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1. Too eesmark

Kdesoleva t06 eesmargiks on anda hinnang Edelaraudtee Infrastruktuuri AS-le kuuluva Lelle-Parnu
raudteeldigu tehnilisele seisukorrale, kirjeldada tehnoloogilisi eelduseid raudteeliikluse jatkamiseks antud
|6igul ning teha ettepanekud kaubarongiliikluse jatkamiseks vajalike hooldus- ja remondité6de osas koos
eeldatavate kaasnevate t66de maksumuste ning kuludega.

2. Kokkuvote tulemustest

Kokkuvotvalt on Lelle-Parnu raudteeldik tehniliselt seisukorras kus ohutu raudteeliikluse jatkumiseks ja
projekteeritud piirkiiruse taastamiseks on vajalikud suuremahulised remondit66d. Peamiseks tehniliseks
probleemiks voib lugeda ballasti seisukorda ja sellest tingitud probleeme tee geomeetria tagamisel,
samuti suurenenud murruohuga (teravdefektsed) rodpad ja peatselt massiliselt véljalangevad puitliiprid.

Projektkiiruste taastamine (100 km/h reisirongidel ja 80 km/h kaubarongidel) aktsepteeritava
ohutustasemega on vdimalik vaid tdiemahulise kapitaalremondi naol (maksumus ca 300-350 tuh
EUR/km).

Loigu lahituleviku voimalikku kasutusotstarvet ja -mahtusid (Rail Baltic trassi ehitustddde materjalivedu,
vOimalik regionaalne kauba ette- voi dravedu rajatavast 1435mm raudtee Péarnusse rajatavast
kaubajaamast) silmas pidades oleks kapitaalremondi mahus investeeringu tegemine nii finantsiliselt kui
sotsiaalmajanduslikult tdenaoliselt ebamdistlik.

RaudteelGigu hetkeseisukorda ja véimalikku Iahituleviku kasutusotstarvet silmas pidades oleks kadesoleva
t66 autori hinnangul maistlik teostada hooldus- ja remondit66d mahus mis tagavad raudteeldigu sailimise
ja piiratud tingimustel (kiirus kuni 40 km/h, maksimaalne veomaht 1 rongipaar 66péaevas, ca 1-1,5 mil;.
brutotonni aastas, kdrgendatud tdahelepanuga opereerimise jarelevalve ja piisavas mahus operatiivsed
remondi-hooldustodd vastavalt tegelikule ilmnenud vajadusele) kasutatavuse kaubarongiliikluseks.

Lelle-Parnu raudteeldigu peateedel ja Iahituleviku kasutusotstarbe seisukohalt olulisematel jaamateedel
(3 laadimisteed ja Parnu kaubajaama Ghendustee) on otstarbekas teostada jargmised t66d:

» Muldkeha niiskusreziimi tagamiseks vajalikud hooldustd6d — veeviimarite ja kraavide puhastus,
truupide puhastus, vajadusel raudteedarne vosaldikus;

» Ca 13 km ulatuses ballastikillustiku vahetus, muus osas killustikupuhastus, vajadusel killustiku
lisamine;

» Ca 50% (~55 tuhat) liiprite vahetus;

> Suurenenud teravdefektide ohuga voi Glemaarase geomeetrilise kulumiga roobaste vahetus véi
remont rodbaste otste aralGikamise ning kdlblikest osadest kokkukeevitamise naol. Pideva
raudteeliikluse olukorras tuleb tagada tuleb piisav kolblike rodbaste varu vahetuseks voi
remondiks kasutuse kéigus;

» Ca 10 poorangu vahetus peateel ja jaamades;

> Ulesditude katete vahetus (6 llesditu) ja automaatse foorisiisteemi ehitus (1 iilesdit);

» Koogiste silla asendamine truubiga.

Nimetatud t66de teostamise kogumaksumuseks on hinnanguliselt kuni 6 milj EUR (vt Lisa 1). Téode
teostamine vdimaldab pikendada Lelle-Parnu raudteeldigu tehnilis-majanduslikku eluiga piiratud
raudteeliikluse tingimustes ca 20-25 aastaks.
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3. Lelle-Parnu raudteeldigu tldandmed

Lelle-Parnu raudteelbigu kogupikkuseks Lelle jaamast Parnu Raekila jaamani on 68,1 km (koos jaamade
peateedega). Raudteelbigu peateede ildandmed on toodud Tabelis 1.

Tabel 1. Lelle-Parnu raudteelbigu jaamavahede peateed

Jaamavahed | Registri nr | Ehitamise | Pikkus, | Liiprid, ballast Roopad
aeg km
Lelle-Tootsi 20-00902 1970 37,98 Betoonliiprid graniitkillustikul (4,75 km) R50

Puitliiprid paekillustikul (33,23 km)

Tootsi-Parnu 20-00901 1971 23,16 Betoonliiprid paekillustikul (0,02 km) R49
Puitliiprid paekillustikul (23,14 km) R50
Parnu-Raektla | 20-00900 1980 5,16 Puitliiprid paekillustikul (5,16 km) R50

RaudteelGigul korraldatakse liiklust 3 jaamas: Lelle, Tootsi, Parnu, millest Tootsi ja Parnu on kaubajaamad.
Tootsi jaama peatee pikkuseks on 1,60 km, lisaks on jaamas 4 muud teed kogupikkusega 1,62 km.

Parnu kaubajaama peatee pikkuseks on 1,53 km. Jaam koosneb kahest eraldi osast, lisaks esimeses osas
olevale kaubajaamale (lisaks peateele 6 jaamateed kogupikkusega 4,75 km) ka sdidutee to6stustsooni
(2,86 km) ja toostustsooni jaamateed (tehnopargi territoorium) kogupikkusega 6,43 km, neile lisaks
erinevatele ettevotetele kuuluvad haruteed.

Lisaks jaamadele asub 18igul 6 reisijaid teenindavat ooteplatvormidega varustatud peatuskohta: Koogiste,
Eidapere, Viluvere, Tori, Pulli ja Parnu-Papiniidu.

RaudteelGigul asub kokku 19 raudteetlesdidukohta. Neist 4 (Lelle jaam, Lelle, Eidapere, Tootsi) on
varustatud iilesdidufooridega. Uks iilesdit (Rapla- Tiiri tee) on tiheda autoliiklusega teel ja 8 asuvad véga
harva liiklusega kiila- v6i metsateel.

Raudtee Uletab kahte silda — Koogiste sild ja Papiniidu sild. Teetammi labib 45 truupi labimddduga 1,0 —
2,0m.

Lelle-Parnu raudteel&igu projekteeritud piirkiirus on 100 km/h reisrongidele ja 80 km/h kaubarongidele.

4. Lelle-Parnu raudteeldigu tehniline seisukord

RaudteelGigu tehnilise seisukorra kirjeldamisel on muu hulgas tuginetud jargmistele dokumentidele:
1. Edelaraudtee Infrastruktuuri AS kvaliteedi- ja ohutusjuhi U.Likki jaanuaris 2016 koostatud
,Ohutusanaliiis. Lelle-Parnu raudtee” [1] (edaspidi Ohutusaruanne 2016);
2. SV Ehituskonsultatsioonide OU ,Edelaraudtee sildade ilevaatus” (2010) [2] (edaspidi Sildade
aruanne 2010);
3. Edelaraudtee Infrastruktuuri AS , Liiprite kontrolli aruanne. Lelle-Parnu 16ik“ (2018) [3].
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4.1. Muldkeha

Lelle-Parnu raudteeldigu muldkeha on ehitatud IGiguti aastatel 1970 (Lelle-Tootsi), 1971 (Tootsi-Parnu) ja
1980 (Parnu-Raekila). Raudteeldikude ehitamisest kuni tdnaseni ei ole Uhelgi I6igul teostatud
kapitaalremonti.

Muldkeha Uldist seisukorda vdib pidada rahuldavaks tingimusel, et tagatakse ndutav niiskusreziim
(hoitakse korras ja vastavalt vajadusele puhastatakse kraavid, truubid, veeviimarid). Muldkeha seisukord
ei ole piiravaks rongiliikluse jatkumisel, see voimaldab teostada vajalikud remont- ja hooldustddd ning
selle tegelik tehnilis-majanduslik eluiga ei ole IGppenud.

4.2. Ballast

RaudteelGigu ballast koosneb peamiselt paekivikillustikust (vastavalt projektile 25 cm killustikku mille all
30 cm liiva). Ballast on olnud tees alates raudteeldikude ehitamisest ja on kohati (kokku ca 13 km 16ik) nii
saastunud (tsementeerunud), et ei vOimalda raudtee geomeetria korrigeerimist rihtimis-
toppimismasinaga, samuti esinevad talviti kiilmakerked.

Noutava raudtee geomeetria tagamiseks on vajalik kas killustiku taielik valjavahetamine voi
suuremahuline puhastamine. Vadhendatud kiirustel voi osaliselt piiratud (vaid kaubarongiliiklus)
rongiliikluse jatkumine on vdimalik ka olemasolevat ballasti tdies mahus vilja vahetamata.

Teemd&d6duvaguniga méodetud raudtee horisontaal- ja vertikaalgeomeetriat iseloomustav ,,pallivus” on
2018 aasta oktoobri mddtmistulemuste jargi keskmiselt 1004 punkti, mis on 2x enam normiks loetavast
500 punktist.

4.3.Roopad

Lelle-Parnu raudteeldik ehitati ja koosneb siiani valdavalt korduvkasutusel olevatest remonditud
rédbastest.

Vastavalt ,,Ohutusaruandele 2016“ jagunevad rodpad tees vanuse, markide ja koormatuse jargi seisuga
01.01.20164a jargmiselt:

e Uued réopad R50 - 2,0 km (paigaldatud 2001a) (6,27 milj.t)

e Korduvkasutusega pikkr66pad R50 — 2,2 km (paigaldatud 1997a) (teadmata +7,98 milj.t)

e Korduvkasutusega ro6pad R50 — 11,5 km (430 + 128 milj.t)

e Korduvkasutusega r66pad R50 — 49,2 km (400 + 128 milj.t)

e Korduvkasutusega ré6pad R50 — 3,3 km (350 + 48 milj.t)

Kokku tuvastati 2016 aasta aruande kohaselt 318 defektset rodbast, sh enimlevinud defektid (vastavalt
Eestis kasutusel olevale ré6padefektide klassifitseerimisjuhendile):

e Karestatud kihi murenemine (defekt 17.1) - 106 tk

e Veduri rataste libisemise jéljed (defekt 14) - 49 tk

e Metallipehmusest tingitud muljumine voi vertikaalne kulumine (defekt 41) — 52 tk

Koik loetletud defektid esinevad roGpapeas roobaste otstel ja on tehniliselt seotud I66kidega pokkudes.

Defektid nr 17.1 ja 14 on ohtlikud seet6ttu, et neist voib valja areneda kohest véljavahetamist ndudev
teravdefektne rédbas.

,Ohutusaruandes 2016“ on nimetatud, et teravdefektsete rodbaste arv kasvas kohe kui teed rihiti ja kiirus
tousis. Metallivasimusega vanad ja deformeerunud ré6pad ei talu rihtimise tagajarjel tekkivat sirgenemist
deformeerunud pdkkudes ja hakkavad tekkima murrud.
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Aastatel 1999 kuni 2015 on Lelle-Parnu I16igul kokku valja vahetatud 414 teravdefektset rodbast (ca 7,6%
koikidest roobastest). Teesse pandud rodbaste klass on madramata (kasutatud roopad).

Geomeetrilise kulumi osas jdavad r66pad normi piiresse ja on kasutatavad.

Kokkuvotteks voib jareldada, et rongiliikluse jatkumisel on vaja arvestada teravdefektide arvu
suurenemisega mis tingib arvestatava roobaste valjavahetamise voi ro0paotste remondi vajaduse.
Toenaoliselt tekivad roobaste otste defektid ka toppimis-rihtimistoode kaigus.

Roobaste geomeetrilise kulumi normide kohaselt on tingimata vajalik suurima lubatud kiiruse
vahendamine vorreldes projektkiirusega.

4.4, Liiprid

RaudteelGigu tldpikkus on 68,1 km, sellest 63,8 km on puitliipritel (kokku 98145 liiprit koos Tootsi ja Parnu
jaamade peateedega) ja 4,3 km betoonliipritel (kokku 79998 liiprit).

Betoonliiprid ei olnud paigaldamisel uued kuid nende seisukord on rahuldav ja need ei vaja tingimata
asendamist.

Suuremahuline puitliiprite valjavahetamine toimus remontide kdigus aastatel 2002-2004, kokku vahetati
valja 53000 liiprit (Ule 50% kogumahust).

2018 aasta oktoobris-novembris labiviidud liiprite kontrolli kdigus fikseeriti Lelle-Parnu raudteeldigul
(koos Tootsi- ja Parnu jaamade peateedega) kokku 24949 kélbmatut liiprit (ca 25% kogumahust), sh 75
,PO0sast” kus jarjestikuselt on 5 voi enam kélbmatut liiprit.

Puitliiprite tehnilist eluiga (ca 20 aastat) silmas pidades on aastatel 2002-2004 paigaldatud uute puitliiprite
eluiga lahiaastatel I6ppemas, seega on vahetamist vajavate liiprite arv ldhiajal Gsna markimisvaarne.
Ohutusaruande (2016) hinnangu kohaselt on iga-aastane vahetamist vajavate liiprite arv ca 7000 liiprit
aastas, see voimaldaks tagada kdlbmatute liiprite koguarvu kuni 20% juures.

4.5.Sillad

Vastavalt ,Sildade aruandes 2010 ja ,Ohutusaruandes 2016“ toodule on Koogiste ja Papiniidu
sildade seisukord rahuldav. Téenaoliselt oleks tehnilises ja majanduslikus mottes otstarbekas
Koogiste silla asendamine truubiga (1 vG6i 2 truubitoru).

4.6. Truubid

Vastavalt ,,Ohutusaruandes 2016“ toodule on tees olevad truubid on ndutavas korras. Vajadusel
tuleb kraavide puhastamisel korrastada truubiotsad.
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5. Lelle-Parnu raudteeldigu tehnilis-majanduslik eluiga ja selle eeldused

Kaesolevas punktis kirjeldatu on oluline tulenevalt asjaolust et Lelle-Parnu raudteelGigu ehitamise ajal
kehtinud normide kohaselt on kogu I3ik ja selle komponendid lletanud normides ettenahtud eluead.
Kuivord raudteerajatised ja nende osad on tehniliselt ette nahtud oluliselt suurema koormuse olukorras
kasutamiseks kui see Lelle-Parnu 16igul tegelikkuses on toimunud, on nii tehniliselt voimalik kui
majanduslikult moistlik tdpsustada rajatiste ja nende osade tegelike tehnilis-majanduslike eluigade
maaratlemise alused ning vastavalt tapsustatud alustele ka maaratleda uued eluead ning nende tagamise
seisukohalt olulised eeldused.

Seda tehti 2008. aastal, mil Edelaraudtee Infrastruktuuri AS viis labi r60basteede raamatupidamisliku
vadrtuse Umberhindluse, milleks kasutati audiitorite soovitusel korrigeeritud asendusmaksumuse
meetodit. Nimetatud meetodi oluliseks osaks on ré6basteede tegeliku tehnilise seisukorra, sellest [ahtuva
jaakeluea ning samavaarse uue rédbastee kogueluea maaratlemine.

Jadkeluigade, uute samavaarsete roobasteede eluea ning korrigeeritud asendusmaksumuse maaramise viis
labi ekspertkomisjon, mis koosnes kolmest antud valdkonda tehniliselt ja majanduslikust tundvast
eksperdist kooseisus:

e Hr. Arvo Smiltins, Eesti Raudtee AS, infrastruktuuridirektor (2008);

e Hr. Anto Looken, volitatud raudteeinsener, ehitusjarelevalve ekspert;

e Hr. Tarmo Veedla, GoTrack OU teetddde juht (2008);

e Komisjoni tood koordineeris ja aruande koostamist juhtis kdesoleva aruande autor Margus Metssalu.

2013 Iopus viidi labi roobasteede seisukorra uushindamine veendumaks, et 2008. a ldbi viidud
Umberhindluse eeldused on jatkuvalt asjakohased ja pohjendatud.

Ekspertkomisjon defineeris raudtee eluea mdoiste jargmiselt:

raudtee (sh muldkeha ja pealisehitise) eluiga on ajavahemik raudtee ehitamisest voi
rekonstrueerimisest selle hetkeni, mil ilma raudteed (sh muldkeha) rekonstrueerimata ei ole enam
voimalik tagada projektikohast suurimat lubatavat rongide liikumiskiirust, sh. raudtee muldkeha
rekonstrueerida ilma raudtee pealisehitise elemente (r66pad, liiprid, ballastikillustik) demonteerimata
ei ole voimalik.

Ekspertide definitsioonist ldhtuvalt on raudtee eluea peamiseks kriteeriumiks on peatee, jaama- voi
harutee muldkeha seisukord — raudtee eluiga 16peb kui selle muldkeha vajab pd&hjalikku remonti voi
asendamist. Raudtee pealisehitise elementide jooksvad remont- ja hooldustédd piisavas mahus on
eelduseks, et raudtee oleks kasutatav ettenahtud tingimustel ja raudtee eluiga oleks tagatud.

Vottes arvesse Edelaraudtee Infrastruktuuri AS-le kuuluvate raudteede ehitamisel ja kasutamisel kehtinud
normdokumentide ndudeid ja arvestades raudteede tegeliku kasutamise isedrasusi (veeremi tiubid,
liikluskoormused, teljekoormused, sGidukiirused jms), maarasid eksperdid uute Edelaraudtee
Infrastruktuuri AS teedega samavadarsete raudteede eluigadeks alates nende ehitamisest:

» Peateed jaamades ja jaamavahedes — 50 aastat ehitamisest v0i rekonstrueerimisest;
» Jaama- ja haruteed — 75 aastat ehitamisest vGi rekonstrueerimisest.

Nimetatud eluead on ekspertkomisjoni hinnangul tagatud jargmistel eeldustel:

a) Raudteed kasutavate rongide aastane brutotonnaa? ei lileta 3 miljonit brutotonni aastas peateede
puhul;
b) Raudteel liikleva veeremi teljekoormus on maksimaalselt 23,5 tonni;

Lk 6 / 14



d)

b)

Raudteel liikleva veeremi suurim lubatud kiirus on vastavuses tee geomeetriaga — nduetele
mittevastava tee geomeetria puhul vahendatakse suurimaid lubatud kiiruseid, et tagada ohutus
ja valtida raudtee seisukorra halvenemist tingituna llemdaaraselt suurenenud dinaamilistest

koormustest;

Jaama- ja haruteede liikluskoormus (brutotonnides) ning rongide kiirused on oluliselt madalamad
kui peateede puhul ning sellest tulenevalt on erinevad ka neile esitatavad tehnilised néuded;
Raudteel teostatakse vastavalt vajadusele perioodilisi hooldustoid ja remonte ldahtuvalt tabelites

2 ja 3 toodust;

Hooldus- ja remonditodde tehnoloogiate puhul ldhtutakse juhendi ”“Raudtee remondi- ja
plaaniliste hooldustodde tehnilised tingimused” (Moskva, “Transport” 1998).

Tabel 2. Eluea kindlustamiseks vajalike hooldus- ja remonttddde loetelu rédpalukkudega
roobastega peateedel jaamavahedes ja jaamades (puitliipritel)

Teostamise
. aeg peale
Remondi/hoolduse P s e
. / ehitamist voi Toode luhikirjeldus
nimetus
rekonstru-
eerimist
Pidevalt Uksikute k&lbmatute liiprite, defektsete rddbaste ja
Jooksvad hooldust66d | vastavalt roopakinnituste vahetus, Uksikute rihivigade parandus,
vajadusele lukupilude reguleerimine jms.
T 7. aasta . . -
Rihtimis- ja 26. aasta Raudtee geomeetria korrigeerimine ca 2cm ulatuses,
toppimisremont ’ roopmelaiuse ja rédpakinnituste reguleerimine.
PP 44. aasta P J P g
~ 13. aasta Raudtee geomeetria korrigeerimine, tee tdstmine ca 5cm
Tosteremont . L .
32. aasta ulatuses koos killustiku lisamisega.
19. aasta Raudtee geomeetria korrigeerimine, defektsete pealisehitise
Keskremont ) elementide vahetus (sh suuremahuline liiprite vahetus),
38. aasta L o .
ballastikihi puhastus 35cm liipri aluspinnast.
Kogu pealisehituse (ré6pad, liiprid, ballast) véljavahetamine
Kapitaalremont voi 50. aasta koos raudtee geomeetria taastamisega, muldkeha

rekonstrueerimine

taastamistood (kandevdime taastamine, tihendamine, kuju
taastamine), veeviimarite puhastus ja taastamine.

Tabel 3. Eluea kindlustamiseks vajalike hooldus- ja remonttédde loetelu jaamateedel (v.a

peateed) ja haruteedel

Teostamise
. aeg peale
Remondi/hoolduse P e ) [T
. / ehitamist voi Toode luhikirjeldus
nimetus
rekonstru-
eerimist
Pidevalt Uksikute kdlbmatute liiprite, pédrmeprusside, defektsete
rédbaste ja rodpakinnituste vahetus, Uksikute rihivigade
Jooksvad hooldust66d | vastavalt . e L ;
. parandus, lukupilude reguleerimine, rodpmelaiuse
vajadusele - .
reguleerimine podrmetel jms.
9. aasta
Rihtimis- ja 36. aasta Raudtee geomeetria korrigeerimine ca 2cm ulatuses,
toppimisremont 63. aasta roopmelaiuse ja rédpakinnituste reguleerimine.
68. aasta

Lk 7 /14



~ 18. aasta Raudtee geomeetria korrigeerimine, tee tdstmine ca 5cm
Tdsteremont . Lo .
45. aasta ulatuses koos killustiku lisamisega.
27, aasta Raudtee geomeetria korrigeerimine, defektsete pealisehitise
Keskremont ’ elementide vahetus (sh suuremahuline liiprite vahetus),
54. aasta A . .
ballastikihi puhastus 35cm liipri aluspinnast.
Kogu pealisehituse (ré6pad, liiprid, ballast) valjavahetamine
Kapitaalremont voi 75 aasta koos raudtee geomeetria taastamisega, muldkeha
rekonstrueerimine ’ taastamist6od (kandevGime taastamine, tihendamine, kuju
taastamine), veeviimarite puhastus ja taastamine.

Oluline on rohutada, et nimetatud eluigade jooksul on nduetekohase hoolduse ja vajalike remonttoode
teostamisel voimalik tagada suurim lubatud rongide sGidukiirus vastavalt raudteede algsele
projektkiirusele — Lelle-Parnu raudteelGigu puhul 80 km/h kaubarongidele ja 100 km/h reisirongidele.

Kui raudtee eluiga on tditunud (50 aastat peateedel ja 75 aastat jaamateedel) v6i hooldus- ega remonttoid
ei ole teostatud vastavalt ettendhtule, tuleb ldhtuvalt raudtee muldkeha ja pealisehitise tegelikust
tehnilisest seisukorrast vdahendada rongide suurimat lubatavat liikumiskiirust voi keelata rongiliiklus
osaliselt (reisirongid) voi taielikult (reisirongid, kaubarongid).

Kuivord vastavalt kirjeldatud eeldustele on Lelle-Parnu 16igu tehnilis-majanduslik eluiga lahiaastatel
Idoppemas on vajalik kogu 16igule (arvestades sellel planeeritavate voi teostatavate t66dega) saada
padevatelt ekspertidelt uued hinnangud millele tuginevalt oleks vdoimalik otsustada raudteerajatiste
uus tehnilis-majanduslik eluiga ning selle eeldused.

6. Voimalikud  tehnoloogilised valikud Lelle-Parnu  raudteelGigu
kasutatavuse tagamiseks

Lelle-Parnu raudteeldik on tehniliselt seisukorras kus ohutu raudteeliikluse jatkumiseks ja
projekteeritud piirkiiruse taastamiseks on vajalikud suuremahulised remondito6d. Peamiseks
tehniliseks probleemiks voib lugeda ballasti seisukorda ja sellest tingitud probleeme tee
geomeetria tagamisel, samuti suurenenud murruohuga (teravdefektsed) ro6pad ja peatselt
massiliselt valjalangevad puitliiprid.

Voimalikud tehnoloogilised lahendused on kirjeldatud alljargnevalt.
6.1. Kapitaalremont

Projektkiiruste taastamine (100 km/h reisirongidel ja 80 km/h kaubarongidel) aktsepteeritava
ohutustasemega on véimalik vaid tdiemahulise kapitaalremondi naol, mille kdigus korrastatakse
muldkeha tdies mahus, rajatakse uus vOi korrastatakse olemasolev drenaazisiisteem,
asendatakse vOi remonditakse olemasolevad truubid, teostatakse taies mahus pealisehitise ja
selle osade uute samavaarsetega asendamine vastavalt tdnapdevastele normidele ja
tehnoloogiatele.

Léigu lahituleviku voimalikku kasutusotstarvet ja -mahtusid (Rail Baltic trassi ehitustodde
materjalivedu, voimalik regionaalne kauba ette- vOi dravedu rajatavast 1435mm raudtee
Parnusse rajatavast kaubajaamast) silmas pidades oleks kapitaalremondi mahus investeeringu
tegemine nii finantsiliselt (ca 300 — 400 tEUR/km) kui sotsiaalmajanduslikult tGendoliselt
ebamdistlik. V&imalik on leida vahemkulukaid remonditehnoloogiaid (nt kasutades uute
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rodbaste/liiprite asemel olemasolevaid kasutuskélblikke pealisehitise konstruktsioone — sh turul
saadaolevad roopad betoonliipritel) kuid nende tasuvus ei ole Uheselt selge. Téenaoliselt on
kdige otstarbekam leida remondi maksumuse osas odavaim vdimalik lahendus millega on
vOimalik saavutada raudteeliikluse kasutatavus piiratud tingimustel.

6.2. Hooldusremont piiratud kasutatavuse tagamiseks

Raudteeldigu hetkeseisukorda ja vBimalikku lahituleviku kasutusotstarvet silmas pidades oleks
kdesoleva t66 autori hinnangul moistlik teostada hooldus- ja remondit6ééd mahus, mis tagavad
raudteelGigu sailimise ja piiratud tingimustel ja tagada valmisolek piisavas mahus operatiivsete remondi-
hooldustoode teostamisele vastavalt tegelikule ilmnenud vajadusele.

Lelle-Parnu raudteelGigu tegelikku tehnilist seisukorda arvestades on I6igu olemasolevatel peateedel
(kuni Parnu kaubajaamani) ja lahituleviku kasutusotstarbe seisukohalt olulisematel jaamateedel (3
laadimisteed ja Parnu kaubajaama tGhendustee) on otstarbekas teostada jargmised t66d (vt mahud Lisas
1):

1. Muldkeha niiskusreziimi tagamiseks vajalikud hooldusto6d — veeviimarite ja kraavide puhastus,
truupide puhastus, vajadusel raudteedarne vosalbikus;

2. Ca 13 km ulatuses ballastikillustiku vahetus, muus osas killustikupuhastus, vajadusel killustiku
lisamine;

3. Ca 50% (~55 tuhat) liiprite vahetus;

4. Suurenenud teravdefektide ohuga voi Glemaadrase geomeetrilise kulumiga ré6baste vahetus voi
remont ro6baste otste draldikamise ning kdlblikest osadest kokkukeevitamise naol;

5. Ca 10 po6orangu vahetus peateel ja jaamades;

6. Ulesditude katete vahetus (6 (ilesditu) ja automaatse foorististeemi ehitus (1 tlesdit);

7. Koogiste silla asendamine truubiga.

Kirjeldatud remondistsenaariumi korral on vdéimalik tagada olemasoleva raudteeldigu kasutatavus
jargmistel piiratud tingimustel:

» Lubatud on vaid kaubarongiliiklus kiirusega kuni 40 km/h. Tulenevalt teravdefektsete murdude
tekke suuremast ohust ei ole véimalik lubada reisirongiliiklust;

» Lubatud liikluskoormus on kuni 1 rongipaar 66péevas, aastane maht 1-1,5 milj brutotonni;

» Tehakse vajalikus mahus hooldusremondi t66d, pannakse paika pdhim&tted edasise korrashoiu
tehnoloogia ja ohutuse tagamise osas — ebastandardsed lahendused

» Kaetakse toendoliselt suuremad jooksva korrashoiu ja hoolduskulud kui seni, sh:
o Roobaste seisukorra pidevkontroll;
o Vajadusel kohene sekkumine vajalikke remonttodde teostamiseks (sh ré6pavahetus)

> Tagada tuleb piisav vahetusroobaste fond — olemas peab olema piisavas koguses ro6paid
koheseks vahetamiseks.

Defektsete otstega rodpad remonditakse — r66pa otsad |Gigatakse ara, keevitatakse kokku 25-
meetristeks, puuritakse uued rédpaluku augud. Oluline on jalgida, et keevitatavate roobaste
geomeetriline kulum oleks sarnane, ré6pa materjalid (terase mark) ja termot6étius (selle
puudumine) oleks samad vdi piisavalt sarnaste omadustega keevitamise teostamiseks.

> Tagatakse piisav uute puitliiprite varu voi saamisvGimalus et jarjest valjalangevaid liipreid oleks
vOimalik vastavalt vajadusele koheselt asendada.
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Arvestama peab asjaoluga, et lahematel aastatel jatkub liiprite arvestatav valjalangemine (suurem osa
olemasolevaid liipreid on paigaldatud aastatel 2001-2002, puitliiprite normaalne eluiga on 20 aastat).

Kirjeldatud hooldusremonditehnoloogia valikul on kriitilisel kohal olemasolevad ,lGlenormatiivse”
kasutuseaga ning osalt defektsed ré6pad ja nende taaskasutatavus, samuti voimalus vastavalt vajadusele
kasutada ka mujalt ekspluatatsioonist lilejadvaid kasutatud rédpaid. Sellest Iahtuvalt on tahtis maaratleda
kriteeriumid ja pohimotted millest rédbaste taaskasutamisel ja remonditehnoloogiate valikul Iahtuda.

7. Rodbaste taaskasutamise pohimotted ja tehnilised eeldused

Edelaraudtee Infrastruktuuri AS tellimusel teostas Tallinna Tehnikadlikool aastal 2009 rakendusuuringu
eeluuringu , R66baste ekspluatatsioonikriteeriumid ja liitetehnoloogia“ [4] (edaspidi Ré6baste uuring
2009) , milles osales raudtee-eksperdi ja projektijuhina kdesoleva aruande autor. Uuringu fookuses oli
olemasolevate R50-tllipi rodbaste kasutatavus pikkrédbasteks keevitamisel ja kasutamisel puitliipritel,
uuringu raames toodi vélja olulised kriteeriumid ja viited normidele.

Kdesolevas aruandes on kasutatud ,R66baste uuringus 2009“ kajastatut mis on jatkuvalt aktuaalne ja
kasutatav Lelle-Parnu raudteelGigu ro6baste taaskasutamisel, sh remontimisel keevitamisega, ja ro6baste
tehnilis-majandusliku eluea pikendamisel.

7.1. Roobaste jaakressursi ja taaskasutamise olulised kriteeriumid

Raudteerddbaste kasutamise jadkressurss on peamiselt seotud vdimalike defektide esinemisega roopa
materijalis, ré6pa geomeetriaga (kulum) ja summaarse veeremi massiga, mis on likkunud rédbastel (ro6pa
materjali vasimustugevus). Praktikas eksisteerib tihtipeale olukord, kus réépa kulum on kehtivate
eeskirjade jargi tunduvalt vaiksem maksimaalsest lubatavast kulumist, ohtlikud defektid r66pa materjalis
puuduvad, aga roopa ressurss moddetuna brutotonni kilomeetri kohta on ammendunud. Sellest
tulenevalt tuleks normide kohaselt kasutatavad raudtee ro6pad valja vahetada, kuid arvestades r6obaste
tegelikku tehnilist seisukorda, ei pruugi see olla valtimatult vajalik.

Kill aga on selliste ,Glenormatiivsete” roobaste jatkuval kasutamisel vaja arvestada kaasneva suurema
ohumaéaraga (tegeliku tehnilise olukorra maaramatus on suurem kui ,normikohastel” r66bastel) ja vajalik
on otsustada aktsepteeritav risk (véimalik rike, selle tagajarg ja moju) ro6baste kasutamisel. TGendaoliselt
on aktsepteeritava ohumadra saavutamisel mdistlik vdhendada rongide liikumiskiirust, piirata
liiklusgraafikut (maksimaalne rongide arv 66paevas peab véimaldama vajadusel teostada operatiivselt
hooldus- v6i remonttoid), keelata raudteeldigul reisirongiliiklus.

7.2.Olulised tehnilised tingimused roobaste taaskasutamisel

Nagu ,Ohutusaruandes 2016“ kirjeldatud, esinevad peamised tuvastatud defektid olemasolevate
roobaste otstes ja on otseselt seotud pokkliidetega - veeremi ratta l66kidest tingitud materjali vasimus,
pinna plastne deformeerumine ja muud kaasnevad defektid.

Roo6baste pinna plastne deformeerumine ja muud ndhtavad defektid on visuaalselt tuvastatavad ja neist
tingitud ro6pa kasutatavus voi mittekasutatavus on vdimalik visuaalse vaatluse tulemusena otsustada.

Keerulisem on tuvastada ro6pa materjali vasimusprotsesside olukorda ja véimalikke tagajargi.

Materjali vasimusega kaasnevad defektid voivad lisaks ro6pa otstele esineda ka muudes ro6pa osades,
kuigi nende esinemise tdendaosus mujal on oluliselt vaiksem, kui r66pa otstes.

RO66pa materjalide vasimusprotsesside 10plikuks tagajarjeks on ré6pa purunemine kui vasimusprao pikkus
on saavutanud kriitilise vaartuse. Vasimuspragu algab vaikesest materjali defektist voi
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pingekontsentraatorist ning pragude olemasolu materjalis on vdimalik tuvastada enne purunemist.
Vasimuskahjustustega ro6paosad tuleb enne ré6pa taaskasutust tuvastada ja eemaldada.

Vasimuspragude avastamise tehnoloogiad on kulukad ja kulukus tduseb séltuvalt sellest, kui vaikeseid
pragusid tuleb avastada ja missugune on tulemuse ndutav usaldatavus.

Kuna vasimusprao tekke tdendosus keevisliites on suurem, kui roé6pa materjalis, on rddbaste
taaskasutamises oluline, et keevisliidete koguarv jadks nii vaikeseks, kui véimalik. Seetdttu on maistlik
satestada keevisrodbasteesse paigaldatava taaskasutatud rodpa vahim vdimalik pikkus.

Eeldades, et vasimuspragude kiireim areng toimub poldiaukude vahetus (imbruses, tuleb ka nende
roobaste taaskasutuseks, kus otsadefektid ei ole veel avaldunud, need osad eemaldada. Seejarel tuleb
vastu vOtta otsused ré6pa keskosa uuringute tegemiseks.

Uuringute tegemise alternatiivina saab arvestada vdimalusega, et r66pa keskosas esineva materjali
vasimusdefektist tingitud defekti ja vdimaliku rédpamurru tdendosus on piisavalt vdike et see mahub
aktsepteeritava ohumaara sisse (nt juhul kui lubatud on vaid kaubarongiliiklus vdikese intensiivsusega,
vGimalikust defektist tingitud kahju on aktsepteeritav).

Ei ole selge, kui vdikeste pragude avastamine on vajalik tee ressursi piisavalt tapseks prognoosimiseks ja
see, kus jookseb vaga vdikeste pragude tuvastamise majanduslik otstarbekus.

Vastavalt ,R60baste uuringus 2009“ viidatud Briti Raudtee praktikale [6] on kasutatud roéobaste
kokkukeevitatavuse ja kasutatavuse otsustamise protseduur jargmine:

» moddetakse téopindade geomeetriline kulum, otsustatakse kasutatavus sellest |dhtuvalt;

> esmalt maaratakse roopas veeretee deformatsioonide, siseserva kahjustuste ja
termiitkeevisliidete olemasolu. Kui kahjustatud kohti ei saa |6ikamisega eemaldada, siis seda
roobast keevisroopas ei kasutata. Kontaktkeevisliited kasutatud ré6pas on lubatud, eeldusel, et
need ei asu ré6pa otsale Idhemal, kui 3,5 m;

> sobivad roopad labivad roopapea ultrahelikontrolli  (vasimusdefektide, teravdefektide
tuvastamiseks);

> |Gigatakse vilja termiitkeevisliited, kahjustused ja poldiaukudega otsad. Keevisroopas kasutatava
rédpa vahim lubatav pikkus on 9,14 m (30 jalga).

Samuti ,, Ro6baste uuringus 2009 viidatud Venemaa olemasolevaid puitliipritel keevisr6dbasteid kasitlev
norm TY-1992 [7] satestab muuhulgas et:

» keevisroopas kasutatavate réébaste pikkus peab olema 25 m, erandkorras on lubatud kasutada
teise sordi ja lUhemaid, kui 25 m r6dpaid juhul, kui raudtee koormusintensiivsus ei ileta 40 milj.
brutotonni aastas;

» keevisroobastees ei tohi kasutada labisegi karastatud ja karastamata réopaid;

> roopa ohtliku defekti kdrvaldamiseks I6igatakse roopast defektiga koht vilja ning asendatakse
ajutiselt korraliku ré6paga, mille pikkus on (8 ... 11) m. Vahim lubatud kaugus defekti servast
l[ahima labildikeni ja ka l[ahima keevisliiteni on 3 meetrit.

Kokkuvotvalt voib 6elda, et rodbaste ohutuks taaskasutamiseks on vajalikud jargmised tegevused:
sobiva profiiliga ja sarnase termotddtlusega rodbaste valik;

roobaste kontroll ultrahelimeetodil pragude avastamiseks;

avadega otste, pragudega kohtade ja termiitkeevituste valjaldikamine

pikkrodbaste koostamine kontaktkeevituse statsionaarse seadmega

pikkrodbaste ihendamine keevisroobastee paigaldamisel kontakt- voi termiitkeevitusega
suurendatud tahelepanuga kontrolli tagamine kasutamisel.

VVVYVYVYYVYYVY
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Eeltoodud viidatud normidest ja kirjeldatud p&himdtetest lahtuvalt on véimalik otsustada Lelle-Parnu
I6igul olemasolevate ja voimalike juurdehangitavate kasutuskdlblikke R50-tllpi rodbaste
remonditehnoloogia teravdefektsete voi geomeetriliste deformatsioonidega ré6paotste asendamiseks
keevitustehnoloogiat kasutades.
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8. Kasutatud ja viidatud materijalid

1.

w

Edelaraudtee Infrastruktuuri AS kvaliteedi- ja ohutusjuhi U.Lukki koostatud ,,Ohutusanaliiis. Lelle-
Parnu raudtee” (2016);

SV Ehituskonsultatsioonide OU , Edelaraudtee sildade {levaatus” (2010);

Edelaraudtee Infrastruktuuri AS ,Liiprite kontrolli aruanne. Lelle-Parnu 16ik” (2018);
»Edelaraudtee Infrastruktuuri AS pdhivara (mberhindluse aruanne” (2008, 2014). Aruande
aluseks olnud tehniliste uuringute teostamist ja aruande koostamist korraldas projektijuhina
kdesoleva aruande autor

Tallinna  Tehnikadlikooli  poolt  teostatud rakendusuuringu  eeluuring , R66baste
ekspluatatsioonikriteeriumid ja liitetehnoloogia“ (2009), uuringus osales raudtee-eksperdi ja
projektijuhina kdesoleva aruande autor;

Cope, G. H. (ed), British railway track, Design, construction and maintenance, Echo
Press, Loughborough, 1993;

TexHW4YecKkMe YyKasaHMA NO YCTPOUCTBYIO, YKAAOKE M COAEpKaHMIO 6eccTbiKkoBOro nyTw,
MuHuctepcteo MNyTel CoobuieHma Poccnitickolt deagepauum, FnasHoe YnpasneHue Myty, MockBa,
"TpaHcnopt" 1992.

Lk13 /14



Lisa 1. Soovitatud hooldusremondi td6de hinnanguline eelarve

Kdesolevas tabelis on toodud kdesolevas aruandes soovitatud remondistsenaariumi teostatavate t66de
mahud ja eeldatav maksumus. Eeldatavad thikhinnad tuginevad 2017 - 2019 hangete sarnaste t66de ja
kulude maksumustel (Edelaraudtee Infrastruktuuri AS andmed).

Remonditavad I6igud Algus Lopp Kokku

Lelle-Parnu peatee 71.80 136.10 64.30

Parnu jaama Ghendustee 2.20

Laadimistee 0.40

Laadimistee 0.40

Laadimistee 0.40

Kokku 67.70

Materijalid, t66d Uhik Kogus Uhiku hind Kokku

Materjalid

Ro6bas R50 (kasutatud) t 130 550.00 € 71,500 €

Liiper puit tk 54,160 23.00 € 1,245,680 €

Killustik Gr fr 32...64 t 65,660 10.25 € 673,015 €

T66

Rekonstrueerimist6od

(ilma materjalideta) km 13.00 100,000.00 € 1,300,000 €

Rihtimine/toppimine/killustiku lisamine

(ilma materjalideta) km 54.70 35,000.00 € 1,914,500 €

P66rangud peateel tk 6 25,000.00 € 150,000 €

P66rangud kaubajaamas tk 4 25,000.00 € 100,000 €

Ulesdidu katted tk 6 20,000.00 € 120,000 €

Ulesdidu AFS tk 1 55,000.00 € 55,000 €

Koogiste silla asendamine truubiga tk 1 120,000.00 € 120,000 €

Omanikujdrelevalve kmpl 1 - € - €

Kokku (ilma km) | 5,749,695 €

Kilomeetri maksumus (ilma km) 84,929 €
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