrendis, véljaarvatud Onnetused

tilesditudel. (European Railway Agency, 2014)

1.3.1 Hidaolukorrad raudteel

Hédaolukordasid defineerib ja reguleerib hidaolukorra seadus, mille kohaselt hidaolukord on
stindmus voi siindmuste ahel, mis ohustab paljude inimeste elu voi tervist voi pdhjustab suure

varalise kahju voi suure keskkonnakahju voi tdsiseid ja ulatuslikke hiireid elutdhtsa teenuse
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toimepidevuses ning mille lahendamiseks on vajalik mitme asutuse voi nende kaasatud isikute

kiire kooskolastatud tegevus. (Hédaolukorra seadus, 2009)

Vabariigi Valitsuse 25. aprilli 2013. a korraldus nr 208 defineerib hiddaolukorra raudteel
jirgnevalt — ,Onnetus raudteel, mis ohustab paljude inimeste elu véi tervist véi pohjustab
suure varalise kahju voi suure keskkonnakahju voi tosiseid ja ulatuslikke hdireid elutihtsa
teenuse toimepidevuses (muu hulgas hdired statsionaarse eriarstiabi toimimises, avaliku

raudtee majandamise toimimises, raudteeveoteenuse toimimises).*.

Raudteeohutust mojutavaks juhtumiks on Onnetusjuhtum, tdsine Onnetusjuhtum ja
vahejuntum. Onnetusjuhtum Raudteeseaduse mdistes on ettekavatsemata vdi ootamatu
sindmus v0i siindmuste jada, mille tagajdrjel tekib kahju. Tosine Onnetusjuhtum
Raudteeseaduse moistes, on rongi kokkupdrge voi rodbastelt mahasdit, mis pohjustab inimese
surma, vdhemalt viiele inimesele olulise tervisekahjustuse vOi mille tulemusena saab
raudteeveerem, raudteeinfrastruktuur voi keskkond Ohutusjuurdluse Keskuse hinnangul
vihemalt kahe miljoni euro ulatuses kahjustusi, ja muud sellised dnnetusjuhtumid, millel on

selge mdju raudteeohutusele. (Raudteeseadus, 2003)

Vahejuhtum Raudteeseaduse mdistes, on rongi kasutamisega seotud siindmus, mis ei ole
onnetusjuhtum ega tdsine Onnetusjuhtum, kuid mdjutab rongi kasutamise ohutust, nditeks
roopamurd, rodbastee deformatsioon, valemérguannetest tingitud torked, signaalist moodasdit
ohuolukorras ja kiituses oleva raudteeveeremi ratta voi telje purunemine. (Raudteeseadus,
2003)

1.3.2 Rail Baltic projektil kasutatavad lahendused, mis vdoimalike hidaolukordade
teket vihendavad

Peamisteks kasutatavateks lahendusteks saavad olema rajatavad piirdeaiad viltimaks inimeste

ja loomade sattumist raudteele, mis on suurimaks ohu allikaks. Lisaks sellele ei saa olema

trassiga samal tasandil asuvaid raudteeiiletuskohti (vt LISA 4. FOTOTABEL). (Rail Baltic

Info, 2015)
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Maakonnaplaneeringutega maéadratav Rail Baltic’'u raudtee trassikoridor on raudtee
rajamiseks vajaminev maa ja raudtee Kkaitsevoond koos trassi ,,nihutamisruumiga”.
Hajaasustuses on trassikoridori laiuseks 350 m, Tallinnas, Parnus ja suuremates asustatud
kohtades, kus trassikoridor kulgeb modda olemasolevat raudteeliini (tegemist on
véljakujunenud ehitatud keskkonnaga), on koridori laiuseks 150 m. Trassikoridori sees
paikneb kavandatav raudteemaa koos kaitsevoondiga, mille ulatus on {ildjuhul 66 m ja mis
orienteeruvalt alates 35 m joonest piiratakse aiaga. (vt Joonis 8) Raudteemaa on raudtee ja
raudteeinfrastruktuuri hoonete ja rajatiste alune ning nende teenindamiseks vajalik maa (liinid,
ndlvad, hooldusteed, miiratokked jms). Raudteemaa ulatus koos kaitsevoondiga on iildjuhul 66
m, laiem vo0ib raudteemaa olla raudtee erilahendite korral (jaamades, lisaradade puhul).
»Nihutamisruum" (hajaasustuses vastavalt 142 m ja suuremates asulates 42 m) on vajalik, et

voimaldada projekteerimise kdigus vajalikke tépsustusi. (Rail Baltic Info, 2015)

Kaitsevoondi laiuseks on arvestatud roopme teljest (mitmeteelistel raudteedel ja jaamades
adrmise roopme teljest) 30 m (vastavalt raudteeseaduse eelndus toodule). Kiesolevaga kehtiva
oigusakti kohaselt on kaitsevoondi laius linnades ja asulates 30 m ning viljaspool linnasid ja
asulaid 50 m. Raudtee kaitsevoondis (viljaspool aiaga piiratavat ala) voib hoonete ja rajatiste
ehitamine, seadmete ja materjalide ladustamine ja paigaldamine, mis seab ohtu ndhtavuse
kaitsevoondis, toimuda ainult Tehnilise Jarelevalve Ameti ja vastava raudteeinfrastruktuuri-

ettevotja voi raudtee muu omaniku vai valdaja eelneval kirjalikul ndusolekul. (Raudteeseadus,
2003)

Rail Baltic’u trassil ei saa olema samatasandilisi iiletuskohti ja raudtee piiratakse osaliselt
aedadega, takistamaks inimeste ning loomade viibimist raudteel vdi sellele ldhedal, mis tostab
oluliselt raudteega seotud ohutuse taset. Rail Baltic’u puhul rajatakse uus ja kaasaegne
rongiliikluse juhtimise siisteem, kus toimub pidev automaatne infovahetus juhtimiskeskuse
ning rongi vahel. Rail Baltic’u raudtee tekitab vihem miira ja vibratsiooni kui olemasolev
raudtee, sest kogupikkuses kasutatakse kokkukeevitatud rodpaid ja rongid on kergemad. (Rail
Baltic Info, 2015)
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Ekspertintervjuu kdigus autori poolt kiisitud kiisimusele, mis puudutas RB projekti voimalike
hiadaolukordade tekke vdhendamise lahendusi, vastasid Katri Sutt, riskihindamise ekspert ja
Martin Ruul, liikklusmdjude ekspert jargnevalt: ,, Erinevate onnetustega seonduv on jagatud
kaheks — onnetuste ennetamisega seotud meetmed ning tagajdrgede operatiivse
likvideerimisega seotud meetmed. Onnetuste ennetamise osas on oluline, et tagatakse réopa
kvaliteedi maksimaalne tase. Lisaks seatakse Kkiirusepiirangud ohtlike kaupade
transportimisel, seejuures podratakse erilist tihelepanu suurema riskiga piirkondadele —
jéirsud poorangud, depood, haruteed. Onnetuste ennetamisel on oluline, et raudteedidirne
tarastus oleks maksimaalses ulatuses. Tagajdrgede likvideerimiseks on oluline, et tagatakse
ligipdds raudteele kogu trassi ulatuses (hooldustee kulgeb kogu trassil). Tdiendavalt on
elamualade ldheduses (kus on miirauuringute tulemusel vajalik) miiraseinte olemasolu,
seejuures miiraseinte materjal valitakse selline, et puudub tdiendav oht inimeste elule ja

tervisele, materjal selline, et maksimaalselt kaitsta elanikke ka onnetusjuhtumite korral. * (Sutt

K., 2015)

1.4 Eesti valmisolek raudteeonnetusteks

Hiadaolukordadeks valmistumiseks koostatakse erinevate ametkondade koostd0s riskianaliiiis,
mis vOoimaldab siisteemselt hinnata, millised on elanikke peamiselt ohustavad hddaolukorrad,
nende voimalikud tagajdrjed ning milline on meie valmisolek vodimalike olukordadega
toimetulekuks. ~ Suurdnnetuste ja  kriisiolukordadega  toimetulemiseks  koostatakse
hidaolukordade lahendamise plaane, mis panevad paika héddaolukorra lahendamise
korralduse. Plaaniga tdpsustatakse hddaolukorra lahendamise juhtimisstruktuuri, osalevate
asutuste voO1 isikute iilesandeid, teabevahetuse ja avalikkuse héddaolukorrast teavitamise
korraldust, rahvusvahelise koost6d korraldust ning muid vajalikke kiisimusi. Hidaolukorra
lahendamise plaanid kehtestatakse Vabariigi Valitsuse korraldusega. Plaanide koostamine on
vajalik, et asjassepuutuvad asutused ja inimesed teaksid, kuidas héddaolukordade puhul
kdituda, et véltida voi1 vihendada kahjusid inimeste tervisele ja varale. Selleks, et plaanid ei

jadks ainult paberile, testitakse neid jarjepidevalt oppustel. (Siseministeerium, 2015)
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Paljude kannatanutega reisirongidonnetuse vOi  suure looduskeskkonna  kahjuga
onnetuseohtlikke aineid vedava rongiga hddaolukorra lahendamise plaan (edaspidi plaan)
satestab hddaolukorra lahendamise korralduse rongidnnetuse korral. Paljude kannatanutega
reisirongionnetust voi suure looduskeskkonna kahjuga Onnetust ohtlikke aineid vedava
rongiga kasitletakse hddaolukorrana, kui dnnetuse tagajérjel voib ohtu sattuda paljude inimeste
elu voi tervis ning tekib suur kahju varale voi keskkonnale ning tdsiseid ja ulatuslikke
tagajargi elutdhtsa teenuse toimepidevuses ning mille lahendamiseks on vajalik mitme asutuse

vOi nende kaasatud isikute kiire kooskolastatud tegevus. (Siseministeerium, 2015)

Péasteasutus  moodustab  juhtimisstruktuuri  hiddaolukorra  lahendamise  juhtimise
korraldamiseks soltuvalt hddaolukorra olemasolevate vdi voimalike tagajdrgede ulatusest:
stindmuskohal, paastekeskuse tegevuspiirkonna ulatuses, ileriigiliselt. (Siseministeerium,
2015)

Piisteasutus (Siseministeerium, 2015):

e juhib hiddaolukorra lahendamist ja teeb péaéstetdod;

e madrab keeluala, ohuala, turvaala ja hoiatusala;

e moodustab hddaolukorra lahendamise juhtimisstruktuurid ning otsustab teiste asutuste
ja isikute kaasamise;

e maiidrab héidaolukorra lahendamise juhtimisstruktuuri todkorralduse ning tagab
juhtimisstruktuuri toimimise, sealhulgas selleks vajalikud sideskeemid ja — vahendid;

e kaasab raudteeinfrastruktuuri ettevotja hadaolukorra lahendamisse;

e koordineerib hddaolukorra lahendamisel osalevate vdi hddaolukorra lahendamisega
seotud asutuste ja isikute tegevusi;

e koordineerib hdadaolukorra lahendamiseks vajalike ressursside kaasamist ja kasutamist,
sealhulgas tagab logistilise toe siindmuskohal (toitlustus, sanitaartingimused, hiigieen,
muu vajalik);

e kogub ja analiilisib hidaolukorra lahendamiseks vajalikku teavet;

e jilgib ja analiiiisib hddaolukorra lahendamisega seotud siindmuste arengut;

e koondab koostods teiste asutuste ja juriidiliste isikutega hinnangud hidaolukorra

mojudest elutihtsatele teenustele;
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korraldab hadaolukorra lahendamisel osalevate voi1 hidaolukorra lahendamisega seotud
asutuste ja isikute teabevahetust, sealhulgas korraldades sidepidamise siindmuskohal,
korraldab koost6dd vilisriikide ja rahvusvaheliste organisatsioonidega héddaolukorra
lahendamisega seotud kiisimustes;

korraldab koostodd omavalitsusiiksustega hddaolukorra lahendamisel,

ndustab omavalitsusiiksusi elanikkonna kaitse korraldamisel;

korraldab elanikkonna evakueerimist;

annab kiitumisjuhiseid ja teavitab avalikkust hddaolukorra lahendamisest;

omab iilevaadet hddaolukorra lahendamisel kasutatavatest enda ning teiste asutuste ja
isikute ressurssidest. Koostab selleks vastava ressursikataloogi, kus on iilevaade
asjaomaste  asutuste ja isikute tehnilistest ressurssidest koos personali

kontaktandmetega ning uuendab ressursikataloogi vihemalt {iks kord aastas.

Politseiasutus (Siseministeerium, 2015):

ennetab, selgitab vélja, torjub ja korvaldab avalikku korda &hvardavat ohtu
héddaolukorra lahendamisel;

korraldab rongionnetusest mojutatud inimeste iile arvestuse pidamist;

reguleerib maanteeliiklust;

kaitseb stindmuskohal olevat ja rongidnnetusega seotud inimeste vara;

osaleb hoiatusalal inimeste teavitamise, hoiatamise ning evakueerimise ldbiviimisel;
tagab rongionnetuse mittekannatanute-, hukkunute-, evakueeritute- ja varade
kogumispunti tegevuse;

tagab siindmuskoha juurdesdidutee, kontrollpunkti, tehnika kogunemispunkti,

véljasdidutee, transpordivahetuspunkti ja dhusdiduki maandumispunkti tegevuse.

Terviseamet (Siseministeerium, 2015):

koordineerib vajadusel hiadaolukorra lahendamisel osalevate voi hddaolukorra

lahendamisega seotud tervishoiuteenuseosutajate tegevust;

koordineerib vajadusel hdadaolukorra lahendamiseks vajalike tdiendavate tervishoiu

ressursside kaasamist.
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Raudteeinfrastruktuuri  ettevotja likvideerib  rongidonnetuse  tagajiarjed, teostab
rongidnnetusele eelneva keskkonnaseisundi taastamistodd ja taastab vdimalikult kiiresti

raudteeliikluse. (Siseministeerium, 2015)

Tehnilise Jirelevalve Amet ndustab paisteasutust hiddaolukorra lahendamise kiisimustes.

(Siseministeerium, 2015)

Keskkonnaamet (Siseministeerium, 2015):
e ndustab padsteasutust kditumisjuhiste andmisel ja hddaolukorra lahendamisel;

o o0saleb vajadusel keskkonnakahju tuvastamisel.

Keskkonnainspektsioon (Siseministeerium, 2015):
e viib oma pidevuse piires ldbi menetlustoimingud reostuse pdhjuste ja ulatuse ning
kaasneva keskkonnakahju voi selle ohu selgitamiseks;
e kaasab vajadusel asjassepuutuvaid asutusi ja isikuid reostuse olemuse ja moju
selgitamiseks;
e ndustab oma péadevuse piires slindmuskohal péésteasutust hddaolukorra lahendamise

kiisimustes.)

Eesti Keskkonnauuringute Keskus OU pakub Eesti dhukvaliteedi hindamisega seotud

teenuseid. (Siseministeerium, 2015)

Tervishoiuteenuse osutajad tagavad kannatanutele vajalike tervishoiuteenuste osutamise.

(Siseministeerium, 2015)

Omavalitsusiiksus (Siseministeerium, 2015):

ndustab kohalike olude osas padsteasutust;

abistab paisteasutust hddaolukorra lahendamisel;

osaleb evakueerimise ldbiviimisel,

tagab evakueeritute transpordi ja paigutamise s.h. olmetingimused ja toitlustamise;
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e koondab ja annab regulaarselt péddsteasutusele infot oma haldusterritooriumil
hiddaolukorra seaduse § 34 ldikes 9 sdtestatud elutdhtsate teenuste toimepidevuse

seisust.

Elutihtsa teenuse osutajad rakendavad meetmeid teenuse osalise voi tdieliku Katkestuse
tagajargede leevendamiseks ning teenuse osutamise osalise vOi tdieliku katkestuse korral
elutidhtsa teenuse toimepidevuse taastamiseks, juhindudes teenuse toimepidevuse plaanist.

(Siseministeerium, 2015)

1.5 Statistika iilevaade

1.5.1 Statistika Eestis

Kisitletav raudteedonnetuste statistika sisaldab nii raudteeveeremi ja mootorsdiduki
kokkuporkeid kui veeremi otsasdite inimestele, rongide mahaminekuid ning rongide
omavahelisi kokkupdrkeid, vastavalt siindmuste klassifikatsioonile, ajavahemikel 2004-2014
ning 2006-2013. Sealhulgas raudteednnetuste koguarvud aastatel 2006 kuni 2013 (vt Joonis 1)
ja aastatel 2004 - 2014 toimunud raudteeveeremi ja sdiduki kokkupdrked
raudteetilesdidukohtadel (vt Joonis 2) ning raudteeveeremi otsasdite inimestele (vt Joonis 3).

(Tehnilise Jarelevalve Amet, 2013)

Erinevused moddetavatele ajavahemikele on tingitud seadusandluse muutusest ning
kittesaadava statistika olemasolust. Varasematel aastatel on kajastatud vaid kokkuporkeid ja
otsasodite pohjusel, et mahaminekuid ja rongide omavahelisi kokkupdrkeid manodvritoddel ei
loetud rongiliikluses toimunuteks. Viimastel aastatel on Eesti digusruumi kohaldatud Euroopa
oigusega vastavaks ning seetdttu kajastuvad Onnetuste koguarvus nii rongiliikluses kui ka
manoovritdddel toimunud rongide mahaminekud ja omavahelised kokkupdrked. (Tehnilise

Jarelevalve Amet, 2013)
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Joonis 1. Rauteednnetused aastatel 2006 kuni 2013 (Amet, 2013, Lisa C pohjal autori
modifitseeritud joonis)

Ajavahemikul 2006 kuni 2013 toimus Eestis kokku 232 raudteednnetust. Aastatel 2006-2010
toimunud Gnnetuste statistika kajastab nii raudteeveeremi ja mootorsoiduki kokkupdorkeid kui
ka veeremi otsasoite inimestele. Alates 2011 aastast on sinna lisandunud ka rongide
mahaminekud roobastelt ja rongide omavahelised kokkupdrked. Kokku hukkus ajavahemikul
2006 kuni 2013 onnetustes 80 inimest, mis teeb aasta keskmiseks hukkunud inimeste arvuks
10. Vigastada sai 89 inimest, mis teeb aasta keskmiseks ligikaudu 11 inimest. Aasta-aastalt on
ndha selget langemistendentsi, mis véljendub raudteednnetuste kogustatistikas. Aastal 2006
juhtus 47 raudteednnetust ning aastal 2013 oli onnetusi 15, see teeb kahe vorreldava aasta
protsentuaalseks languseks 31,91%. Lisaks tuleb arvestada, et alates aastas 2011 on
rongidnnetusteks loetavate siindmuste klassifikatsioon laienenud, seega voib viita, et iildine
onnetuste arv on langenud. Surmajuhtumite langus kahe vorreldava aasta suhtes on 25% ning
vigastatute 19,04%. Langust soodustavaks teguriks vOib lugeda ennetustegevusi, mis on
raudteeohutusega seonduvalt ldbiviidud, kui ka uuenenud {iilesdidukohad fooritulede ning

hidlseadmetega. (Tehnilise Jarelevalve Amet, 2013)
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Joonis 2. Raudteeveeremi ja sdiduki kokkupdrked raudteetilesdidukohtadel aastatel 2004 —
2014 (Tehnilise Jarelevalve Amet, 2013)

Aastatel 2004 kuni 2014 toimus Eestis kokku 164 kokkupdrget raudteeveeremi ja sdiduki
vahel. Mirgatav langustendents on ka toimunud selles iiksikult analiiiisitavas statistilises
vahejuhtumis. Vaadeldes aastat 2004, mil oli 23 kokkuporget ning vorreldes seda aastaga
2014, mil oli 5 kokkuporget, saab protsentuaalseks languseks lugeda 21,73%. (Tehnilise
Jarelevalve Amet, 2013)
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Joonis 3. Raudteeveeremi otsasdidud inimesele 2004-2014 (Tehnilise Jarelevalve Amet, 2013)

Aastatel 2004 kuni 2014 toimus 168 raudteeveeremi otsasditu inimesele, mis teeb aasta
keskmiseks ligikaudu 17. Otsasditude arv inimestele on aastate vOrdluses vdga erinev. Kui
vorrelda koige kdrgema otsasditude arvuga aastat (2006 — 27 otsasditu), kdige madalama
koguarvuga (2013 — 7 otsasditu), siis nende omavaheline vahe on 25,93%. Teisalt aga toimus
aastal 2014 vorreldes 2013 aastaga tdus 46,66 %, mistottu saab véita, et veeremi otsasditude
probleem on endiselt pdevakorras ning vajaks uudseimad lahendusmeetmeid. (Tehnilise

Jérelevalve Amet, 2013)
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1.5.2 Statistika Euroopas

Euroopa Liidu litkmesriikides toimub igal aastal ligikaudu 2400 méarkimisvaarset raudtee-
onnetust. Umbes kolmveerandi neist moodustavad Onnetused liikuva veeremiga raudtee-
tilesdidukohtadel, vilja arvatud suitsiidid. Nendes onnetustes hukkub igal aastal ligikaudu
1200 inimest ja teine sama suur hulk inimesi saab raskeid vigastusi. (European Railway
Agency Safety Unit, 2013)
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BMarkimisvaarsed juhtumid 3819 3730 3027 2401 2342
B Surmajuhtumid 1517 1479 1385 1256 1183
OVigastatud 1370 1382 1110 1236 1032

Joonis 4. Mérkimisvéairsed juhtumid Euroopa Liidu raudteedel ning nendega kaasnenud

surmajuhtumid ja vigastatud (Unit, 2013, Figure 1 pohjal autori modifitseeritud joonis )

Vorreldes reisijate hukkumise tdendosust, selgub, et raudtee on iiks ohutumaid transpordiviise.
Hukkumise tdendosus keskmise reisija kohta on 0,15 hukkumist miljardi reisijakilomeetri
kohta. See on vorreldav lennureisijate hukkumise riskihindega, mis on 0,1 hukkumist miljardi
reisijakilomeetri kohta. Risk hukkuda raudteel reisides on kolm korda madalam, kui seda on

bussiga liiklejal. (European Railway Agency Safety Unit, 2013)

Tabel 1. Transpordiviiside hukkumise riski vordlus Euroopa Liidus (2008-2010) (European
Railway Agency Safety Unit, 2013)

Transpordiviis mida inimene kasutab Hukkumise risk (2008-2010), hukkumised miljardi
reisijakilomeetri kohta

Lennureisija 0,101

Raudteed kasutav reisija 0,156

Autoga liiklev inimene 4,450

Bussiga liikleja 0,433

Motoriseeritud kaherattalisega liikleja 52,593

24




Laevareisija Info puudub

1.5.3 Ohtlike ainetega raudteeonnetuste statistika Euroopa Liidus

Kui raudteednnetuse iiks teguritest on ohtlik aine, kusjuures ei ole oluline kas, ainet
transporditi vOi ei; Kkasitletakse seda eraldi Onnetuste kategoorias: ,,ohtlike ainetega
raudteednnetused®. Olenevalt aine klassist ja tagajargedest, mis on seotud onnetusega raudteel,
voidakse lisaks kajastada seda onnetust kategoorias ,,méarkimisvdarne onnetus®. Aastal 2011
teatasid Euroopa Liidu liikmesriigid kokku 28. ohtlike ainetega raudteednnetusest. Uheksal
juhul neist viljus aine selleks ettendhtud keskkonnast. Need 28 Onnetust juhtusid

tiheteistkiimnes Euroopa Liidu liikmesriigis. (European Railway Agency Safety Unit, 2013)

Tabel 2. Ohtlike ainetega raudteednnetused Euroopa Liidus 2010-2011 (European Railway
Agency Safety Unit, 2013)

Ohtlike ainetega raudteednnetused Euroopa Liidus 2010 2011

Ohtlike ainetega raudteednnetuste arv, milles osales vdhemalt iiks raudteeveerem, 17 19

kus aine dnnetuse tagajérjel ei véljunud selleks ettendhtud keskkonnast

Ohtlike ainetega raudteednnetuste arv, milles osales vdhemalt {iks raudteeveerem, 37 9

kus aine dnnetuse tagajirjel viljus selleks ettendahtud keskkonnast

Ohtlike ainetega raudteednnetuste koguarv, milles osales vdhemalt iiks 54 28

raudteeveerem

Raudteeonnetuste riskianaliiiisis (Techniques, International Centre for Emergency (ICET)
B.V., PW Partners AS, 2008), mis on tellitud 2008. aastal Pddsteameti poolt, tuuakse ohtlike
ainetega dnnetuste jagunemine jargnevalt:

e BLEVE (Boiling Liquid Expanding Vapour Explosion) ehk survestatud vedelgaasi

plahvatus;

e miirgine pilv (gaas);

e miirgine pilv (aurustumine vedeliku lombist);

o tulekahju (vedeliku lomp);

e reostus.
Eelpoolnimetatud jaotus on mdeldud eeskaitt sisejulgeoleku tagamise taktikalisele tasandile, et

reageerijad saaksid arvestuslikul baasil alustada pédstetood. Kéesoleva t60 raames on oluline
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teada, e¢ BLEVE vdi miirgine pilv vdivad ohustada piirkonda kuni 5000 m ulatuses.
Potentsiaalselt voib BLEVE Onnetust pdhjustavaid veeremeid litkuda raudteel vihe, kuid
lahtuda tuleb pdhimotetest, et valmis peab olema igaks Onnetuseks ning tuleb arvestada, et
selline onnetus voib toimuda raudtee mistahes punktis. (Techniques, International Centre for
Emergency (ICET) B.V., PW Partners AS, 2008)

Rail Baltic projekti raames on kasitletud Hendrikson & Ko riskihindamise t66grupi poolt
ohtlike ainete mdjusid jargnevalt: ,, Ohtlikud ained, mis on iildise kaubaliikluse osa ning
millega seotud onnetuste arv on olnud minimaalne, kuid onnetuse toimumisel tekkivad
tagajdrjed tosised. Ohtlike ainetega seotud onnetused on kemikaalide reostus, tulekahjud,
ohtliku kemikaali aurustumine ja aurupilve levik ning mahuti plahvatus rohu suurenemisel.
Tagajdirgede raskuse hindamisel on voimalike onnetuse ulatusest ldhtuvalt jagatud raudteed
timbritsev ala kolme tsooni: | tsoon - trassikoridori ala 350 m (175 m molemale poole
raudtee keskteljest). Veeremi réobastelt mahasoidul fiitisiline oht, sh sissesoit hoonesse.
Kemikaalionnetuse puhul arvestatakse eriti ohtliku alana, kus polengust lihtuv soojuskiirgus
voi iilerohk voivad pohjustada inimeste hukkumist ja ehitiste kahjustusi. Voimalik
doominoefekti tekkimine. Il tsoon - 500 m mélemale poole raudtee keskteljest. Arvestatakse
ohtlike veostega toimuda voiva onnetuse ohtliku alana, kuhu voivad ulatuda ohtlik
soojuskiirgus, plahvatuse iilerohk ja killud. 111 tsoon - 1000 m molemale poole raudtee
keskteljest. Arvestatakse kemikaalionnetuse ohtliku alana, kus kemikaalilekkest Idhtuva
aurupilve levikualal véib tekkida inimestel tervisekahjustusi. Asustatud objektide arv, kus
onnetuste tagajdrjed voimenduvad seoses raudtee lihedal elavate voi todtavate inimeste
arvuga (elu- ja tihiskondlikud ning korval- ja tootmishooned). Eraldi on vilja toodud hoonete
arv koikide tsoonides, seejuures on onnetuse tagajdirjed raskeimad I tsoonis (voimalikud
kahjustused on esitatud tsoonide kirjelduse juures). Raudteel toimuv onnetus voib lisaks
otsestele fiiiisilistele kahjustustele lihedal paiknevates hoonetes pohjustada ka doominoefekti
tekkimist, kui veeremis aset leidvast tulekahjust ldhtuva soojuskiirguse mojul siittib vahetus
ldheduses asuv objekt. Erilist tdhelepanu tuleb poorata I tsoonis paiknevatele ohtlikele ja
suurohuga ettevotetele, kus kdideldakse suures koguses kemikaale ning millel on oht polengust
ldhtuva  soojuskiirguse — mojualasse  jddmisel  tdiendavaks — polenguks/plahvatuseks.

Raudteetrassi kulgemisel iile mdrgalade voi nende liheduses ning looduskaitsealade vahetus
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ldheduses on kemikaalionnetuse korral oht ulatuslikuks loodus- ja/voi veekeskkonna
reostuseks, kus likvideerimis- ja pddstetoid raskendavad véimalikud ligipddsu puudumised.
(Sutt K., 2015)
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2 RAIL BALTIC PROJEKTI EESTI OSA ESMANE
OHUANALUUS

Esmase ohuanaliiisi meetodina kéaesolevas to0s kasutati kvalitatiivset ldhenemisviisi ja
peamise meetodina esmast ohuanaliiisi. Meetodil on erinevaid versioone, ja hulgaliselt
rakendusvdimalusi, kuid antud juhul orienteerus autor peamiselt standardis EN 31010
kirjeldatud verisoonile, ja osaliselt spetsiifilistele rakendustele transpordi valdkonnas. (Eesti
Standardikeskus, 2010; U.S Department of Transportation, 2000)

Esmase ohuanaliiisi — (preliminary hazard analysis, edaspidi nimetatud PHA) on lihtne
induktiivne analiiiisimeetod, mille eesmidrk on tuvastada ohud ja ohuolukorrad ning
sindmused, mis vdivad hinnatavat tegevust, rajatist vOi siisteemi kahjustada. Koige
sagedamini tehakse seda projekti varajases arenguastmes, kui projekti {iilesehituse voi
toimimisviisi kohta on vihe teavet ning see analiiiis voib olla jargnevate uuringute eelkdija voi
anda teavet siisteemi kujundamise tdpsustamiseks. See voib olla kasulik ka olemasolevate
siisteemide ohtude ja riskide tihtsusjdrjekorda seadmiseks edasise analiiiisimise jaoks voi kui

asjaolud takistavad ulatuslikuma menetluse kasutamist. (Eesti Standardikeskus, 2010)

PHA sisenditeks on teave hinnatava siisteemi kohta ning kéttesaadavad ja asjakohased
iiksikasjad siisteemi ehituse kohta. PHA analiiiisi kédigus koostatakse ohtude ning iildiste
ohuolukordade ja riskide nimekiri, arvestades omadusi nagu: kasutatud voi toodetud
materjalid ning nende reageerimisvoime, kasutatavad seadmed, tegevuskeskkond, paiknemine,
siisteemiosade vahelised kokkupuutekohad. Tédiendavat hindamist vajavate riskide
kindlakstegemiseks vOib teha soovimatu siindmuse tagajirgede ja nende tdendosuse

kvalitatiivse analiiiisi. (Eesti Standardikeskus, 2010)
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PHA viljundite hulka kuuluvad ohtude ja riskide nimekiri ning soovitused riski
aksepteerimise, soovitatavate ohjemeetmete ja kavandamise iiksikasjade kohta voi ndudmised
pOhjalikumaks hindamiseks. Selle meetodi tugevusteks on see, et PHA-d saab kasutada
piiratud teabe korral ning voimaldab riske arvesse votta juba siisteemi olelusringi véga
varajases etapis. Norgaks kiiljeks on see, et PHA annab ainult eelinformatsiooni, ei ole
koikehdlmav ega anna iiksikasjaliku teavet riskide ega selle kohta, kuidas on neid kdige parem

viéltida. (Eesti Standardikeskus, 2010)

Raudtee siisteemi ohutuse tagamine koosneb kolmest peamisest sammust; (1) ohtude
méidratlemine, (2) ohtude tasemete hindamine, (3) ohtude elimineerimine voi kontrolli alla
vOtmine (ohjamine). Esimene samm hdlmab raudtee siisteemi ohtlike karakteristikute ja
raudtee Onnetuste potentsiaalsete ohtude kindlaks méadramist. Ohtude eelhindamine (PHA) on
selleks laialdaselt kasutusel ning baseerub erinevatel Onnetusjuhtumitega seonduvatel

ettekannetel ja informatsiooni analiiiisil. (Chanwoo Park, 2006)

2.1 Ohtude ja iildiste ohuolukordade ning riskide nimekiri

Autor otsustas ohtude ning iildiste ohuolukordade ja riskide nimekirja koostamisel toetuda
kolmele Eesti allikale: Raudteeseadus (2003), 2013. aasta hddaolukordade riskianaliiliside
kokkuvotte (Siseministeerium, 2013) kiimnes osa ,,Raskete tagajdrgedega onnetus raudteel*
ning Tsentraliseeritud raudteepdisteiiksuse moodustamine - raudteednnetuste riskianaliiiis

(2008):

Tabel 3. Erinevatest allikates kasitletavad ohud (Raudteeseadus, 2003; Techniques, 2008;
Siseministeerium, 2013, autori koostatud)

Raudteeseadus Tsentraliseeritud 2013. aasta hiidaolukordade
raudteepiisteiiksuse riskianaliiiiside kokkuvdtte
moodustamine - kiimnes osa — raskete
raudteednnetuste riskianaliiiis tagajirgedega onnetus raudteel
rongi kokkupdrge teise rongi voi rongi kokkupdrge teise rongi voi | rongi kokkupdrge teise rongi voi
mandodverdava raudteeveeremiga mandoverdava raudteeveeremiga manodverdava raudteeveeremiga
rongi kokkupdrge takistusega rongi kokkupdrge takistusega rongi kokkupdrge takistusega
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rongi roobastelt mahaminek

rongi roobastelt mahaminek

rongi roobastelt mahaminek

raudteetiletuskohal toimunud raudteetiletuskohal toimunud | raudteeiiletuskohal toimunud
onnetus onnetus onnetus
raudteeveeremi otsasoit inimesele ei kisitle ei kisitle

raudteeveeremi pdleng

raudteeveeremi pdleng

raudteeveeremi pdleng

muud sellised dnnetusjuhtumid,

mille tagajérjel tekib kahju

e liikuva veeremi tottu

isikutega juhtunud

ei Kkisitle

onnetused

e Onnetused ohtlike ainetega

2.2 Rail Baltic’uga seonduvate ohtude, iildiste ohuolukordade ja riskide
valik stsenaariumipdhiseks esmaseks ohuanaliiiisiks

Jargnevate valikute ning iildiste ohuolukordade ja riskide osas pakub autor skeemi, mille abil

erinevate tegurite omavahelist seost paremini mdista.

SUNDMUS

t

Stindmusi pohjustada voivad algsiindmused

?

Algsiindmuste voimalikud tekkemehhanismid ja nende tegurid

= | Tagajirg

Joonis 5. Stindmusega seonduvate tegurite omavaheline seos (autori koostatud)

2.2.1 Voimalikud 6nnetusstsenaariumid

Vottes arvesse meetmed, mida kasutatakse Rail Baltic’u projektil vdimalike hadaolukordade
tekke viahendamiseks, saab autor luua Raudteeseaduse (2003) alusel valiku nendest
stindmustest, millede esinemine Rail Baltic trassil on meetmetest hoolimata tdendoline (vt

Tabel 4). Onnetuste analiiiisi meetod, mis kasutab dnnetusjuhtumi stsenaariumi analiiiisi on
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sageli kasulik seetdttu, et uurib onnetusjuhtumite mustreid ja annab vihjeid loomaks paremaid

ennetusstrateegiaid igale dnnetusjuhtumi mustrile eraldi. (Chanwoo Park, 2006)

Autor otsustas PHA nimekirjast vélja jitta raudteetiletuskohal toimuvad Onnetused ning

raudteeveeremi otsasdidud inimestele,

sest nende siindmuste esinemise vOimalus on

minimaliseeritud punktis 1.3.2 toodud kaitsemeetmetega. Valitud dnnetusstsenaariumid on

toodud tabelis 4.

Tabel 4. Valik onnetusstsenaariumitest, neid pohjustada voivatest algsiindmustest PHA

teostamiseks, koos tagajargedega (Siseministeerium, 2013; Techniques, 2008, autori koostatud

ja seostatud)

Algsiindmused

Onnetusstsenaarium

Tagajirjed

e infrastruktuuri rikked

e liiklusjuhtimise viga

e veeremirike

rongi kokkupdrge teise rongi voi

manddverdava raudteeveeremiga

aine leke, mille tagajérjeks
on keskkonnareostus
tervist kahjustava aine leke
tulekahju;

trauma - reisirongide
puhul massikannatanutega

onnetus.

e infrastruktuuri rikked

o liiklusjuhtimise viga
e veeremirike
e kolmandate isikute

tegevus

rongi kokkupdrge takistusega

aine leke, mille tagajérjeks
on keskkonnareostus
tervist kahjustava aine leke
tulekahju;

trauma - reisirongide
puhul massikannatanutega

onnetus.

e infrastruktuuri rikked

e liiklusjuhtimise viga
e veeremirike
e kolmandate isikute

tegevus

rongi roobastelt mahaminek

aine leke, mille tagajérjeks
on keskkonnareostus
tervist kahjustava aine leke
tulekahju;

trauma - reisirongide
puhul massikannatanutega

onnetus.

e tulekahju veeremil

raudteeveeremi pdleng

Vagun voib olla vigastatud voi
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tulekahju raudteemaal voi-
kaitsevoondis

veeremi rike

hévinud. Tuli v&ib levida médda
rongi edasi, korvalasuvatesse
vagunitesse voi raudtee ldhedal
asuva infrastruktuurini. Tagajarjed

muutuvad tosisemaks kui:

Tulekahju toimub reisijate
vagunis;

Onnetuse koht on
kaubajaam voi
raudteejaam;

Onnetuse koht on tihedasti

asustatud.

kolmandate isikute

tegevus (enamasti suitsiid)

litkkuva veeremi tottu isikutega .

juhtunud dnnetused

Raske vigastus voi surm

inimesele

infrastruktuuri rikked
veeremi rike
tulekahju voi ohtlike

ainete leke kaubajaamades

onnetused ohtlike ainetega .

Aine leke, mis pdhjustab
tosist ohtu keskkonnale
Aine leke, mis pShjustab

tOsist ohtu tervisele

ja imberlaadimiskohtades

2.2.2 Algsiindmuste voimalikud tekkemehhanismid

Riski tuvastamine holmab riski (ohu fiilisilise kahjustuse tdhenduses) pohjuste ja allika,
stindmuste, olukordade ning asjaolude kindlakstegemist, mis vdivad avaldada materiaalset
mdju eesmirkidele ning selle moju iseloomu (Eesti Standardikeskus, 2010). Ameerika
Uhendriikide Transpordamet (U.S Department of Transportation) on enda poolt valmistatud
juhendis ,, Hazard Analysis Guidlines for Transit Projects* vilja toonud erinevad iildisemad

ohud, mis voivad siindmusteni viia (U.S Department of Transportation, 2000).

Tabel 5. Algsiindmuste vdimalikud tekkemehhanismid (U.S Department of Transportation,
2000)

Algsiindmuste véimalikud tekkemehhanismid

Voimalikud vead ehituslikes elementides e Teravad servad
e Ebastabiilsus

e Uleliigne raskus
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Ebapiisav kliirens

Ligipddsmatus

Omased ohud (transpordisiisteemid)

Mehhaanilised

Elektrilised

Plahvatusohtlikus

Tuleohtlikud gaasid vdi vedelikud
Miirgised ained

Kiirendus (lenduvad objektid)
Pidurdus (kukkuvad objektid)

Temperatuur

Rikked

Vead struktuuris
Mehaanilised rikked
Voimsuse rikked

Elektrilised rikked

Hoolduslikud vead

Ebakorrektsed tithendused
Komponentide rikked
Varustuse kahjustused

Tegevuste viibimine

Keskkondlikud ohud

Kuumus

Kiilm

Kuivus

Niiskus

Madal hodrduvus (libedus)
Pimestus (paikese valguse poolt)
Pimedus

Maavirin

Gaas v0i muu miirgine suits

Inimfaktor

Stress
Pstiiihiline timbritsev keskkond
o Miira
o Valgustus
o  Temperatuur
o Energiallikad
o Ohu liikumine ja dhuniiskus
o Vibratsioon

Vead

33




o Tegevusetus
e Onnetuste mitte mérkamine
e Valed otsused
e Ulesannete valeaegne tiitmine

e Ulesannete tegemata jitmine vOi valesti

tegemine

Arvestades omadusi nagu kasutatud voi toodetud materjalid ning nende reageerimisvoime,
kasutatavad  seadmed,  tegevuskeskkond, paiknemine, siisteemiosade  vahelised
kokkupuutekohad, saab autor luua algsiindmusteni viivate tekkemehhanismide loetelu ning
nende potentsiaalsed omavahelised seosed (vt Tabel 6).

Tabel 6. Stindmusi pohjustada voivad algsiindmused ning nende voimalikud
tekkemehhanismid ning nende potentsiaalsed omavahelised seosed (Techniques, 2008; U.S
Department of Transportation, 2000, autori koostatud)

Algsiindmused Tekkemehhanismid

infrastruktuuri rike e vdimalikud vead transpordisiisteemi
ehituslikes elementides

e omased ohud (transpordisiisteemid)

o rikked

e hoolduslikud vead

e keskkondlikud ohud

liiklusjuhtimise viga e inimfaktor

veeremi rike e  vdimalikud vead transpordisiisteemi
ehituslikes elementides

e omased ohud (transpordisiisteemid)

o rikked

e hoolduslikud vead

e keskkondlikud ohud

e inimfaktor

kolmandate isikute tegevus e inimfaktor
tulekahju veeremil e omased ohud (transpordisiisteemid)
o rikked

e hoolduslikud vead
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e inimfaktor

tulekahju raudteemaal voi- kaitsevoondis e  keskkondlikud ohud

e inimfaktor

tulekahju vdi ohtlike ainete leke kaubajaamades ja e hoolduslikud vead

timberlaadimiskohtades e inimfaktor

2.2.3 Onnetusstsenaariumite Kirjeldused

Vottes arvesse RB isedrasusi ning sellega seonduvalt potentsiaalsete siindmuste valikut ning
voimalike tagajargi, koostas autor Tabel 5 ja Tabel 6 alusel 6nnetusstsenaariumite Kirjeldused
, milles arvestas ka vastavaid siindmusi pohjustada voivad algsiindmused ja algsiindmuste
voimalikud tekkemehhanismid (U.S Department of Transportation, 2000) ning kirjeldas
tagajirgi.

Rongi kokkuporke teise rongi voi manodverdava raudteeveeremiga tagajirgedeks voib
olla aine leke, mis omakorda toob kaasa keskkonnareostuse ning lisaks vdivad kaasneda ka
tervist kahjustava aine leke, tulekahju, trauma - reisirongide puhul massikannatanutega
onnetus. Siindmuse potentsiaalseks pdhjuseks voib olla infrastruktuuri rike, liiklusjuhtimise
viga vO1 veeremi rike. Infrastruktuuri rikke voib antud siindmuse puhul pohjustada niiteks
voimalikud  vead  transpordisiisteemi  chituslikes  elementides, = omased  ohud
transpordisiisteemile (mehhaanika), rikked (mehhaanilised rikked), hoolduslikud vead
(ebakorrektsed iihendused, komponentide rikked) ning keskkondlikud ohud (madal
hodrduvus). Liiklusjuhtimise vea v3ib pohjustada niiteks inimfaktor (stress, viga). Veeremi
rikke pohjustajateks vdivad olla: voimalikud vead kujunduses, transpordisiisteemile omased

ohud, veeremi rikked, hoolduslikud vead, keskkondlikud ohud ning inimfaktor.

Rongi kokkuporke takistusega tagajiargedeks voib olla aine leke, mis omakorda toob kaasa
keskkonnareostuse ning lisaks vdivad kaasneda ka tervist kahjustava aine leke, tulekahju,
trauma - reisirongide puhul massikannatanutega donnetus. Siindmuse potentsiaalseks pdhjuseks
voib olla infrastruktuuri rike, liiklusjuhtimise viga, veeremi rike voi kolmandate isikute

tegevus. Infrastruktuuri rikke antud siindmuse puhul véivad pdhjustada nditeks vdimalikud
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vead transpordisiisteemi ehituslikes elementides, omased ohud transpordisiisteemile
(mehhaanika), rikked (mehhaanilised rikked), hoolduslikud vead (ebakorrektsed iithendused,
komponentide rikked) ning keskkondlikud ohud (madal hoorduvus). Liiklusjuhtimise vea voib
pohjustada nditeks inimfaktor (stress, viga). Veeremi rikke pdhjustajateks vodivad olla:
voimalikud vead kujunduses, transpordisiisteemile omased ohud, muud rikked, hoolduslikud

vead, keskkondlikud ohud ning inimfaktor.

Rongi roobastelt mahamineku tagajargedeks voivad olla aine leke, mille tagajirjeks on
keskkonnareostus, tervist kahjustava aine leke, tulekahju, trauma - reisirongide puhul
massikannatanutega Onnetus. Siindmuse potentsiaalseks pohjuseks voib olla infrastruktuuri
rike, liiklusjuhtimise viga, veeremi rike voi kolmandate isikute tegevus. Infrastruktuuri rikke
antud slindmuse puhul vdivad pdhjustada nditeks voimalikud vead transpordisiisteemi
ehituslikes elementides, omased ohud transpordisiisteemile (mehhaanika), rikked
(mehhaanilised rikked), hoolduslikud vead (ebakorrektsed {ihendused, komponentide rikked)
ning keskkondlikud ohud (madal hodrduvus). Liiklusjuhtimise vea voib pdhjustada niiteks
inimfaktor (stress, viga). Veeremi rikke pohjustajateks voivad olla: vdimalikud vead
kujunduses, transpordisiisteemile omased ohud, muud rikked, hoolduslikud vead,

keskkondlikud ohud ning inimfaktor.

Raudteeveeremi pdlengu tagajirjeks voib olla vigastatud voi havinud vagun. Tuli voib levida
modda rongi edasi, korvalasuvatesse vagunitesse voi raudtee ldhedal asuva infrastruktuurini.
Tagajirjed muutuvad tdsisemaks kui: tulekahju toimub reisijate vagunis, onnetuse koht on
kaubajaam voi raudteejaam, onnetuse koht on tihedasti asustatud. Stindmuse potentsiaalseks
pohjuseks voib olla tulekahju veeremil, tulekahju raudteemaal vdi —kaitsevoondis, veeremi
rike. Tulekahju veeremil antud kontekstis vGivad pdhjustada transpordisiisteemile omased
ohud (tuleohtlikud gaasid, vedelikud), rikked (elektrilised rikked), hoolduslikud vead
(komponentide rikked) ning inimfaktor (valed otsused). Tulekahju raudteemaal voib olla

tingitud keskkondlikest ohtudest (kuumus, kuivus) ning inimfaktorist.
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Liikuva veeremi tottu isikutega juhtunud dnnetuse tagajérjeks voib olla raske vigastus voi
surm inimesele. Stindmuse potentsiaalseks pohjuseks voib olla eelkdige kolmandate inimeste

tegevus suitsiidi ndol.

Suitsiidide arv on iile kogu Euroopas kasvava tendentsiga. Euroopa raudteedel toimub igal
aastal ligikaudu 3000 suitsiidset hukkumist. Sellega seonduvalt kogeb keskmine rongijuht
suitsiidset onnetust kord iga 1,4 miljoni raudteekilomeetri jarel. Keskeltldbi sdidab iiks
rongijuht aastas 100 000 km, seega vdib ta kogeda suitsiidset hukkumist tema juhitava rongi

1abi iga 15 aasta jarel. (European Railway Agency, 2014)

Onnetus ohtlike ainetega voib endaga kaasa tuua aine lekke, mis pdhjustab tdsist ohtu
keskkonnale ning tervisele. Stindmuse potentsiaalseks pohjuseks saab lugeda infrastruktuuri
rikkeid, veeremi rikkeid, tulekahju vOi ohtlike ainete leke kaubajaamades ja
timberlaadimiskohtades. Infrastruktuuri rikke antud siindmuse puhul voéivad pohjustada
nditeks vOimalikud vead transpordisiisteemi ehituslikes elementides, omased ohud
transpordisiisteemile (tuleohtlikud gaasid voi vedelikud), rikked (mehhaanilised, elektrilised
rikked), hoolduslikud vead (ebakorrektsed {ihendused, komponentide rikked) ning
keskkondlikud ohud (kuivus, kuumus). Veeremi rikkeid voivad pohjustada voimalikud vead
kujunduses, transpordisiisteemile omased ohud, muud rikked, hoolduslikud vead,
keskkondlikud ohud, inimfaktor. Tulekahju vd&i ohtlike ainete leke kaubajaamades ja
iimberlaadimiskohtades voib olla tingitud hoolduslikest vigadest (ebakorrektsed iithendused,

komponentide rikked) ning inimfaktorist (stress, vead, valed otsused).

Kuigi ohtlike ainetega raudteednnetus ei ole statistiliselt tihti esinev néhtus, siis soovib autor
siiski tuua nidite Kanadast, Quebec’ist, Lac-Mégantic’ust, kus ohtliku ainet vedava veeremi
véljasdit pohjustas katastroofilisi tagajargi. 5. juulil, aastal 2013 toimus Kanadas, Quebecis
katastroofiline Onnetus, kus rongijuht peale peatumist rakendas késipidurid ning ohuga
tootavad pidurid. Pidurid jéeti testimiseks peale. Hiljem puhkes veeremis tulekahju ning
esmareageerijad kéitusid vastavalt véljadppele ning liilitasid rongi mootorid vélja, mille
tagajarjel hakkas Ohk pidurdussiisteemist viljuma. Seejdrel ei joudnud késipidurid hoida

veeremit stabiilsena ning see hakkas ilma juhita liikuma allamége Lac-Mégantic’u keskuse

37



suunas, mis asus ligikaudu 11 km kaugusel. Veerem kogus allamdge liikudes hoogu ning
saavutas tippkiiruseks ligikaudu 104 km/h. Veerem soitis roobastelt vilja otse linna
stidamikku ning enamik tsisternidest sai vigastada, vélja voolas kuus miljonit liitrit toornaftat
ning peale seda tekkis koheselt tulekahju ning mitmed plahvatused, milles hukkus 47 inimest

ja evakueeriti 2000 inimest. (Transportation Safety Board of Canada, 2013)
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3 JARELDUSED JA ETTEPANEKUD

3.1 Jareldused

Jareldustena saab autor tuua vilja PHA analiilisi sobivuse 10put66 eesmérgi taitmisel. Antud
analiiisimisviisi ldbiviimisel oli voimalik tdita 10putdd eesmirki — méératleda RB voimalikud

onnetusstsenaariumid ja teostada nendel pohinev esialgne ohuanaliiiis.

PHA kaiigus koostas autor ohtude ja iildiste ohuolukordade ning riskide nimekirja, mis pdhines
kolmel Eesti allikal: Raudteeseadus, 2013. Aasta hiddaolukordade kokkuvotte kiimnes osa
»Raskete tagajirgedega Onnetus raudteel“ ning Tsentraliseeritud raudteepdisteliksuse
moodustamine — raudteednnetuste riskianaliiiis. Eelnimetatud nimekirja alusel ning RB
isedrasusi arvestades médratleti Rail Baltic'u trassi Eestit ldbiva 16igu dnnetusstsenaariumid,
mis voivad areneda hddaolukordadeks, mis oli ka tihtlasi uurimisiilesandeks. (Raudteeseadus,
2003), (Siseministeerium, 2013), (Techniques, International Centre for Emergency (ICET)
B.V., PW Partners AS, 2008)

Onnetusstsenaariumite loomise aluseks kasutas autor 2013. Aasta hiidaolukordade kokkuvdtte
kiimnendat osa ,Raskete tagajargedega Onnetus raudteel“ ning Tsentraliseeritud
raudteepédsteiiksuse moodustamine — raudteednnetuste riskianaliilisi ja arvestas RB
isedrasustega. Lisaks kasutas autor Ameerika Uhendriikide Federal Transit Administration
juhendmaterjali ,,Hazard Analysis Guidlines for Transit Projects“, mille abil oli voimalik
vilja selgitada potentsiaalsed algsiindmused ja nende tekkemehhanismid. Seega tdideti
uurimisiilesanne - médratleda Onnetusstsenaariume pdhjustavad ohud ja iseloomustada
tagajargi. Oluliste jireldustena saab autor vélja tuua seda, et vdimalikud Rail Baltic'ul esineda
voivad onnetused on:

e Rongi kokkupdrge teise rongi voi mandoverdava raudteeveeremiga

e Rongi kokkuporge takistusega

e Rongi rodbastelt mahaminek

e Raudteeveeremi poleng
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e Liikuva veeremi tottu isikutega juhtunud dnnetus

e  Onnetus ohtlike ainetega

Eelnimetatud loetelus kirjeldatud donnetused on vdrreldavad ka 2013. Aasta hdadaolukordade
kokkuvotte kiimnendas osas ,Raskete tagajargedega Onnetus raudteel vilja toodud
onnetustega, kuid RB isedrasusi arvestades, ei pidanud autor vajalikuks késitleda
raudteeiilesdidukohal toimunud Gnnetust. Lisaks otsustas autor kasutada ka liikuva veeremi
tottu isikutega juhtunud Onnetusi ning Onnetusi ohtlike ainetega, mida eelnimetatud

riskianaliiis ei késitlenud.

3.2 Ettepanekud

Vottes arvesse onnetusstsenaariume, mida antud 10put6os késitletakse, saab autor vilja tuua
ettepanekuid, mis vdivad olla abiks RB projekti Onnetusstsenaariumite tekkevdimaluste

vihendamisel.

Koikide analiilisitud Onnetusstsenaariumite tekkepohjused on seotud enamasti veeremi
riketega, infrastruktuuri riketega, inimfaktoriga voi kolmandate isikute tegevusega. Veeremi
rikete ning infrastruktuuri rikete tekkevoimalust voiks autori hinnangul vdhendada ajastatud
hooldustoode tegemisega, sest Rail Baltic trassil on kavandatud iganddalaselt teostatav trassi
kontroll ning piithapdevasel pédeval on planeeritud pakkuda teenust piiratud mahus
plaaniparaste hooldus- voi reaktiivhooldustéode tdttu, kui lilevaatus ning katsetamine peaks

seda noudma.

Inimfaktori, eelkdige personali mdjud oOnnetuste tekkele voOiks olla autori hinnangul
vihendatavad kvaliteetse to0keskkonna ning tdiendavate kontrollmehhanismide abil.
Kolmandate isikute tegevus veeremi vastu vOiks autori hinnangul olla vilditav tidiendavate
turvalisuse meetmete kasutamisega. Kolmandate isikute tegevust infrastruktuuril vélditakse

RB projektil piirdeaedade loomisega.
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Ameerika Uhendriikide Federal Transit Administration juhendmaterjalis ,,Hazard Analysis
Guidlines for Transit Projects” pdhjal loodud algsiindmuste voimalikud tekkemehhanismid
ning ohjemeetmed (vaata LISA 3.) v&iksid olla osaliselt kasutatavad ka RB projekti puhul kui

peaks tekkima vajadus algsiindmuste voimalike tekkemehhanisme viltida voi vihendada.
Autori arvates tuleks kdiki kuut, tema poolt PHA meetodil analiilisitud dnnetusstsenaariumit

tuleviku riskianaliiiisis tédpsemalt kisitleda ja vdimaluse korral hinnata nende toimumise

toendosust ka kvantitatiivselt.
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KOKKUVOTE

Kiesoleva 16putd kisitleb Rail Baltic'u voimalikke dnnetusstsenaariume ja nendel pdhinevat
esialgset ohuanaliiiisi. Eesmargist tulenevalt tdideti jargmised uurimisiilesanded:
1. Madratleti stsenaariumid Rail Baltic'u trassi Eestit ldbiva 16igu voimalikele
onnetustele, mis vdivad areneda hddaolukordadeks.
2. Mairatleti neid pohjustavad ohud ja iseloomustati tagajargi.

3. Tehti ettepanekud vdimalike ohtude valtimiseks.

Eestis puudub hetkel RB-ga vordvaiarne raudteeliin, seega on antud projekti analiiiisitud
tildisemalt ja induktiivselt. Autor kasutas alusdokumendina EVS-EN 310110:2010 standardit
»Riskijuhtimine — Riskihindamismeetodid®, mille alusel PHA 14bi viidi. Analiiiisi 1dhtekohad
pustitati  ldhtuvalt Raudteeseadusest, eelnevatest riskianaliiisidest (2013. Aasta
hiddaolukordade  riskianaliiliside = kokkuvote;  Tsentraliseeritud  raudteepdisteliksuse
moodustamine — Raudteednnetuste riskianaliiiis) ning Ameerika Uhendriikide Federal Transit
Administration juhendmaterjalis ,,Hazard Analysis Guidlines for Transit Projects” vilja
toodud tiilipsoovitustest ohtude ja riskide ohjamiseks. Lisaks kasutati analiiiisi 14hteandmetena
RB isedrasusi. RB projekti isedrasusteks on loetud seda, et sellel puuduvad samatasandilised
tilesdidukohad ning juhuslike inimeste ekslik sattumine raudteeliinile on aedadega piiratud.

Seega on Onnetusstsenaariumite valik tehtud juhindudes nendest ldhteandmetest.

Uurimistulemuste alusel voib RB trassi Eesti 10igul vilja tuua kuus pdhilist vdimalikku

onnetusstsenaariumit. Analiilisi kdigus toodi véilja nende kirjeldused ja tekkevoimalused.

Kidesoleva 10putdd eesmirgi tditmiseks, médratles autor Rail Baltic'u vdimalikud
onnetusstsenaariumid ja teostas nendel pdhineva esialgse ohuanaliilisi. PHA analiitisi kdigus
koostati nimekiri ohtudest ning {tildistest ohuolukordadest ja riskidest. Sellega seonduvalt
madratleti stsenaariumid Rail Baltic'u trassi Eestit ldbiva trassildigu onnetustele, mis voivad
areneda héddaolukordadeks ning koostatud nimekirjast valiti vilja RB isedrasusi arvestades
ohud, millede realiseerumise tdendosus on olemas ja kirjeldati potentsiaalseid tagajargi.

Jargnevalt analiiiisis autor valikut siindmustest ja algsiindmustest ning selgitas vilja
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algsiindmuste vdimalikud tekkemehhanismid. Leitud tulemuste pdhjal oli voimalik teha
ettepanekuid voimalike ohtude viltimiseks. Seega oli autoril kasutatud meetodi abil voimalik

téita 10putdo eesmaérgist tulenevad uurimisiilesanded.

Antud 16put6d raames on autor loonud vdimaliku sisendmaterjali tulevikus koostatava
iksikasjalikuma riskianaliilisi tarbeks ning seeldbi on loodetavasti muudetud lihtsamaks
riiklike toimingute teostamine. Praegusel ajahetkel puudub Eestil kogemus RB sarnase
trassiga, seega oleks autori arvates vajalik edaspidistes riskianaliiiisides koiki Siin uurimusto6s
leitud ohte tdiendavalt hinnata. Autori arvates tuleks kdiki kuut, tema poolt PHA meetodil
analiiiisitud Onnetusstsenaariumit tuleviku riskianaliilisis tdpsemalt késitleda ja vdimaluse

korral hinnata nende toimumise tdendosust ka kvantitatiivselt.
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SUMMARY

Current paper describes potential accident scenarios in Rail Baltic Estonian route section and
preliminary hazard analysis based on those scenarios. According to the goals set, following
tasks were accomplished in this study:

1. scenarios of Rail Baltic Estonian route section potential accidents that can evolve to
emergency, were defined,;
2. potential hazards and consequences of foregoing were described,;

3. proposals for preventive measures were presented.

This study consists of three sections, first and main of which gives general overview of the
Rail Baltic Project and its development perspectives, and includes railway safety in Europe
and Rail Baltic. In addition, the section covers Rail Baltic’s technical aspects — the types of
trains that will run on its rails and the width of track gauge; and what difference it will make
for Baltic States. In this first section also potential railway accidents and related statistics of
both, Estonia and Europe are presented as well as preventive solutions for potential

emergencies.
Second part of this paper is empirical and describes potential accident scenarios that are
characteristic to Rail Baltic; as well as provides preliminary hazard analysis of its potential

accident scenarios, sums up the analysis results and specifies possible accident consequences.

In the third section of this thesis the author is presenting a conclusions of the analysis

compiled in this study and some recommendations for further hazard analyses related.
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Joonis 8. Maakonnaplaneeringu trassikoridorid (Rail Baltic Info, 2013)
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LISA 3. ALGSUNDMUSTE VOIMALIKUD
TEKKEMEHHANISMID NING OHJEMEETMED

Algsiindmuste voimalikud tekkemehhanismid ning ohjemeetmed (U.S Department of

Transportation, 2000, andmete pdhjal autori koostatud)

Algsiindmuste véimalikud tekkemehhanismid Ohjemeetmed
voimalikud vead transpordisiisteemi ehituslikes e Tiiustada voi muuta transpordisiisteemi
elementides ehituslike elemente
omased ohud (transpordisiisteemid) e ohutusvahendid

e teavitussiisteemid

e protseduurid ja treeningud

inimfaktor e  ohutusvahendid
e teavitussisteemid

e protseduurid ja treeningud

keskkondlikud ohud e transpordisiisteemi ehituslikud elemendid
o tosta vastupidavust temperatuuri
muutustele
o tosta vastupidavust niiskusele ja
kuivusele
e ohutusvahendid
e teavitussiisteemid

e protseduurid ja treeningud

hoolduslikud vead o chituslikud elemendid
o lihtsustatud ehituslikud elemendid
o rikkekindlamad ehituslikud
elemendid
o lihtne juurdepiis varustusele
o viltida eritdoristu ndudvad
toimingud
e ohutusvahendid
e teavitussilisteemid

e  protseduurid ja treeningud

rikked e Rikkekindlamad ehituslikud elemendid

e Korgendada ohutuse néitajaid (vdhendada
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stressi, suurendada vastupidavust)
Viltida tileliigseid funktsioone/varustust

Ajastatud hooldustood
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LISA 4. FOTOTABEL

Foto 1. RB trassi viadukt iile sdidutee (Rail Baltic Info, 2013)
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Foto 2. Viadukt iile raudtee (Rail Baltic Info, 2013)

Foto 3. Viadukt iile raudtee (Rail Baltic Info, 2013)

58



b
SR 2t 1L VN c e S

Foto 4. Lac-Megantic, Kanada - dnnetus ohtlike ainetega (Transportation Safety Board
Canada, 2013)

59



LISA 5. EKSPERTINTERVJUU

Loputod raames koostati kirjalik intervjuu, millele vastas Tehnilise Jarelevalve Ameti

raudteeinfrastruktuuri osakond ning Hendrikson & Ko OU eksperdid.

Intervjueeritav

Roll RB projektis

Intervjuu toimumise aeg

TJA raudteeinfrastruktuuri osakond

Tehnilise Jéarelevalve
Ametil on Rail Baltic projektis tema
senise ja tulevase rakendamise
juures téita mitu erinevat rolli.
Maakonnaplaneeringute koostamise
faasis on TJA teenuste tellijaks.
Pérast planeerimistegevuste

16ppu 16peb ka TJA vastav roll ning
edaspidi  hakkab TJA projekti
rakendamisel tditma riikliku
rolli,

ohutusasutuse jélgides

raudtee-ehituse ning
liikluskorralduse vastavust

sitestatud nouetele.

16.04.2015

Katri Sutt, riskihindamise ekspert Hendrikson & Ko OU roll 17.04.2015
(Hendrikson & Ko OU) protsessis on keskkonnamdjude
hindamise l&biviimine ning
maakonnaplaneeringute
koostamine.
Ruul, litklusmdjude ekspert Hendrikson & Ko OU roll 17.04.2015

(Hendrikson & Ko OU)

protsessis on keskkonnamgjude
hindamise 14dbiviimine ning
maakonnaplaneeringute

koostamine.
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EKSPERTINTERVJUU KUSIMUSED

Sissejuhatavad kiisimused:

1. Milline on Teie roll Rail Baltic projektil (Teie tooiilesannetest lahtuvalt)?

Intervjuu kiisimused:

1. Milliseid tehnilisi uuendusi toob kaasa endaga Rail Baltic projekt Eesti
raudteevorgustikule?

2. Millised vdimalike hidaolukordade teket vihendavad lahendused on Rail Baltic
projekti planeeritud?

3. Millised rongid hakkavad liiklema Rail Baltic trassil ning milles seisneb nende
erinevus hetkel Eestis kasutusel olevate rongidega?

a. Palun tipsustada otstarbe alusel eraldi nii kaubarongide kui ka reisirongide
spetsifikatsioone.

4. Rail Baltic ehitatakse kaasaegse koostalituse tehnilise kirjelduse (KTK) alusel.
Mida tdhendab rongiliini kategooria IV-M ning ehitusgabariit GC?

5. Millised veosed hakkavad Rail Baltic trassil liiklema (mida veetakse ning millised
on eeldatavad mahud)?

6. Kui suur saab olema eeldatav litkluskoormus Rail Baltic Eestit ldbival 16igul?

a. Palun tépsustada voimalusel otstarbe alusel eraldi nii kaubarongide kui ka
reisirongide spetsifikatsioone.

7. Rail Baltic rongiliini otstarve saab olema nii reisijate- kui ka kaubavedu. Milline
on eeldatav suhe eelnimetatud kahe liigi vahel?

8. Rail Balticu puhul rajatakse uus ja kaasaegne rongiliikluse juhtimise siisteem, kus
toimub pidev automaatne infovahetus juhtimiskeskuse ning rongi vahel. Millisel
moel selline siisteem to6tab ning milles seisneb selle siisteemi kaasaegsus?

9. Milles seisneb 1435 mm rodpmelaiusega raudteeliini eripdrasus vorreldes 1520
mm réopmelaiusega ning millistest allikatest on voimalik saada teoreetilist

kirjandust (uurimustdid, analiiiise, statistikat) antud ro6pmeliini kohta?
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10. Kas mones Euroopa riigis on hetkel Rail Balticuga analoogne siisteem toimimas?

a. Kus ja milliseid andmeid ning kuskohast oleks voimalik selle kohta

hankida?

Kas oleksite vajadusel valmis vastama ka hilisematele kiisimustele, mille abil oleks

voimalik tidpsustada kiisimusi?
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EKSPERTINTERVJUU VASTUSED: TJA

1. Milline on Teie roll Rail Baltic projektil (Teie tooiillesannetest lihtuvalt)? Tehnilise
Jarelevalve Ametil on Rail Baltic projektis tema senise ja tulevase rakendamise juures téita
mitu erinevat rolli.Maakonnaplaneeringute koostamise faasis on TJA teenuste tellijaks. Parast
planeerimistegevuste 16ppu 10peb ka TJA wvastav roll ning edaspidi hakkab TJA projekti
rakendamisel tditma riikliku  ohutusasutuse rolli, jilgides raudtee-ehituse ning
liikluskorralduse vastavust séitestatud nduetele.

1. Milliseid tehnilisi uuendusi toob kaasa endaga Rail Baltic projekt Eesti
raudteevorgustikule? Uuendused seisnevad TSI-de tdielikus rakendamises.

3. Millised rongid hakkavad liiklema Rail Baltic trassil ning milles seisneb nende
erinevus

hetkel Eestis kasutusel olevate rongidega. Veerem vastab TSl-le, vt LOC&PAS TSI ja
WAG

TSI.

a. Palun tipsustada otstarbe alusel eraldi nii kaubarongide kui ka reisirongide
spetsifikatsioone. Kuna antud veeremid peavad vastama TSI-le siis leiate vastused
LOC&PAS TSI ja WAG TSI-st.

4. Rail Baltic ehitatakse kaasaegse koostalituse tehnilise Kirjelduse (KTK) alusel. Mida
tihendab rongiliini kategooria IV-M ning ehitusgabariit GC? Vastavalt INF TSI-le on EN
liinikategooriad esitatud standardi EN 15528:2008+A1:2012 A lisas. Ehitusgabariit méératleb
vordlusteeks nimetatava tee suhtes vaba ruumi, mis tuleb tagada kdigil korval asetsevatel
teedel toimuva liiklusega seotud objektide voi ehitiste puhul, voimaldamaks vordlusteel ohutut
ekspluatatsiooni. Tdpsemalt on teemat kirjeldatud standardis EN 15273-3:2013

8. Rail Balticu puhul rajatakse uus ja kaasaegne rongiliikluse juhtimise siisteem, kus
toimub pidev automaatne infovahetus juhtimiskeskuse ning rongi vahel. Millisel moel
selline siisteem tootab ning milles seisneb selle siisteemi kaasaegsus? Noudmised
stisteemile on toodud CCS TSI ja ERA kodulehelt, tootekataloogidest kergesti leitav
toopohimote. Niiteks vOib tuua Thales Grupi, kelle kodulehelt (vt iilevalt lingikogu) saab
informatsiooni siisteemi kohta. Siinkohal tdpsustame, et ERTMS koosneb rongituvastusest

ETCS ja rongiraadiosidest GSM-R. Rail Balticul voetakse kasutusele ERTMS level 2.
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9. Milles seisneb 1435 mm roopmelaiusega raudteeliini eripirasus vorreldes 1520 mm
roopmelaiusega ning millistest allikatest on véimalik saada teoreetilist kirjandust
(uurimustoid, analiiiise, statistikat) antud roopmeliini kohta? P3hjus, miks valitakse teine
roopmelaius, on iihendusvoimalus Euroopaga ilma alusvankreid vahetamata. ,,Nditeks Kesk-
Euroopasse sodites kasutatakse piirijaamades spetsiaalseid teeldike, mis on varustatud
topeltrodpaga teiste alusvankrite toomiseks ja kasutatavate eemaldamiseks. Uhest otsast
laieneb selline teeldik 1520 mm-ni, teisest otsast kitseneb 1435 mm-ni. Tavaliselt mahub
sellisele teele korraga 6-8 vagunit. Alusvankrite vahetamine on aegandudev ja kulukas
tegevus, mis suurendab veelgi raudteevedude niigi korget omahinda Euroopas ja vdhendab
raudteetranspordi konkurentsivdimet.* i. Erinevad nduded on toodud TSI-des.

10. Kas mones Euroopa riigis on hetkel Rail Balticuga analoogne siisteem toimimas?
Tépselt samasugust siisteemi ei ole, erinevate riikide siisteemid on veidi erinevad kuid
omavahel ihilduvad. Niiteks pinge ja sagedus (25 kV, 50 Hz) on Rail Balticul sarnane
Prantsusmaal ja Taanis kasutatavaga, roOpmelaiused on samad niiteks Prantsusmaa ja
Saksamaaga.

a. Kus ja milliseid andmeid ning kuskohast oleks voimalik selle kohta hankida?
Googeldades leiate nditeks erinevate Euroopa riikide raudteetransporti puudutavaid kodulehti,
samuti on materjali nditeks ERA (European Railway Agency) kodulehel. Kas oleksite
vajadusel valmis vastama ka hilisematele kiisimustele, mille abil oleks voimalik tipsustada

kiisimusi? Jah kui see on tulenevalt TJA padevusest voimalik.
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EKSPERTINTERVJUU VASTUSED: HENDRIKSON & KO OU

1. Milline on Teie roll Rail Baltic projektil (Teie todiilesannetest lihtuvalt)?

Rail Baltic projektiga seotud maakonnaplaneeringute koostamine ja eelprojekteerimine
vastavalt hankelepingule toimub Reaalprojekt OU, Hendrikson&Ko OU, EA Reng AS ja
Kelprojektas UAB koostdds. Hendrikson & Ko OU roll protsessis on keskkonnamdjude
hindamise ldbiviimine ning maakonnaplaneeringute koostamine. Selleks on ettevottes projekti
raames moodustatud vastav meeskond, mis koosneb erinevate valdkondade ekspertidest
(litklusmojud, looduskeskkond, riskihindamine, sotsiaalmajanduslikud mojud jm). KMH
juhtekspert on Heikki Kalle. Teie kiisimustele vastasid Katri Sutt, riskihindamise ekspert ja
Martin Ruul, liikklusmdjude ekspert. Riskihindamise to6grupp on ldhtunud méjude hindamisel
keskendunud jérgmistele elementidele: Riskide realiseerumisel saab madravaks siindmuse
toimumise asukoht (asula, hajaasustus, vee- ja kaitsealuse looduskeskkonna ldahedus jmt),
veeremi kiirus onnetuse hetkel, veetav kemikaal, reisijate arv jmt. Mdjude hindamise faasis on
voimalik keskenduda raudtee-vilisele keskkonnale, ehk tundlike objektide olemasolule, arvule
ja kaugusele trassist. Ohtlikud ained, mis on iildise kaubaliikluse osa ning millega seotud
onnetuste arv on olnud minimaalne, kuid Onnetuse toimumisel tekkivad tagajérjed tdsised.
Ohtlike ainetega seotud Onnetused on kemikaalide reostus, tulekahjud, ohtliku kemikaali
aurustumine ja aurupilve levik ning mahuti plahvatus rohu suurenemisel. Tagajiargede raskuse
hindamisel on vdimalike Onnetuse ulatusest ldhtuvalt jagatud raudteed iimbritsev ala kolme
tsooni: | tsoon - trassikoridori ala 350 m (175 m modlemale poole raudtee keskteljest).
Veeremi rodbastelt mahasdidul fiiiisiline oht, sh sissesdit hoonesse. Kemikaalidnnetuse puhul
arvestatakse eriti ohtliku alana, kus pdlengust ldhtuv soojuskiirgus voi iilerohk vodivad
pOhjustada inimeste hukkumist ja ehitiste kahjustusi. Vdimalik doominoefekti tekkimine. |l
tsoon - 500 m mdlemale poole raudtee keskteljest. Arvestatakse ohtlike veostega toimuda
voiva Onnetuse ohtliku alana, kuhu vdivad ulatuda ohtlik soojuskiirgus, plahvatuse iilerdhk ja
killud. 1l tsoon - 1000 m mdlemale poole raudtee Kkeskteljest. Arvestatakse
kemikaalionnetuse ohtliku alana, kus kemikaalilekkest ldhtuva aurupilve levikualal voib
tekkida inimestel tervisekahjustusi. Asustatud objektide arv, kus Onnetuste tagajarjed
voimenduvad seoses raudtee ldhedal elavate vOi todtavate inimeste arvuga (elu- ja

tthiskondlikud ning korval- ja tootmishooned). Eraldi on vilja toodud hoonete arv koikide
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tsoonides, seejuures on Onnetuse tagajirjed raskeimad I tsoonis (voimalikud kahjustused on
esitatud tsoonide Kkirjelduse juures). Trassi kulgemine ohtliku voi suurdnnetuse ohuga
ettevotte ohualas. Raudteel toimuv Onnetus voib lisaks otsestele fiilisilistele kahjustustele
lahedal paiknevates hoonetes pohjustada ka doominoefekti tekkimist, kui veeremis aset
leidvast tulekahjust ldhtuva soojuskiirguse mojul siittib vahetus ldheduses asuv objekt. Erilist
tdhelepanu tuleb podrata I tsoonis paiknevatele ohtlikele ja suurohuga ettevotetele, kus
kdideldakse suures koguses kemikaale ning millel on oht pdlengust ldhtuva soojuskiirguse
mojualasse jadmisel tdiendavaks polenguks/plahvatuseks. Trassi kulgemine tundlikul alal -
Natura 2000/looduskaitsealal ning veekogude ldheduses. Raudteetrassi kulgemisel {ile
mirgalade vdi nende ldheduses ning looduskaitsealade vahetus ldheduses on
kemikaalionnetuse korral oht ulatuslikuks loodus- ja/vdi veekeskkonna reostuseks, kus
likvideerimis- ja paéstetdid raskendavad voimalikud ligipadsu puudumised. Kogu trassi
ulatuses on oluline tagada raudtee hooldustee olemasolu, et vodimalike Onnetuste
likvideerimine oleks maksimaalselt operatiivne. Oluline on lisada, et absoluutseid riske
elanikkonnale ja looduskeskkonnale t60 praeguses faasis andmete puudumise tdttu hinnata ei
ole voimalik, kuid kéttesaadavatele andmetele tuginedes on vdimalik hinnata erinevate
Onnetuste vOimalikke tagajdrgi ldhtuvalt riskielementide geograafilisest paiknemisest.
Liiklusmdjude hindamisel vorreldi omavahel erinevate transpordiliikide (raudteetransport,
maanteetransport ning lennutransport) CO2 emissioone, eeldusel et reisijate voi kaupade

alguspunkt on Tallinn ja 1opp-punkt Leedu ning Poola piir.

2. Millised voimalike hiddaolukordade teket vihendavad lahendused on Rail Baltic
projekti planeeritud? Erinevate Onnetustega seonduv on jagatud kaheks — Onnetuste
ennetamisega seotud meetmed ning tagajérgede operatiivse likvideerimisega seotud meetmed.
Onnetuste ennetamise osas on oluline, et tagatakse rddpa kvaliteedi maksimaalne tase. Lisaks
seatakse kiirusepiirangud ohtlike kaupade transportimisel, seejuures poOoratakse erilist
tihelepanu suurema riskiga piirkondadele — jirsud poorangud, depood, haruteed. Onnetuste
ennetamisel on oluline, et raudteedédrne tarastus oleks maksimaalses ulatuses. Tagajirgede
likvideerimiseks on oluline, et tagatakse ligipdds raudteele kogu trassi ulatuses (hoolduste
kulgeb kogu trassil). Tdiendavalt on elamualade ldheduses (kus on miirauuringute tulemusel

vajalik) miiraseinte olemasolu, seejuures miiraseinte materjal valitakse selline, et puudub
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tdiendav oht inimeste elule ja tervisele, materjal selline, et maksimaalselt kaitsta elanikke ka

onnetusjuhtumite korral.

5.-6. Millised veosed hakkavad Rail Baltic trassil liiklema (mida veetakse ning millised
on eeldatavad mahud)? Kui suur saab olema eeldatav liikluskoormus Rail Baltic Eestit
ldbival loigul? Mahtude kohta praeguses faasis tdpsed andmed puuduvad. AECOMi

prognoosi jargi voiks sdita dopdevas 20 reisirongi (10 iihes, 10 teises suunas) ja 16 kaubarongi

(8 ja 8). Kohalike reisirongide osas tdpsemad andmed puuduvad.

Reisijate prognoos on toodu jargmises tabelis:

Tallinn — Parnu 3015 3361 3721

Parnu — Riia 2168 2432 2695

Kaupade, sh ohtlike kaupade osas piiranguid ei ole. Oluline on tagada veeremi vastavus

veetava kauba iseloomule. Kaupade prognoos on toodud jargmises tabelis:

Kogu trassi ulatuses

Kas oleksite vajadusel valmis vastama ka hilisematele kiisimustele, mille abil oleks
véimalik tipsustada kiisimusi? Jah, kui kiisimused on seotud Hendrikson& Ko OU

valdkonnaga Rail Baltic projektis.
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