T66 number: 2017_0043

T66 koostaja: Skepast&Puhkim 0OU
Laki 34, 12915 Tallinn
Telefon: +372 664 5808; e-post: info@skpk.ee
Registrikood: 11255795

Kuupaev: 19.04.2017

Rail Balticu ehitamiseks vajalike
ehitusmaavarade varustuskindluse
uuring

Uuringu kokkuvote

SKEPAST [ &] PUHKIM



Rail Balticu ehitamiseks vajalike ehitusmaavarade varustuskindluse uuring
Uuringu kokkuvote

Versioon 3
Kuupaev 19.04.2017
Koostanud: Kristiina Nauts

Kontrollinud: Hendrik Puhkim

Projekti nr 2017_0043

SKEPAST&PUHKIM OU
Laki 34

12915 Tallinn
Registrikood 11255795
tel +372 664 5808
e-mail info@skpk.ee

www.skpk.ee

SKEPAST [ & PUHKIM


mailto:info@skpk.ee

Rail Balticu ehitamiseks vajalike ehitusmaavarade varustuskindluse uuring
Uuringu kokkuvote

Sisukord

SISSEJUNAtUS u ittt i i i i r s s r s rr R AN RN AR AR EEAEEA RN AN AEEAEEREEEEESREERRERERRERARES 4
B 1 = = 1 LI 2 - T L 5
1.1. Materjali omadused ja kvaliteedinOuded .........ooiiiiiiiiiii i e 5
1.2, Materjali Maht. ... e 6
2. Maavara varustuskindlus perioodil 2017-2027......c.ccccrrvmrmmmrassmsansmsasssanssassnsansnsassnsans 7
2.1. Varustuskindluse hindamise metoodiKa ..........ccvviiiiiiiiii 7
2.2. Varustuskindlus maavarade I0IKES ....cieiiiiieiiiiiiiii e e 8
B A R N U] o g or= T =T L 0 =] Y 8
2.2.2. Ehitusotstarbeline karbonaatKivim ... ..oviiiiiii 8
2.2.3. LIV JA KIUUS ettt et et e e e e 10
3. Tegevuskava varustuskindluse tOStmisSeKsS ......cocvermrererrrrimsmimierererarararasassssssssasasasasans 12
8 R - Y o 18] = - PP 12
G =] =1 o 2 =T PP 13
TG T o 1= oy [ U1 2 1= = T PP 13
3.4. Kaugemal asuvad piirKONNad ... ..o et e 14
4. Tegevuskava riskihiNNaNg ....civiirirnrirs s s s s s s s s s s s n s s an s s nn s snnannnnnns 15
4.1. Uute maardlate kasutuselevotu protsessi probleemistiku Kirjeldus........c.cocviiiiiiiiiiiiiiinenns 15
4.1.1. Vajalike lubade taotlemine ..o e 15
4.1.2. Uute karjaaride avamiseks KUIUV @€Q.......cciiiiiiiiiiiiiii e e 16
L A LU 8 T I o 1= (T [ PP 17
4.2.1. Maavara omaduste pohjal tehtavate jdrelduste ebatapsus.........ccoviiiiiiiiiiiiiiiiiiieneeens 17
4.2.2. Keskmiste kaevandatud mahtude ebat@psus ........cocoviiiiiiiiiii 17
4.2.3. Materjali KAtteSaadavus .....ovieiieiii e 18
L T =t o =0 1= 11 S [ PP 18
5. Alternatiivsete materjalide kasutamine.........ccvcrivriririreirs i s r s 19
5.1. Pdlevkivi aherainest toodetud KillUSTIK .......cocveieieiniii e e e 19
5.2, POIEVKIVIEUNK . ettt e 19
5.3. Slakikillustik ja SIAKIlIV ......cceieiieeee e 20
6. Materjalide hind .......cciiiiiiriiir s s s s s r s 21
7. KOKKUVORE cuiuruisnununsaarararars s sssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssasnsnsanass 22
Lisad

Lisa 1. Rail Balticu trassi teeninduspiirkonda jédvate maeeraldiste tarbevarud maavarade I8ikes

SKEPAST [ & PUHKIM



Rail Balticu ehitamiseks vajalike ehitusmaavarade varustuskindluse uuring
Uuringu kokkuvote

Sissejuhatus

Rail Baltic on rahvusvaheline raudteeiihendus, mis Uhendab Eesti Kesk- ja Laane-Euroopa ning
naaberriikidega. Rail Baltic on Uks Idhiaastate suurimaid investeeringuid nii Eesti inimeste
reisimisvOimaluste parandamisse kui ettevotluse, turismi ja kaubavahetuse edendamisse. Trass
tagab liikumiskiiruse kuni 240 km/h ning annab v@imaluse mugavalt ja kiirelt reisida Latti ja Leetu
ning sealt edasi Kesk-Euroopasse.

Rail Balticu raudtee ning sellega seotud taristu ning objektide rajamiseks kulub suur kogus
ehitusmaterjale, millest mahukaima osa moodustavad tditematerjalid. Suurem osa raudtee
ehitamiseks vajaminevatest maavaradest on kattesaadav Eestist, milleks on lubja- ja dolokivi, liiv ja
kruus. Ka on olemas eeldused tardkivimilise aluskorra ehituskivi kasutuselevdtuks
raudteeballastikillustiku tootmiseks ning tdiendavalt on olemas vdimalus kasutada osaliselt
alternatiivseid ehitusmaterjale: aherainet, pdlevkivituhka, Slakikillustikku ja Slakiliiva.

Kéesolev t66 on kokkuvdte Teede Tehnokeskus AS tooriihma poolt koostatud uuringuaruandest ,Rail
Balticu ehitamiseks vajalike ehitusmaavarade varustuskindluse uuring"!. Nimetatud uuring on
valminud analliUsides olemasolevaid andmeid, tdiendavaid valitdid ega laborikatseid ei tehtud.
Andmete saamisel on kasutatud infot eelprojekti koostamise meeskonnalt.

Karjéarides paikneva materjali kvaliteedist Ulevaate saamiseks on voetud Uhendust Rail Balticu
trassist 50 km raadiusesse jaavate kaevandajatega. Saadud info jargi hinnati, milline materjal on
sobilik Rail Balticu ehitustéddeks ning seda, milline toode millisesse mulde konstruktsioonkihti sobib
ja kas trassikoridori teeninduspiirkonda jaavates karjaarides on vajalikus mahus ja kvaliteedis
maavarasid. Hinnangu andmisel on kriitiliseks loetud olukorda (maavara defitsiit), kui ehitusmaavara
jatkub vdhem kui 10 aastaks. Lisaks on arvestatud geoloogilistest uuringutest tingitud vdimaliku
ebatapsusega ning varustuskindluse hinnang on antud vahemikus, kus geoloogilised uuringud
vastavad 100% tegelikkusele ja 80% tegelikkusele.

Kaesoleva t66 peamisteks eesmarkideks on:

1. Anda llevaade maavaradest, millest saab toota Rail Balticu ehituseks vajaminevaid
taitematerjale.

2. Hinnata Rail Baltica ehituseks vajalike tditematerjalide varustuskindlust eelistatud
trassialternatiivi teeninduspiirkonnas olemasolevatest ehitusmaavaradest.
Teeninduspiirkonnaks on voetud 50 km raadius Umber raudteetrassi. Hinnang
varustuskindlusele on antud lahtuvalt raudteetrassi paiknemisele kolme maakonna kohta -
Parnumaa, Raplamaa, Harjumaa.

3. Tuua vélja tegevuskava ja peamised riskid varustuskindluse tdstmiseks.

4. Kasitleda alternatiivseid materjale, mida saaks kasutada Rail Balticu ehituseks (aheraine,
polevkivituhk, slakikillustik ja slakiliiv).

Kéesolev uuringu kokkuvdte on suunatud eelkdige ehitusmaavarade teemaga igapdevaselt mitte
kokku puutuvatele kolmandatele osapooltele ning annab edasi kogu pohilise informatsiooni.

! Teede Tehnokeskus AS. Rail Balticu ehitamiseks vajalike ehitusmaavarade varustuskindluse uuring. Tallinn 2017
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1. Materjali vajadus

Rail Balticu ehitamiseks on tditematerjale olulistes kogustes vaja raudtee ja raudtee hooldustee
ehitamiseks ning raudteega ristuvate teede Umberehituseks. Raudteele tuleb taditematerjalidest
ehitada muldkeha, muldkeha kaitsekiht (KG1) ja ballast (vt Joonis 1).

Raudtee hooldustee ja raudteega ristuvate teede ehituseks kulub taitematerjali muldkeha ning
killustikukatte ehitamiseks. Raudteega ristuvate teede katete (asfalt) ehitamiseks kulub kogu
projekti arvestades marginaalne kogus materjale.

Raudteeballast

l:‘ Muldkeha kaitsekiht KG1

l:‘ Muldkeha

N

Joonis 1. Rail Balticu trassi tiilipkonstruktsiooni ldabildige

Raudteeballast on raudtee pealisosa, mis asub rédbaste ja liiprite all ja koosneb fraktsioneeritud
killustikust. Selle UGlesanne on jagada rodbastelt ja liipritelt langevat koormust. Kuna ballast on
pidevas kokkupuutes ilmastikuga, on seatud oluliseks tugevus- ja vastupidavusnouded.

Muldkeha kaitsekiht on raudteetrassi konstruktsioonikiht, mis paikneb ballasti ja muldkeha vahel.
Selle eesmaérk on tagada ballasti kandevdime, takistada selle vajumist, jaotada ballastilt koormus
muldele ning takistada (labi ballasti) vee sattumist muldesse. Eelprojekti jargi on muldkeha
kaitsekihis vajalik kasutada toodet KG1 (Korngemisch 1), mis on mdeldud spetsiaalselt raudtee
ehituseks. Tegemist on eriteralise taitematerjaliga, mis tagab hea kandevéime. Materjal peab olema
kidlmakindel ja vastupidav ilmastikule, survele ning mehaanilisele koormusele.

Muldkeha on raudtee kdige alumine konstruktsioon, mille llesandeks on tagada kogu ehituse
stabiilsus. Kuna muldkehasse vdib sattuda vett, mis vOib vahendada mulde stabiilsust, siis on vdga
oluline materjali filtreeruvad omadused, mida md&jutavad pooride modtmed, hulk ja terastikuline
koostis. Filtratsiooni takistavad eelkdige peened osakesed (savi).

Raudtee hooldustee (teenindustee) on osa raudtee taristust, mis ei ole modeldud avalikuks
kasutamiseks. Tegemist on killustikukattega teega, millel vdib olla omaette voi raudteega Uhine
muldkeha. Hooldustee ehituseks sobib kruus, killustik vdi profileeritud ja tihendatud taitematerjal
(pinnas).

1.1. Materjali omadused ja kvaliteedinouded

Raudtee ehitamiseks kasutatavatele taitematerjalidele Eestis eraldi kvaliteedindudeid satestatud ei
ole. Materjali kvaliteedinbuete maaramisel on kasutatud Rail Balticu eelprojekti projekteerijalt
saadud andmeid.

Maavaradele esitatud nouetest I&dhtuvalt on kdesolevas téds varustuskindluse hinnangu aluseks
olevad maavarad grupeeritud jargmiselt:

1. Aluskorra ehituskivi;

2. Ehitusotstarbeline karbonaatkivim;

3. Liiv ja kruus.
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Aluskorra ehituskivi Eestis hetkel ei kaevandata. Seni on kaevandamiseks esitatud
kaevandamisloa taotlused Maardu ja Maardu II  graniidikaevanduses. Taotletavate
graniidikaevanduste avamine Rail Balticu ehitamise ajaks on vahetdendoline, mistdttu on
raudteeballasti killustik vajalik importida.

Ehitusotstarbelise karbonaatkivimi (ehituslubjakivi- ja dolokivi) varustuskindluse hindamisel on
kasitletud ainult neid karbonaatkivimeid, mille purunemiskindluse (LA) kategooria on LAz, (kGrgem
purunemiskindlus) ja LAss (madalam purunemiskindlus).

Liiva ja kruusa puhul on oluline filtratsioonikoefitsient. Kuna t66 kaigus selgus, et filtratsiooni
maaramine ei ole levinud, siis ei saa liiva ja kruusa sobivust selle jargi hinnata. Seetdttu on uuringus
lahtutud, et raudtee mulde ehitamiseks on sobilik materjal, mille savi- ja tolmusisaldus on < 15%,
< 8% VvOi < 3%.

1.2. Materjali maht

Rail Balticu raudteega ja sellega kaasneva infrastruktuuri rajamiseks vajamineva materjali mahte on
hinnatud eelprojekti tooversiooni jargi. Kuna kaesoleva uuringu tegemise ajaks ei ole kogu eelprojekt
valmis, on kasutatud olemasolevat informatsiooni ja puuduolevate materjali mahtude hindamisel on
teadaolevaid koguseid hinnatud olemasoleva teabe pd&hjal.

Alljargnevas tabelis on esitatud ehitusmaavaradest toodetud tditematerjalide kogused, mis on
vajalikud Rail Balticu ehitamiseks (vt Tabel 1) ja need on esitatud tihendatud materjali (toote) kohta.
Hinnangulistele kogustele on lisatud varutegur, vastavalt lubja- ja dolokivikillustikule 25%, liivale ja
kruusale 25%, tardkivikillustikule 10%, KG1 10%. Varutegurit ei ole lisatud Parnu maakonda jaavate
teede materjalivajaduse kohta ja Rapla maakonna raudtee materjalikoguste kohta, kuna need mahud
on juba eelprojektis valja selgitatud.

Tardkivikillustiku ja KG1 kogused séltuvad raudteetrassi pikkusest ja on seetdttu hasti ennustatavad,
mistottu on neil vdiksem varutegur. Lubja- ja dolokivikillustiku kogused sdltuvad raudteega ristuvate
teede Umberehitusest, mis projekteeritakse igal raudteega ristuval teel eraldi ja ei sdltu otseselt
raudteetrassi pikkusest. Liiva ja kruusa kogused sdltuvad samuti ristuvate teede Umberehitusest,
kuid veelgi olulisemalt raudteetrassi korgusest. Raudteetrassi korguse kasvades suurenevad
materjali kogustest Gksnes mulde mahud, ballasti ja KG1 mahud sellest ei sdltu. Seetdttu on tee
algusesse mdeldud lubja- ja dolokivikillustiku ning liiva ja kruusa koguste hindamisel maaramatust
rohkem, mistottu on arvestatud suurema varuteguriga.

Tabel 1. Rail Balticu ehitamiseks vajaminevad tditematerjalide kogused maakondade
loikes

) ETER
564 282 277

Raudteeballasti killustik 1123
KG1 killustik 557 277 271 1105
Tee killustikualuse ja 241 93 92 426
raudtee hooldustee

killustik

Raudtee mulde 3945 1828 3844 9617
taitematerjal

Tee ja raudtee 1787 1391 1777 4955
teenindustee mulde

tiitematerjal
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2. Maavara varustuskindlus perioodil 2017-2027

2.1. Varustuskindluse hindamise metoodika

Rail Balticu teeninduspiirkonnas (50 km Rail Balticu trassist) maavara kaevandamiseks antud
méeeraldiste varu koosmoju varustuskindluse tagamisele analllsiti Geoportaali maardlate
rakenduses maavara kasutusala jargi. Valistati maavarad, millest ei toodeta sidumata kihtides
kasutatavaid taitematerjale. Lubja- ja dolokividest eemaldati tehnoloogiline kivi, tsemendilubjakivi
ning viimistluskivi, liivadest eemaldati tehnoloogiline liiv.

Varustuskindluse hindamisel on arvestatud jargnevaga:

e Sobivateks maavaradeks  arvestatakse  aluskorra ehituskivi, ehitusotstarbeline
karbonaatkivim ning liiv ja kruus.

e Optimaalseks teeninduspiirkonnaks on vdetud 50 km raadius Umber raudteetrassi (nn
teeninduspiirkond). Varustuskindluse hinnang on antud teeninduspiirkonnas eeldatavalt
sobiliku maavara jatkumisele maavarade kaupa.

e Sobiliku materjali kattesaadavust hinnatakse aastate kaupa perioodil 2017 - 2027.

e Vastavalt ehitusmaavarade kasutamise riiklikule arengukavale 2011-2020 ja
Keskkonnaministeeriumi juhendile? loetakse varustuskindlus kriitiliseks (maavara defitsiit),
kui ehitusmaavara jatkub véahem kui 10 aastaks.

e Kuna geoloogilised uuringud ei ole maavara tekke eripdradest tingituna kunagi 100%
tapsusega, ei saa arvel oleva maavara tarbevaru kogusega taielikult arvestada. Arvestamaks
geoloogilistest uuringutest tingitud vdimalikku ebatapsust, antakse varustuskindluse hinnang
vahemikus, kus geoloogilised uuringud vastavad 100% tegelikkusele ja 80% tegelikkusele.

Varustuskindluse hindamisel arvestati ka voimalike muutustega ndudluses, st teadaolevad suuremad
ehitustegevused, mis hdlmavad maanteid, raudteid, sadamaid, lennujaamade projekte. Kaesoleva
td00 raames on oluline arvestada Rail Balticu mojupiirkonda jaddvate objektidega. Mdjupiirkonna
oluliseks kattuvuseks loetakse seda, kui vaadeldava objekti teeninduspiirkond kattub Rail Balticu
teeninduspiirkonnaga vahemalt 1/3 ulatuses. Selleks eristati rekonstrueeritavad ja ehitatavad
objektid 50 km kaugusel raudteetrassist. Pikemate objektide korral arvestati objekti aadressi trassile
Idhimat punkti.

Suurematest ehitusobjektidest saab valja tuua TEN-T3 maanteevdrgu ehitustddd, mis hdlmavad nelja
trassi - Via Baltica, Tallinn-Tartu-Luhamaa, Tallinn-Narva ja Tallinna ringtee. Rail Balticu
teeninduspiirkonnaga kattuvad nendest peaaegu taielikult Via Baltica ning llejaanud osaliselt. Muu
teeninduspiirkonna prognoositav ehitustegevus kuni aastani 2027 ei ole viimase viie aastaga
vorreldes oluliselt intensiivsem.

Maanteede ehitamiseks vajamineva maavara arvestamisel eristati uusehitisel ja rekonstrueerimisel
maantee klasside pdhjal. Maantee klassi hinnati vastavalt 2014. aasta liiklussagedusele ja
projekteerimise noduetele. Vajamineva materjali mahud saadi iga objekti pikkuse kohta. Kuna
suuremad tee-ehitused kestavad mitu aastat, selekteeriti objektid aastate kaupa 2010-2027 ning
mitmele aastale jaavad objektid jagati vOrdselt aastate vahel. Seejarel eristati aeg enne Rail Balticu
ehitust 2010-2019 ja ehituse ajal 2020-2027.

Uldiselt on plaanitud mahud aastate I3ikes suhteliselt stabiilsed. Lubjakivi puhul ilmnes méningane
langustrend, seevastu liiva ja kruusa puhul eristusid aastad 2023-2024, kus mitme suure objekti
tottu kasvasid mahud kuni 2 korda. Rohkem liiva ja kruusa kulub aastatel 2023-2024 Parnu
maakonnas ja moningal maaral Harju maakonnas. Selle pdhjuseks on suuremahulised ehitustdod

2 Juhend riiklike huvide kaalumiseks ehitusmaavarade kaevandamis- ja uuringulubade taotluste menetlemisel |&htuvalt
varustuskindluse tagatusest. Keskkonnaministeerium 2013. http://www.envir.ee/sites/default/files/kk 610 juhend 2013.pdf
3 https://ec.europa.eu/inea/en/ten-t
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Tallinn-Parnu-lIkla ~maantee Parnu maakonda jadvas osas: Kernu-Libatse-Are-Nurme
moddasdidualade ehitamine, Libatse Umbersdidu ehitus ja Are Umbersdidu ehitus. Need aastad
kattuvad Rail Balticu ehitamisajaga, mis tingib sellel ajal Parnu maakonnas tavaparasest oluliselt
suurema noudluse liiva ja kruusa jarele.

2.2. Varustuskindlus maavarade loikes

Jargnevates alapeatiikkides antakse hinnang varustuskindlusele olemasolevate kaevandatavate
varude pohjal eeldusel, et olemasolevad kaevandamiseks ettendahtud varud ammendatakse téielikult.
See tahendab, et uusi varusid ei lisandu ja olemasolevate kaevandamislubade kehtivusaega
pikendatakse vajadusel kuni maavara ammendumiseni.

Sobivateks maavaradeks on varustuskindluse hinnangus arvestatud aluskorra ehituskivi,
ehitusotstarbelist karbonaatkivimit ning liiva ja kruusa.

Varustuskindluse hindamisel on eraldi kasitletud sobiliku maavara jatkumist Rail Balticu
teeninduspiirkonnas nii 50 km raudteetrassist linnulennult kui vOttes arvesse ka veokaugust
(hinnanguline veokaugus moédda teid Rail Balticu raudteetrassist ei Uletaks 50 km). Kuna
veokaugusega arvestamine oluliselt kogu teeninduspiirkonna varustuskindlust ei mdjuta, siis on
kdesolevas kokkuvottes esitatud andmed ainult varustuskindluse kohta teeninduspiirkonnas ning
maakonniti. Samuti on kdesolevas kokkuvottes toodud vélja mahud, mis vOtavad geoloogiliste
uuringute tapsusastmeks 80%, kuna see kirjeldab olukorda kdige objektiivsemalt*.

2.2.1. Aluskorra ehituskivi

Kuna Rail Balticu ehituse ajalisest graafikust Iahtuvalt ei ole vdimalik potentsiaalset Maardu aluskorra
kivi kasutada, tuleb raudteeballasti ehitamiseks vajalik taitematerjal importida. Valja kujunenud
praktika on transportida selline materjal Eestile Idhimatest tootmiskohtadest Soomest ja Rootsist.

Rail Balticule kulub raudteeballastiks 2,4 miljonit tonni tardkivikillustikku, mis moodustab ligikaudu
4-5% Soome vOi Rootsi aastasest kogutoodangust.

2.2.2. Ehitusotstarbeline karbonaatkivim

Ehitusotstarbelise karbonaatkivimi all vaadeldakse kasutusala jargi korge- ja madalakvaliteediga
ehituslubjakivi ja -dolokivi, millest saab toota killustikku purunemiskindluse kategooriaga vastavalt
LA30 vOi LA35.

Rail Balticu ehituseks kuluv ehitusotstarbelise karbonaatkivimi keskmine vajadus Rail Balticu
teenindusalas aastatel 2017-2027 on toodud alljéargnevatel joonistel (vt Joonis 2 ja Joonis 3).

4 Uuringu taisversioonis on lisaks vélja toodud andmed ka varustuskindluse kohta juhul, kui geoloogiliste uuringute tapsus on
100% ning veokaugus 50 km.
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Joonis 2. Ehitusotstarbelise LA3s karbonaatkivimi keskmine vajadus 2017-2027
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Joonis 3. Ehitusotstarbelise LAz, karbonaatkivimi keskmine vajadus 2017-2027

Varustuskindlus kogu teeninduspiirkonna ning maakondade 10ikes on esitatud alloleval joonisel (vt
Joonis 4). Joonisel 4 ei ole esitatud varustuskindlust juhul, kui KG1 ehitatakse samuti
karbonaatkivimist. See vdrdlus on valja toodud uuringu tdisversiooni aruandes ning esitatud
kdesolevas kokkuvottes maakondade Idikes allpool.
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Joonis 4. Ehitusotstarbelise karbonaatkivimi (LAss ja LA3z) varustuskindlus kogu
teeninduspiirkonnas ja maakondade Ioikes

Arvestades ehitusotstarbelise karbonaatkivimi varusid, on LAss Kkillustiku tootmiseks sobiliku
ehitusotstarbelise karbonaatkivimi varustuskindlus teeninduspiirkonnas uuringu tegemise hetkel
rahuldav, kuid LA3p killustiku tootmiseks sobiliku ehitusotstarbelise karbonaatkivimi varustuskindlus
on kriitilise piiri lahedal. Juhul kui karbonaatkivimist toodetud killustikku kasutatakse nii tee-ehituses
kui ka KG1 ehitamiseks, siis vdheneb LAss Kkillustiku tootmiseks sobiliku ehitusotstarbelise
karbonaatkivimi kogu varustuskindlus 2 aasta ja LAso puhul 1 aasta vorra.

Maakondade I8ikes on ehitusotstarbelise karbonaatkivimi varud kokkuvdtvalt jargmised:

¢ Parnumaa - varustuskindlus on teeninduspiirkonna osas rahuldav 10 aasta perspektiivis.
Juhul kui KG1 ehitatakse karbonaatkivimist toodetud killustikust, suurenevad vajaminevad
kogused sedavdrd, et ehitusotstarbelise karbonaatkivimi varustuskindlus teeninduspiirkonna
Parnumaa osas langeb perioodil 2020-2023 kriitilise piiri lahedale.

e Raplamaa - ehitusotstarbelise  karbonaatkivimi  varud on  varustuskindluse
teeninduspiirkonna osas rahuldavad 10 aasta perspektiivis ka juhul, kui KG1 ehitatakse
karbonaatkivimist toodetud killustikust.

¢ Harjumaa - maakonna tavaparased kaevandamismahud on sedavord suured, et Rail Balticu
ehitusmahud mdjutavad varustuskindlust marginaalselt. Harju maakonnas on LA3q killustiku
tootmiseks sobiliku ehitusotstarbelise karbonaatkivimi defitsiit sdltumata Rail Balticu
ehitamisest. Arvestades Harjumaa ehitusotstarbelise karbonaatkivimi varusid, on LAss
killustiku tootmiseks sobiliku kivimi varustuskindlus teeninduspiirkonna osas uuringu
tegemise hetkel rahuldav, kuid LAz killustiku tootmiseks sobiliku kivimi varustuskindlus on
kriitiline.

2.2.3. Liiv ja kruus
Liiva ja kruusa all vaadeldakse kasutusala jargi ehitusliiva ja -kruusa ning taitepinnast (taiteliiv ja -
kruus), millel on savi- ja tolmusisaldus < 15%, < 8% ja < 3%.

Rail Balticu ehituseks kuluva liiva ja kruusa keskmine vajadus Rail Balticu teenindusalas aastatel
2017-2027 on toodud Joonisel 5 ning varustuskindlus kogu teeninduspiirkonna ning maakondade
IGikes Joonisel 6.
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Joonis 6. Liiva ja kruusa (=< 15%, =<8% ja < 3% savi- ja tolmusisaldusega)
varustuskindlus kogu teeninduspiirkonnas ja maakondade Ioikes

Arvestades nii madala kui kdrge savi- ja tolmusisaldusega liiva ja kruusa varusid, on varustuskindlus
teeninduspiirkonnas uuringu tegemise hetkel rahuldav, kuid uute varude lisandumiseta muutub paari
aasta perspektiivis kriitiliseks.

Maakondade I8ikes on liiva ja kruusa varud kokkuvotvalt jargmised:

e Parnumaa - varustuskindlus nii madala kui kdrge savi- ja tolmusisalduse arvestuses
teeninduspiirkonna osas on kriitiline. Kui mitte arvestada optimaalset veokaugust, siis saaks
Parnumaa puhul taiendavalt arvestada ka Lati maavaradega, mis tOstaks liiva ja kruusa
varustuskindlust 6-8 aasta vorra rahuldava taseme peale. Paraku on kahe riigi andmed
maavaravaru kohta piisavalt erinevad ja kasutatavaid lahteandmeid on Lati kohta sedavord
vahem. Ka ei ole siinjuures arvestatud Rail Balticu Lati ehitusega v0i muude suurte
objektidega, mis vdivad ka antud maavaradele né pretendeerida.

¢ Raplamaa - varustuskindlus on nii madala kui kdrge savi- ja tolmusisalduse arvestuses
teeninduspiirkonna osas kriitiline.

¢ Harjumaa - varustuskindlus on teeninduspiirkonna osas uuringu tegemise hetkel rahuldav,
kuid uute varude lisandumiseta langeb vahemikus 2020-2025 kriitilise piiri Iahedale.
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3. Tegevuskava varustuskindluse tostmiseks

Jargnevalt on esitatud tegevuskava madala varustuskindlusega piirkondade tdiendamiseks sobiliku
maavaraga. Tegevuskava koostamisel on arvestatud Rail Balticu ehitamisega aastatel 2020-2026,
kus kriitilisem vajadus tditematerjalide jarele langeb aastatele 2020-2024.

Madala varustuskindlusega piirkonnaks on loetud kdesolevas uuringus ehitusotstarbelise
karbonaatkivimi suhtes Harjumaad ja vGimaliku piirkonnana Pdrnumaad, liiva ja kruusa suhtes Parnu
ja Rapla maakondi.

3.1. Parnumaa

Ehitusotstarbeline karbonaatkivim

Parnumaal valitseb ehitusotstarbelise karbonaatkivimi rahuldav varustuskindlus nii madala (LAzs)
kui korge (LAszo) purunemiskindlusega maavara osas. Juhul kui KG1 ehitamiseks kasutatakse
ehitusotstarbelist karbonaatkivimit, kasvab Rail Balticu ehitamise ajal keskmine kaevandatud maht
aastas 2-3 korda, mille tagajarjel voib varustuskindlus langeda alla kriitiliseks loetud 10 aasta piiri
Rail Balticu ehitamise algusaastatel.

Varustuskindluse tagamiseks tuleb rahuldada Tarva, Tamme v0i Kobra dolokivikarjaari
kaevandamisloa taotlus. Kuna Tarva maardlas on kaevandamistegevusega alustatud, on
keskkonnakaitselisi aspekte arvestades eelistatud Tarva maeeraldise laiendamine. Alternatiivina
saab avada Tamme v0di Kobra dolokivikarjaari. Kuna Tamme dolokivikarjdaris on Ule poole varust
tehnoloogiline dolokivi, on ehitusotstarbelise kasutusala poolest eelistatud jarjekorras Kobra karjaari
avamine.

Liiv ja kruus

Parnumaal on liiva ja kruusa varustuskindlus nii madala kui kdrge savi- ja tolmusisalduse
arvestuses kriitiline. Liiva ja kruusa varustuskindlus on erineva kvaliteediga maavara osas erinev,
madalama peenosise sisaldusega maavara on vdhem. Seega on juurde vaja maavara, mis eeldatavalt
vastab filtratsiooninduetele. Selleks vdiksid eelistatult sobida liivad ja kruusad, mille peenosise
sisaldus ei uleta 8%.

Liiva- ja kruusamaardlatest on Parnumaal Uks suuremaid Potsepa liivamaardla, Glejaanud kasutuses
olevates maardlates on arvel olevad maavaravaru kogused vaiksemad. Parnumaad iseloomustab
Raplamaast monevdrra suuremad liiva ja kruusa maardlad, kuid Harjumaale vordvaarsete
suurustega maardlaid Parnumaal ei ole. Seetdttu on varustuskindluse suurendamiseks ainus
vOimalus avada rohkem vdiksemaid karjdéare eelistades vdiksema peenosise sisaldusega maavara.

Ilma oluliste tdiendavate kulutusteta saab varustuskindlust suurendada laiendades kaevandamist
Kamali maardlas (Kamali II ja Kamali I1I liivakarjaéar), avada karjaar Voiste maardlas (Kingu ja Voiste
lilvakarjdar) ning avada Toitoja liivakarjaar.

Arvestades potentsiaalsete varude hindamisel ka optimaalse veokaugusega, on vdimalik < 15% ja
< 8% savi- ja tolmusisaldusega liiva ning kruusa teenindusala varustuskindlus Parnu maakonnas
tosta rahuldavale tasemele. Liiva ning kruusa varustuskindlus, mille savi- ja tolmusisalduseks on
< 3%, on ndrk vaatamata potentsiaalsetele varudele. Arvestades, et Rail Balticu ehituseks kulub
tavapérasest oluliselt rohkem liiva ja kruusa, saavutatakse tdendoliselt rahuldav tase Rail Balticu
ehitustegevuse 16ppedes kaevandamismahtude vahenemisel.
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3.2. Raplamaa

Ehitusotstarbeline karbonaatkivim

Raplamaal valitseb ehitusotstarbelise karbonaatkivimi hea varustuskindlus, seda nii madala kui
korge purunemiskindlusega maavara puhul. Varustuskindlus on rahuldav 10 aasta perspektiivis.

Liiv ja kruus

Suuri liiva ja kruusa maardlad Raplamaal ei ole, mistottu pole ka suurte varudega karjdare.
Raplamaal on uuringu tegemise hetkel liiva ja kruusa varustuskindlus erineva kvaliteediga kivimi
puhul vaga erinev. Lisaks mdjutab varustuskindlust oluliselt optimaalne veokaugus, mille tottu on
lilva ja kruusa varustuskindlus ka kdrge savi- ja tolmusisalduse arvestuses kriitiline.

Ilma oluliste tdiendavate kulutusteta saab laiendada kaevandamist Reinu maardlas Reinu III
lubjakivikarjaaris ja Orava maardlas. Kuna soodsate kohtade arv Raplamaal on piiratud, tuleb lisaks
vaadata selliseid kaevandamiskohti, kus saab hakata kaevandama tdiendava ressursikuluga.
Eelistatud kohtadeks on Ahek&nnu III ja Mustu uuringuruumid.

Kuna Raplamaad iseloomustab suurte liiva ja kruusa maardlate puudumine, on varustuskindluse
suurendamiseks ainus vOimalus avada rohkem vidiksemaid karjddre. Siinjuures tuleks
eelistada vaiksema peenosise sisaldusega maavara, sest eriti vdahe leidub nt alla 3% sisaldusega liiva
ja kruusa.

Kui arvestada potentsiaalsete varude lisandumisel ka optimaalse veokaugusega, siis jaab
liiva ja kruusa varustuskindlus Rapla maakonnas olenevate savi- ja tolmusisalduse
protsendist ikka kriitilisele tasemele. Sellest Iahtuvalt tuleb kasutusele votta suurema savi- ja
tolmusisaldusega liiva ja kruusa. Suure savisisaldusega materjali omadusi saab kill sGelumisega
(kdige efektiivsem on margsdelumine) parandada, see aga muudab toote kallimaks. Alternatiiviks on
kasutada Harjumaa liiva ja kruusa vai liiva ja kruusa asemel muldkeha ehitamisel osaliselt kasutada
ehitusotstarbelist karbonaatkivimit, millest toodetud Kkillustikul on margsdelumisega peenosise
sisaldus vahendatud.

3.3. Harjumaa

Ehitusotstarbeline karbonaatkivim

Ehitusotstarbelise karbonaatkivimi varustuskindlus on Harjumaal uuringu tegemise hetkel erineva
kvaliteediga kivimi puhul erinev. Madalama purunemiskindluse kategooriaga killustiku (LA3zs)
tootmiseks sobiliku ehitusotstarbelise karbonaatkivimi varustuskindlus on rahuldaval tasemel,
samas kui tugevama purunemiskindluse kategooriaga killustiku (LA3p) tootmiseks sobiliku
ehitusotstarbelise karbonaatkivimi varustuskindlus on kriitiline. Oluline on tdsta Harjumaal LAzo
purunemiskindluse kategooriaga killustiku tootmiseks sobiliku ehitusotstarbelise karbonaatkivimi
varustuskindlust.

Defitsiidi valtimiseks ilma oluliste taiendavate kulutusteta saab laiendada karjaare Vao ja Harku
maardlates ning uue karjaari avamiseks on perspektiivnhe Jagala maardla (Jagala lubjakivikarjaar).

LA3o killustiku tootmiseks on vdimalik sobiliku ehitusotstarbelise karbonaatkivimi teenindusala
varustuskindlus Harju maakonnas tosta rahuldava taseme ldhedale. See eeldab kdikide eelpool
toodud potentsiaalsete kaevandamiskohtade realiseerumist.

Arvestades, et Harjumaa kaevandamismahud jadvad stabiilseks ka tulevikus, saab jareldada, et
varustuskindlus LA3zo kivi jarele jadb Harju maakonnas hairituks vahemalt 5 miljoni m3-i
kaevandatava varuga karjaari avamiseni. Olemasolevaid karjéare on veel vdimalik mdningal maaral
laiendada, kuid seda ei saa teha Idpmatuseni.
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Liiv ja kruus

Harjumaal valitseb uuringu tegemise hetkel liiva ja kruusa rahuldav varustuskindlus, seda nii
madala kui kdrge peenosise sisaldusega maavara osas. Varustuskindluse tdstmiseks eraldi tegevusi
pole vaja ette néha, sest olemasolevate karjaaride ammendumisel (varustuskindluse langemisel) on
kaevandamiseks sobilikku maavara veel.

3.4. Kaugemal asuvad piirkonnad

Valjaspool teenindusala asuvaid potentsiaalseid piirkondi ei ole Idhemalt anallUsitud ja seda liiga
pika veokauguse (kohati 70 km ja enam) tottu. Kaugemad piirkonnad paiknevad Rail Balticu trassi
suhtes eelkdige idas, aga ka Ladnemaa laadneosas. Selline paiknemine teeb materjali transpordi
veokauguse pikemaks eelkdige pdhimaanteede valdava pdhja-lduna suunalisuse (Tallinna jargi)
tottu. Sellegipoolest vOib teenindusala varustuskindlust tervikuna tdsta, kui tugevdada
teeninduspiirkonna &arealade varustuskindlust. Selleks sobivad jargmistes Idikudes mainitud
mahajaetud karjaérid Jarva, Laane ja Viljandi maakonnas. Mahajaetud karjaaride kasutuselevotmise
ajakulu vOib olenevalt objektist olla erinev, kuid teadliku tegutsemise korral (ja menetluslike
takistuste puudumisel) on vdimalik mahajdetud karjaar avada 2-3 aasta jooksul hiljemalt aastaks
2020, mis kattub Rail Balticu ehitamise algusega.

Raplamaa potentsiaalset varustuskindlust saab kaudselt tdsta, kui uurida Jarva ja Laane maakonna
maavarasid. Kaevandamisega rikutud ja mahajdetud ehitusmaavarade karjdéride POhja-Eesti
revisjoni jargi tasub uuringutega alustada geoloogiliste eelduste poolest Ammuta (Laasmiku), Kalitsa,
Karude, Kihli, Koigi ja Koltsi karjaaris. Kaevandamisega rikutud ja mahajaetud ehitusmaavarade
karjaaride Laane-Eesti revisjoni jargi tasub Laanemaa uuringutega alustada geoloogiliste eelduste
poolest Annamadisa, Lakendmme, Luigu ja Silgi karjaaris.

Parnumaa potentsiaalset varustuskindlust saab kaudselt tdsta, kui uurida Viljandimaa maavarasid.
Uuringutega tasub alustada geoloogiliste eelduste poolest Labida, Linsi, Mdekila ja Toosi karjaari alal
ja lahiimbruses. Linsi karjaari alal asuvad III kaitsekategooria loomade elupaigad.
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4. Tegevuskava riskihinnang

Jargnevalt on valja toodud valjapakutud varustuskindluse suurendamise tegevuskava peamised
riskid ja antud meetmed ning soovitused nende maandamiseks.

Suurimaks riskiks on uute karjaaride avamisega seonduv, mille probleemistiku kirjeldus on esitatud
peatlikis 4.1. Peatlikis 4.2 on toodud teiste voimalike riskide kirjeldus, mis vdivad avalduda protsessi
kaigus ning mdjutada tegevuskava realiseerumist.

Peatlikis 4.3 on valja toodud ettepanekud edasiseks tegevuseks, et lihtsustada Rail Balticu
projekteerimist, maavarade uurimist ja taitematerjalide tootmist.

4.1. Uute maardlate kasutuselevotu protsessi probleemistiku
kirjeldus

4.1.1. Vajalike lubade taotlemine

Maavara kaevandamiseni joudmiseks tuleb Idbida kaks etappi: geoloogilise uuringu etapp ja maavara
kaevandamise loa taotluse etapp. Geoloogilise uuringu loa ja kaevandamise loa andjateks on
Keskkonnaamet.

Geoloogilise uuringu luba

Geoloogilise uuringu tegemise kaigus voivad selguda mitmed takistavad asjaolud, mis pikendavad
uuringuloa taotluste menetlust vOi peatavad selle teatud perioodiks. Menetlust takistavateks
asjaoludeks on nt vastuseis kaevandamisele, kas ldbi kohaliku omavalitsuse vdi nt loodusobjekti
kaitse alla votmise. Loa menetluse eesmargiks on vdlja selgitada, kas ja milliste omadustega
maavara levib ning kas seda on vdimalik kaevandada.

Geoloogiliste uuringute korraldajaks on eraettevotjad ja seda isiklikest drihuvidest lahtuvalt. Kuna
see tegevus on seotud suurte investeeringutega, siis ei otsi eraettevdtjad maavara no tagavaraks,
vaid konkreetse suunitlusega paari aasta perspektiivis, et investeeringud end &ra tasuks.
Eraettevotjate toetamiseks vOib riik tellida ka iildgeoloogilise uurimist6o6 maavara leviku
valjaselgitamise eesmaérgil, mis aitaks eraettevitjatel edasise geoloogilise uuringu plaanimisel
maavara kaevandamist ja kasutusele votmist. Uldgeoloogilise uurimistéd kaudu maavara leviku
selgitamise ajakulu on koikidest variantidest suurim, kuid alternatiivide puudumisel ainuvdimalik.

Uuringuloa taotluse menetlemine kestab keskmiselt 6 kuud. Kui on vaja labi viia keskkonnamdju
hindamine (KMH), siis loa taotluse menetlus selleks ajaks peatub. Sdltuvalt uuringuala asukohast
voivad menetlusprotsessi pikendada taiendavad uuringud seoses arheoloogiliste vaartuste,
looduslike plUhapaikade, kaitsealuste taime- ja loomaliikide jms, aga ka KOV-i vastuseis®>. KMH
protsessi kestvus on minimaalselt 18 kuud, avalik huvi vdib selle kestvust pikendada.

Geoloogilise uuringu luba antakse kuni viieks (Uldiselt kaheks, harvem viieks) aastaks. Vastavalt
uuringuloale viiakse |abi geoloogiline uuring. Geoloogilise uuringu labiviimine ei anna selle taotlejale
veel 8igust saada uuritud alale kaevandamisluba.

Maavara kaevandamise luba

Maavara kaevandamise loa (edaspidi: kaevandamisluba) saamiseks tuleb esitada taotlus, mis
sisaldab Maapdueseaduse § 27 nimetatud dokumente. Taotluse nduded on spetsiifilised ning voivad
aja jooksul muutuda.

5 Riigikohus selgitas, millal v8ib kohalik omavalitsus keelduda maavarade uurimiseks loa andmisest (3-3-1-37-15);
Keskkonnadiguse Keskus: http://www.k6k.ee/uudiskiri/2015/november/uuringuload; vaadatud 26.11.2015
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Teoreetiliselt, lahtudes Gigusaktidega satestatud téhtaegadest, vdiks kaevandamisloa taotlemine
kesta ca 11-12 kuud, kui ei ole vaja teha lisauuringuid véi labi viia keskkonnamdju hindamist (KMH).
KMH vajalikkuse korral kaevandamisloa taotluse menetlus KMH labiviimise ja menetlemise ajaks
peatub. SOltuvalt taotletava ala asukohast, vdivad nii kaevandamisloa taotluse kui ka KMH
menetlusprotsessi pikendada tdiendavad uuringud seoses arheoloogiliste vaartuste, looduslike
pUhapaikade, kaitsealuste taime- ja loomaliikide jms, aga ka KOV-i vastuseis®. KMH protsessi kestvus
on minimaalselt 18 kuud, avalik huvi vdib selle kestvust pikendada.

Lisaks kaevandamisloale voib osutuda vajalikuks ka loa taotlemine vee erikasutuseks (nt vee
valjapumpamiseks karjaarist) vOi saasteainete viimiseks paiksest saasteallikast vélisdhku (nt
purustus- ja sdelumissdlme kasutamine killustiku tootmisel kruusa- vOi lubjakivikarjaaris).

Maapodueseaduse 01.01.2017 joustunud redaktsiooni jargi on loa andjal kohustus otsustada
Gldgeoloogilise uurimisté6 loa, uuringuloa ja kaevandamisloa andmine aasta jooksul nduetekohase
taotluse saamisest arvates. See kehtib parast 01.01.2017 esitatud taotlustele ja menetluses
olevatele taotlustele, milles on algatatud KMH vdi loa andja on andnud eelhinnangu tegevuse olulise
keskkonnamdju kohta. See tdhendab, et kdesolevas uurimustdds pakutud tegevuskava rakendamisel
kehtib lubade menetlemisel loa andmise Ule otsustamisel aastane piirang. Samas annab seadus loa
andjale voimaluse pikendada satestatud tahtaega, kui ilmnevad asjaolud, mis ei vdéimalda loa
andmise otsustamist selle tahtaja jooksul. Sellegipoolest peab tahtaja pikendamine olema
pohjendatud.

4.1.2. Uute karjaaride avamiseks kuluv aeg

Liiva ja kruusa karjdaride avamiseks koos geoloogiliste uuringutega vdib optimaalselt kuluda 3-4
aastat ning lubja- ja dolokivikarjaaride avamiseks kuni 5 aastat. Sellise hinnangu andmisel on
ldhtutud senisest menetluspraktikast ning arvestamata on jdetud erijuhud, millele on kulunud
oluliselt rohkem aega.

Menetluse kestust mojutab enim KMH ja esitatud arvamustega arvestamine. Arvestades suurt
avalikku huvi Rail Balticu ehitamise vastu on keskkonnalubade (nii uuringulubade kui ka
kaevandamislubade) menetlemise ja KMH kestuse pikenemine vagagi voimalik. Lisaks kulutavad
aega ja raha kohtuvaidlused, mis vdivad kesta mitmeid aastaid. Eeldatavasti kestab vaidlustatud
menetlus kuni kaks korda kauem, seega liiva ja kruusa karjaaridel kuni 8 aastat ja lubja- ja
dolokivikarjaaridel kuni 10 aastat.

Véltimaks Ullatust kohaliku omavalitsuse vastuseisu naol, tuleb loa andjal (Keskkonnaametil)
alustada koostéost kohaliku kogukonnaga labi kohaliku omavalitsuse (KOV) vdi kilaseltside juba
plaanimisprotsessi alguses. Osapoolte parem informeeritus tagab suurema tdendosuse uuringu- voi
kaevandamisloa saamiseks. Voimalik on kokku leppida leevendavates meetmetes kaevandamisest
tingitud hairingute tottu. Kuna KOVi koosseis on vahetuv (valimised, haldusreform), siis vdib uus
koosseis olla teistsugusel arvamusel vaatamata esialgu laabunud koostdéle. Viimase riski
maandamiseks vdib naiteks sdlmida kirjalikke leppeid kaevandaja ja KOV-i vahel. Selleks tuleb Rail
Balticu arendajal suhelda varakult potentsiaalsete kaevandajatega, et neil oleks teadmine ja huvi
karjaaride avamiseks ja vastavate kokkulepete s6lmimiseks.

6 Riigikohus selgitas, millal vdib kohalik omavalitsus keelduda maavarade uurimiseks loa andmisest (3-3-1-37-15);
Keskkonnadiguse Keskus: http://www.k6k.ee/uudiskiri/2015/november/uuringuload; vaadatud 26.11.2015
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4.2. Muud riskid

4.2.1. Maavara omaduste pohjal tehtavate jarelduste ebatdpsus

Maavarale esitatud omadused ei Uhti ks Uhele maavarast toodetud tditematerjalidele esitatud
omadustega, mistottu ei saa neid otseselt vorrelda. Nt lle 15% peenosiste sisaldusega liiv omab
rahuldavat filtratsioonimoodulit v8i 800 kg/cm? survetugevusega karbonaatkivimist saab toota LAsg
purunemiskindluse kategooriale vastavat killustikku.

Materjali omaduste tdendamiseks tuleb sooritada standardijargsed katsed voimalikult vara, juba
geoloogiliste uuringute voi tldgeoloogilise uurimist6o kaigus.

Raudtee ehitamiseks vajalike uute tditematerjalide toodetele tuleb MKM-i ja TJA koostd6s koostada
katsetatavate pohiomaduste nimekiri koos katsemetoodikaga ning seejarel TJA tditematerjalide
turujarelevalvel kontrollida Eesti maavaradest toodetud taitematerjalide sobivust nendele.

Samuti on varustuskindluse hindamisel vajalik arvestada geoloogilise andmestiku vastavuse
tO0endosust tegelikkusele (80% ulatuses), mis on realistlikum ning ei pohjusta nd varude
Ulehindamist.

4.2.2. Keskmiste kaevandatud mahtude ebatdpsus

Varustuskindluse hinnang on tehtud eeldusel, et maavara tarbimise trend tulevikus on samavaarne
viimase viie aasta kaevandamismahule. Viimase viie aasta kaevandamismahul p&hinevaid koguseid
tulevikus on suurendatud, kui on eeldust arvata, et konkreetses piirkonnas ndudlus suureneb. Selleks
on arvestatud piirkonnas kokku ja kolmes maakonnas eraldi suurematele tee-ehitusobjektidele
kuluvaid koguseid ja hinnatud, kas need suurendavad oluliselt jargmise 10 aasta ndudlust. Nendele
on lisatud Rail Balticu ehitamiseks vajalikud kogused.

Uhe vdi teise piirkonna maavara ajalooline kaevandamismaht ei garanteeri sarnast mahtu tulevikus.
Seda vOivad mdjutada ehitusobjektide rahastamise otsused, maavara veod 50 km piirkonnast
kaugemale, poliitilised otsused jms. Mdju on seda suurem, mida ettendagematum asjaolu on.
Voimalikke ebatapsusi [opptulemuses leevendab geoloogilise uuringutapsusega arvestamine.

Ebalihtlaste keskmiste kaevandamismahtudega piirkondi voib kahtluse korral ennetuslikult kasitleda
kui madala varustuskindlusega piirkondi. Naiteks on ebatihtlased kaevandamismahud iseloomulikud
Parnumaale, kus liiva ja kruusa varustuskindlust tuleb vaatamata ebaihtlastele mahtudele tdsta.

Kuigi karbonaatse ehituskivi varustuskindlus on Parnumaal uuringu hetkel rahuldav, tuleb téahelepanu
pddrata piirkonna geoloogilisele eripdrale: karbonaatkivim lasub piisavalt siigaval maapdues, et selle
kaevandamine ei ole majanduslikult ega keskkonnakaitselistest aspektidest otstarbekas paksu
maavara katendi tottu. SeetSttu ei asu Parnu linna laiuskraadilt Idunapool Parnumaa ja Viljandimaa
territooriumil ega ka Latis 50 km raadiuses Rail Balticu Eesti osa Idunapoolseimast punktist
karbonaatkivimi karjaére ega maardlaid.

Seega vdib Pdrnumaa karbonaatkivimit kuluda Rail Balticu ehitamiseks ka Eestist valjaspool, Lati
Vabariigi pohjaosas, mille tagajarjel voib karbonaatkivimi kaevandamine P&rnumaa karjaarides
intensiivistuda. See tO0stab kaevandatavad mahud k8rgemale, kui algselt arvestatud. Viimane on
toenaolisem, kui karbonaatkivimist toodetud killustik sobib KG1 tootmiseks. Sellega arvestamiseks
tuleb esmalt proovida KG1 nduetele vastavat toodet karbonaatkivimist toota ning katsetada selle
vastavust laboris.
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4.2.3. Materjali kattesaadavus

Kéesolevas to6s on arvestatud, et kogu kaevandatav maavara on vaba turu tingimustes Giglase tasu
eest kattesaadav. Sellegipoolest ei ole garanteeritud, et tditematerjali tootja oma materjali Rail
Balticu ehituseks milib. Moned karjaarid vdivad olla objektipdhised, mis tahendab, et
kaevandamisloa omanik kasutab nendes olevat materjali mdne muu (oma) objekti tarbeks. Sellise
juhtumi tdendosus on suurem, kui kaevandamisloa omanikuks on ehitusettevote, kes on seotud
muude objektidega ja mitte Rail Balticu ehitusega. Selline olukord vd&ib tdsta materjali hinda
markimisvaarselt voi valistada selle kasutamise. VOimalik on ka subjektiivsetel pohjustel
(pohimotteline vastuseis projektile, konfliktid ettevotete (pea- ja alltoovotja) ja konkurentide vahel)
Rail Balticu ehituseks materjali mitte mita. Vabal turul materjali kattesaadavust halvendavaid riske
on otseste tegevustega keeruline maandada, kuid kaudselt aitab kindlasti parem teavitustéd ja
projekti vajalikkuse ning kasulikkuse selgitamine.

4.3. Ettepanekud

Lahtudes tegevuskavast ja selle riskihinnangust, on Rail Balticu projekteerimiseks, maavarade
uurimiseks ja taitematerjalide tootmiseks esitatud jargmised soovitused:

1. Informeerida madala varustuskindlusega piirkondade kohalikke omavalitsusi
varustuskindluse t0stmise vajadusest ja leida koost6ds KOV-ga vOimalus olemasolevate
maardlate kasutuselevotuks (vastutaja: Keskkonnaamet).

2. Parnumaal ja Raplamaal liiva ja kruusa maardlate leidmiseks teostada Uldgeoloogiline
uurimistdé maavara leviku selgitamise eesmargil (vastutaja: MKM (Geoloogiateenistus).

3. Menetleda 10puni (anda luba voi loa andmisest keelduda) otstarbetult kaua kestnud
kaevandamisloa ja uuringuloa menetlused (vastutaja: Keskkonnaamet).

4. Hinnata Eesti taitematerjalide (lubja- ja dolokivi) sobivust KG1 ehitamiseks ja selleks vajalike
katsetuste labiviimine (vastutaja: MKM).

5. Tootada valja Rail Balticu ehitusel kasutatavate taditematerjalide omadused ja nende
maaramise metoodika (vastutaja: MKM). NGuded on vajalik Ghtlustada erinevate riikide vahel
kogu projekti ulatuses.

6. Raudtee ehituse ajaks akrediteerida Eesti katselaborites vajalikud raudteeballasti
katsemeetodid (vastutaja: Ehitusmaterjalide katselaborid).
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5. Alternatiivsete materjalide kasutamine

Alternatiivsete materjalidena on vaadeldud Eesti pdlevkivitéostuse korvalprodukte: pdlevkivi
aherainest toodetud Kkillustikku ja polevkivituhka; ning Rootsi metallitoostuse kdrvalprodukte
Slakikillustikku ja Slakiliiva.

5.1. Polevkivi aherainest toodetud killustik

Polevkivi kaevandamisel jaab jargi pdlevkivikihtide vahel olev lubjakivi aheraine, mis on kuni 10%
polevkivi sisaldusega savikas lubjakivi. Aherainekillustikku tekib suuremates kogustes Enefit
Kaevandused AS ja VKG Kaevandused OU tootmistes. Aherainekillustiku laialdasem kasutuselevdtt
tOstaks poOlevkivitéostuse lisandvaartust keskkonnasObraliku alternatiivina aherainemégedele.
Aherainet on seni kasutatud teetrasside, kergliiklusteede, metsateede, platside ja parklate rajamisel
ning maastiku kujundamisel.

Pdlevkiviaheraine Kkillustikku vOib Rail Balticu raudteetrassi ehitusel kasutada alternatiivse
materjalina raudtee mulde osades, mis vajavad oma koOrguse tottu palju taitematerjali. Kuna
aheraine killustiku omadused on kdikuvad, siis ei saa seda ristuvate teede aluste ehituseks kasutada.

Liiva ja kruusa asendamisel aherainekillustikuga on varustuskindlust Rapla ja Parnu maakonnas
voimalik tdsta marginaalselt, kuni poole aasta vorra. Harju maakonnas on vdimalik
aherainekillustikuga liiva ja kruusa asendamisel varustuskindlust tdsta umbes Gihe aasta vorra. Harju
maakonnas on aheraine kasutamise mdju liiva ja kruusa varustuskindlusele suurem, sest Harjumaal
on Rapla ja Pdrnumaaga vorreldes keskmisest kdrgem raudteetrassi mulle.

Aherainekillustiku kasutamine vorreldes kohalike karjddrimaterjalidega on Parnumaal suurte
transpordikulude tottu ebaotstarbekas. Alates Rapla maakonnast on aherainekillustiku kasutamine
maksumuse poolest vorreldav karjaarimaterjali kasutamisega, olles kuni viiendiku vorra kallim.
Harjumaal on aherainekillustiku kasutamine vorreldes karjddrimaterjaliga maksumuse poolest
eeldatavasti odavam ja seda juhul, kui kasutatakse raudteetransporti Ulemiste jaamani ja sealt edasi
autotransporti.

5.2. Polevkivituhk

Polevkivituhka on vdimalik kasutada pehmete pinnaste (turvas, savi) stabiliseerimisel rakendades
mass-stabiliseerimise tehnoloogiat. See tehnoloogia on nt Soomes kasutusel juba aastaid ning seda
on rakendatud erinevate taristuobjektide ning hoonete rajamisel. Mass-stabiliseerimise tehnoloogia
vOoimaldab mitme meetri sligavuselt segada pehme pinnas |&bi sideaineseguga (polevkivituhk,
tsement, kips) ning muuta see pusivaks. Stabiliseeritud aluspinnasele on vdimalik ehitada maanteid,
raudteid voi hooned. Eelnevalt on vajalik teostada geotehnilised ning laboratoorsed uuringud, et
maaratleda sideainesegu koostis ja vahekord konkreetsele asukohale sobivalt. Mass-stabiliseerimine
hoiab oluliselt kokku karjaarimaterjali ning on seetdttu keskkonnaséaastlik lahendus.

Eestis on rajatud mass-stabiliseerimise katseldik LIFE+ OSAMAT projekti raames Simuna-Vaiatu
vahelisele maanteele. Labiviidud uuringud ning tehniline seire naitavad, et lahendus on sobilik”.

Polevkivituhka on voimalik kasutada sideainena maantee ehituses kihtstabiliseerimisel asendades
toostuslikult toodetud tsementi. Aherainekillustikku on v@imalik kasutada aluste rajamisel

7 Tehnilised aruanded koos tulemustega on kattesaadavad: http://www.osamat.ee/et/dokumendid/projekti-elluviimisega-seotud-
aruanded.
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lubjakivikillustiku asemel ning taitematerjalina. LIFE+ OSAMAT projekti raames on vastav katseldik
rajatud Narva-Mustajée maanteele.?

Polevkivituha kasutamise potentsiaal Rail Balticu ehitusel on raudteetrassi alla jddva pehme pinnase
mass-stabiliseerimisel kohtades, kus aherainekillustiku kasutamine on valistatud ehk niisketes ja
veega kokkupuutuvates muldekihtides. Liiva ja kruusa on voimalik kokku hoida turba asendamise
arvelt 310 tuh m3, mis jaguneb maakondade kaupa: Parnu 130 tuh m3, Rapla 110 tuh m3 ja Harju
70 tuh m3. Sellised kogused on vajaminevate koguste kdrval marginaalsed ja seega varustuskindluse
tOstmiseks liialt vaikesed. Pigem on mass-stabiliseerimise tehnoloogia sobimisel kokkuhoid
ehitusmaksumuses.

5.3. Slakikillustik ja Slakiliiv

Slakikillustik ja $lakiliv on terase tootmise kdrvalproduktid, mis saadakse metalli tootmisel
tekkivatest Ulejaakidest. Slakitooted koosnevad peamiselt sulatatud looduslikest kivimitest ja nende
peamisteks komponentideks on rani ja kaltsium. Antud t66s on kasitletud Rootsis SSAB Merox AB
poolt toodetavat Slakikillustikku.

Slakikillustik leiab peamiselt kasutust teede konstruktsioonides ning taitematerjalina betoonis ja
asfaltsegudes. Slakikillustiku peamine eelis tuleb valja ndrkadel ning ebastabiilsetel pinnastel, kus
$lakikillustik oma madalama mahumassi tSttu avaldab véiksemat survet pinnasele. Slakiliiva
kasutatakse Uldjuhul Slakikillustiku all nérkadel ja ebastabiilsetel pinnastel, kus vajatakse kerget,
kuid samas tugevat alust.

Uuringu tegemise ajal ei ole tootja (SSAB Merox AB) kinnitusel téendatud Slakikillustiku kasutamine
raudteeballastina ning tootja hinnangul ei sobi see ka selleks. Tootja sonul ei ole Slakikillustikul ja
Slakiliival filtratsioonimoodulit maaratud, kuna Rootsi projekteerimisnormid sellist mdistet ei kasitle.
Seega ei ole slakikillustiku kasutamine KG1 ehitamiseks téendatud, kuid hinnates toote
omadusi, voib see selleks sobida terastikulise koostise muutmisel.

Kuna Slakiliival ei ole maaratud filtratsioonimoodulit, ei ole selle kasutamine téendatud ka muldes.
Siiski peaks Slakikillustik tdnu oma poorsele struktuurile omama vGimet endast vett labi juhtida.
Tootja sonul sobib Slakiliiv just veega kokkupuutuvatesse konstruktsioonikihtidesse ning seda on
Rootsi teede-ehituses sellistel puhkudel ka edukalt kasutatud. Seega voib iisna kindlalt vidita, et
slakiliiv ja -killustik sobivad raudtee, raudtee hooldustee ja teede mulletesse veega
kokkupuutuvatesse konstruktsioonikihtidesse.

Slakikillustiku ja slakiliiva kasutamine Rail Balticu ehitusel on perspektiivhe olukordades,
kus on vaja olemasolev turvas vialja kaevata ning asendada. Viimane on oluline, kui mass-
stabiliseerimine ei ole vodimalik. Hinnanguliselt kulub Slakitoodet karjaarimaterjalist vaiksema
puistetiheduse tdttu umbes 80% vahem vdrreldes liivaga.

Slakikillustiku ja $lakiliiva kasutamise tdendamiseks tuleks maarata materjali filtratsioon.

8 Tehnilised aruanded koos tulemustega on kattesaadavad: http://www.osamat.ee/et/dokumendid/projekti-elluviimisega-seotud-
aruanded.
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6. Materjalide hind

Jargnevalt on vdlja toodud materjalide maksumuse hinnanguline kujunemine Rail Balticu ehitamise
perioodil 2020-2026. Hinnangu andmisel on arvestatud kaevandamisdiguse tasuga ja
valispuistangutesse ladestatava polevkivi aheraine saastetasumaaraga.

Hindade aluseks on voetud uuringu hetkel suuremate taitematerjalide tootjatelt saadud info ning
juurde on arvestatud hinnatdus. Aastate 2020-2026 keskmiste hindade pealt on hinnatud raudtee
ehitamiseks kuluva taitematerjali kulu nelja variandi vahel (vt Tabel 2) Pdrnu, Rapla ja Harju
maakonna |oikes:

1. Raudteeballast on imporditud. Muu taitematerjal on kohalik alla 50 km veokaugusega.

2. Raudteeballast on imporditud. Muu tditematerjal on kohalik le 50 km veokaugusega.

3. Raudteeballast on imporditud. Muu taitematerjal on kohalik alla 50 km veokaugusega.
Raudtee mulde alakiht ja raudtee hooldustee mulle on osaliselt aherainekillustikust.

4. Raudteeballast on imporditud. Muu taitematerjal on kohalik alla 50 km veokaugusega.
Raudtee mulde alakiht on karbonaatkivikillustikust.

Tabel 2. Raudtee ehitamiseks kuluva tditematerjali maksumus, miljonit eurot

-

Pirnu 54,92 60,93 69,40 61,53
Rapla 24,59 27,24 26,42 26,45
Harju 38,36 38,90 42,08 -

Koige odavam lahendus on kasutada véimalikult palju kohalikku taitematerjali alla 50 km

veokaugusega.

21
SKEPAST [ & PUHKIM



Rail Balticu ehitamiseks vajalike ehitusmaavarade varustuskindluse uuring
Uuringu kokkuvote

7. Kokkuvote

Eesti maavaradest hinnati Rail Balticu ehitamiseks varustatust aluskorra ehituskiviga,
ehitusotstarbelise karbonaatkivimiga ja liiva ning kruusaga. Lisaks vaadeldi alternatiivseid
taitematerjale: polevkivi aherainest toodetud killustikku ja polevkivituhka ning Rootsi
metallitoostuses tekkivat Slakikillustikku ja Slakiliiva.

Ehitusotstarbelise karbonaatkivimi varustuskindlus on Rapla- ja Harjumaa osas rahuldav, Parnumaa
puhul langeb varustuskindlus kriitilise piiri lahedale perioodil 2020-2023 juhul, kui muldkeha
kaitsekiht (KG1) ehitatakse karbonaatkivimist toodetud killustikust.

Liiva ja kruusa varustuskindlus on Parnu- ja Raplamaal kriitiline, Harjumaal on hetkel rahuldav, kuid
uute varude lisandumiseta langeb ka seal vahemikus 2020-2025 kriitilise piiri lahedale.

Alternatiivsetest ehitusmaterjalidest saaks kasutada Rail Balticu ehituseks osaliselt raudtee muldes
polevkiviaheraine killustikku, pSlevkivituhka ning slakikillustiku ja slakiliiva, kuid kdige odavam oleks
kasutada voOimalikult palju kohalikku taditematerjali alla 50 km veokaugusega. Pdlevkivituha
kasutamine annab eeldatavasti kokkuhoiu ehitusmaksumuses, mitte varustuskindluse tdstmisel.

Varustuskindluse tdstmiseks oleks kdige olulisem avada uusi karjaare. Paraku on keskmiselt liiva ja
kruusa karjaaride avamise aeg 3-4 ning lubja- ja dolokivikarjaarde puhul kuni 5 aastat. Juhul kui
karjaaride avamise kaigus tuleb l1abi viia ka keskkonnamdju hindamine, siis on see aeg kuni 2 korda
pikem. Oluline on teha koostddd ka laboritega, kuna hetkel ei ole Eesti katselaborites akrediteeritud
raudteeballasti katsemeetodeid. Samuti on vajalik valja to6tada Rail Balticu ehitusel kasutatavate
taitematerjalide omadused ja nende maaramise metoodika ning alustada Parnumaal ja Raplamaal
lilva ja kruusa maardlate leidmiseks Uldgeoloogilise uurimistddga maavara leviku valjaselgitamiseks.
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Lisa 1. Rail Balticu trassi teeninduspiirkonda jaavate
madeeraldiste tarbevarud maavarade loikes
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