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Kokkuvote

Ernst & Young Baltic AS koost6ds Advokaadibiiroo TRINITI OU-ga viis ajavahemikul juuli - september
2017 labi Rail Baltica (RB) projekti Eesti osa planeerimis- ja ehitusfaasi riskianalUusi (riigihanke
viitenumber 183609).

Riskianalldsi eesmargiks oli kaardistada ja hinnata Rail Baltica raudtee arendamisega seotud riske kuni
raudtee valmimiseni (ehitusetapi I8puni). Seega kdsitleb riskianallilis projekti riske, mis on seotud
kdimasoleva RB Eesti osa planeerimis- ja projekteerimisfaasi ning ehitusfaasiga, kuid mitte raudtee
opereerimise faasiga.

Projekti taust

Rail Baltica projekti ndol on tegemist Eesti kontekstis mitmes mdttes unikaalse projektiga. Esiteks on
tegemist Eestis pika aja jarel esimese uue raudteetrassi ehitusprojektiga piirkonnas, kus varasemat
raudtee infrastruktuuri ei eksisteeri (nn greenfield tllpi projekt), ning mille osas puuduvad hiljutised
kogemused. Teisest kiljest on tegemist ehituslikus ja rahalises mottes vaga mahuka projektiga, mis
hdlmab enam kui 200 km ulatuses tdiesti uue raudteetrassi ehitust eelarvega ca 1,35 mld eurot.
Keerukust lisab ka projekti rahvusvaheline mddde, sest projektis osaleb kolm Balti riiki koost6ds Poola
ja Soomega ning projekti rahastamine sdltub olulisel madral Euroopa Liidu vahendite kasutamisest.

Arvestades projekti mastaapsust ja keerukust ning suurte infrastruktuuriprojektide rahvusvahelise
kogemuse vdhesust Eestis, vdib eeldada, et Rail Baltica ndol on tegemist kdrge riskiastmega
projektiga.

Ulevaade t56 eesmaérgist

Projekti riskianallds ja riskijuhtimine on suurte ja keerukate projektide juhtimise lahutamatu osa. See
on levinud meetod vdimalike ootamatuste ennetamiseks, neiks valmistumiseks ja nende saabumisel
mdju leevendamiseks. Kui ollakse eelnevalt teadlikud vdimalikest ohtudest ning nende
potentsiaalsetest tagajargedest ja mdjudest, siis on projekti osapooltel lihtsam neid ennetada ja véltida
vOi riskide ilmnemisel nende mdjuga toime tulla.

Kéaesoleva riskianalllsi eesmadrgiks oli selgitada valja Rail Baltica raudtee arendamisega seotud riskid
kuni raudtee valmimiseni, hinnata ja analllsida neid riske ning pakkuda valja Uldine raamistik
edasiseks riskide seireks projekti kdigus.

Levinud projektijuhtimise metoodikate kohaselt vaadeldakse projekti riske tldpiliselt kolme peamise
mdjukategooria IGikes, milleks on aeq, eelarve ja projekti tulemite kvaliteet. Need projekti omadused
on tuntud ka projekti piirangutena. Ajafaktori raames vaadatakse asjaolusid, mis mdjutavad projekti
tulemite planeeritud tdhtajaks valmimist. Rail Baltica projekti puhul on oluline, et projekti kdik
komponendid (sh Lati ja Leedu raudteel®igud) valmiksid Oigeaegselt, sest lIdhtuvalt projekti
kontseptsioonist olla osa Pdhjamere-Ldanemere transpordikoridorist ei tdidaks Uksnes Eesti
territooriumil oleva raudtee valmimine projekti tervikeesmérke ega vdimaldaks tulemusi kasutusse
votta.

Projekti eelarve on suurte infrastruktuuriprojektide puhul sageli tdhelepanu all. Riskianalldsi kdigus
[dbi viidud valisriikide juhtumianalils naitas, et selliste projektide elluviimisel on sageli eelarvet
Uletatud. Samas tuleb eristada selliseid olukordi, kus projekt on kallinenud ilma, et projekti sisu ja maht
oleksid muutunud, olukordadest, kus eelarve on suurenenud projekti sisulise mahu vdi tulemuste
omaduste paranemise ja suurenemise tottu (sh naditeks objektide lisandumine, tehniliste standardite
rangemaks muutumine jms).

Projekti tulemite kvaliteet on sageli raskemini mdddetav ja tajutav kui ajakava ning eelarve. Kdesolevas
riskianalliUsis peetakse kvaliteedi all silmas Rail Baltica raudteelihenduse algselt kavandatud omadusi.
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Kuna raudtee infrastruktuuri ehitamine toimub rangete tehniliste normide ja nBuete kohaselt ning
tavatarbija sellega vahetult kokku ei puutu (reisija tajub pigem raudtee veeremi ja raudteeobjektide
kvaliteeti), siis kdesoleva riskianallilisi raames kdsitletakse kvaliteediriskide all eelkdige vastavust
erinevatele normidele ja standarditele.

Lisaks kolmele eespool mainitud riskide mdjukategooriale kasitleb riskianallilis ka projekti maineriske,
mis sarnaselt ettevGtete maineriskidega on seotud projekti tuntuse, usaldatavuse, populaarsuse jt
aspektidega, ega pruugi olla otseselt seotud projekti elluviimise sisulise tasemeqga.

Olulisemad tulemused

Riskianalldsi kaigus tuvastati kokku 59 riski, mis jagunevad kolme projekti etapi vahel, milleks on
planeerimine, projekteerimine ja ehitus. Neile lisanduvad veel Uldised riskid, mis katavad kdiki projekti
ajalisi etappe. Riskide tdapsemaks grupeerimiseks on kasutusel 15 riskikategooriat (nditeks
ehitusmaavarade saadavus, projektijuhtimise riskid, finantsriskid jne).

Riskide kogumist valiti projekti juhtriihmaga kooskdlastatult eelvaliku teel 25 riski, mida hinnati
téogrupis ning mille kohta koostati detailsemad riski, selle mdjude ja maandamismeetmete kirjeldused.
Riskide eelvalikul oli maaravaks riski mdju ulatus ja tdendosus, mida hinnati kvalitatiivselt 1abi viidud
ekspertintervjuude alusel. Uhtlasi arvestati eelvaliku tegemisel varasemate Eesti ja vélismaiste
infrastruktuuriprojektide praktikatega.

Riskianalldsi tulemusel ilmnes kolm kdrge tasemeqga riski, millele tuleks projekti kdigus kdrgendatud
tahelepanu p6dérata, kuid millega projekti osapooled ka juba jooksvalt tegelevad:

Euroopa Liidu poolse rahastuse véimalik véhenemine
ELi-poolse rahastuse vahenemist ja/vGi Eesti riigi poolse finantsvajaduse suurenemist v3ib pidada
Rail Baltica projekti Giheks kdrgeimaks riskiks, mille maandamisega tuleb aktiivselt tegeleda. Suure
tdendosusega avaldub antud risk teatud ulatuses EL-i uuel finantseerimisperioodil, kuid mdju
tapset ulatust ei ole vdimalik hetkel hinnata pdhjusel, et jargmise finantseerimisperioodi
tingimuste osas ei ole veel selgust (vt riski detailsemat kasitlust jaotises 3.3.1.1).

Ebapiisavalt selge projektiorganisatsioon ja vastutusjaotus
Rail Baltica projekti edukas elluviimine eeldab hasti toimivat projektiorganisatsiooni.

Organisatsiooni praegune mudel kdtkeb riski, et rollid ja vastutused projektiorganisatsioonis ei ole
Uheselt ja selgelt defineeritud (vt 3.3.4.1).

Ebasobiv vdi puudulikult toimiv hankestrateegia

Rail Baltica projekti plaanitud ajakavas ja eelarvega I8pule viimine eeldab paljude hankeprojektide
koordineeritud elluviimist. Hankeprojektide puhul on oluline vdimekate pakkujate huvi hangetel
osalemise vastu, aga ka hinnakonkurentsi tagamine. Selle 6nnestumiseks peab projekti elluviijatel
olema hankestrateegia, mille elluviimine aitab tagada eelmainitud tingimuste taitmist. Hetkel on
pikemaajaline hankestrateegia alles kujundamisjargus (vt 3.3.2.1).

Lisaks eeltoodud kolmele riskile vBib mitmete finantsmd&juga riskide koondmdjul pidada riskiks ka
projekti maksumuse suurenemist. Vdlja ei saa tuua dhte kindlat maksumuse tdusu pdhjust vdi allikat,
vaid tldpiliselt mdjutavad suurte infrastruktuuriprojektie maksumust paljud erinevade pdhjused,
millest igatihe mdju Uksikuna ei tarvitse olla vdaga suur.

Viidatud riskide haldamisega on tegeletud ka enne praeqgust riskianallusi, ent analllsi tulemustele
tuginedes on pakutud vélja ka slsteemsem raamistik projekti riskide edasiseks seireks ja halduseks,
mille alusel taiustatuna moodustaks riskijuhtimine edaspidi projektijuhtimise orgaanilise osa.
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Luhendid ja moisted

CEF

EL
ERTMS
KSH
MKM

Rail Baltica (RB)
Rail Baltic (RB)

Rail Baltic Estonia OU (RBE)

Rail Baltica projekti Eesti osa

RB Rail AS (RBR)

Risk

Riskianallis (risk assessment)

Riskijuhtimine (risk management)
Riski alammdju

Riski m&ju

Riskiskoor

Riskitase

Riski tdendosus

RM
TJA

Euroopa Gihendamise rahastu (Connecting Europe Facility), Euroopa Liidu
rahastusvahend, mille eesmark on toetada puuduvate tihenduste loomist ja
arendamist Euroopa energia-, transpordi- ja digitaalvérgustikus

Euroopa Liit

Euroopa raudteeliikluse juhtimissiisteem
Keskkonnamdju strateegiline hindamine
Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium

Rahvusvaheline Rail Baltica raudteeprojekt (tervikprojekt; global project);
kasutusel ka mdiste ,,raudteeprojekt™)

Eestis varem kasutusel olnud Rail Baltica projekti alternatiivne nimevorm,
kasutusel ka mitmes rahvusvahelises avalduses jm dokumendis

Eesti valdusettevote, mis on loodud selleks, et esindada Eesti riigi huvisid
Uhisettevottes (RB Rail AS) ja tdita Eestis nii projekti administratiivseid kui
tehnilisi rakendusiilesandeid. Eelk8ige seisneb Rail Baltic Estonia tegevus
Eestis alljdrgnevas:

e Uuringute ja analtside labiviimine, mis on vajalikud projekti
teostamiseks Eestis

e Reisi- ja kaubaterminalide, depoode jms kohtobjektide tehnilise
projekteerimise hangete Iabiviimine ja projekteerimise korraldamine

e Raudtee muldkeha jm raudtee infrastruktuuri, sildade-viaduktide,
teede, terminalide, depoode jms ehitushangete Idbiviimine ja
ehituse korraldamine

Rail Baltica raudteeprojekti Eesti territooriumil paiknev osa (sh Eesti
organisatsioon ja Eesti-poolne rahastamine)

2014. aastal asutatud Uhisettevéte, mis on Rail Baltica arendamise
pdhikoordinaator. RB Rail AS-i aktsiad on jaotatud vérdselt Eesti ettevétte OU
Rail Baltic Estonia, Lati ettevdtte SIA Eiropas Dzelzcela Linijas ja Leedu
ettevotte UAB Rail Baltica Statyba vahel.

Risk on mingi ebasoodsa siindmuse tdendosuse ja tagajargede
kombinatsioon.

Riskianallusi ja riskide hindamise protsess tervikuna. Kaesolev riskianallls
hdlmab Rail Baltica projekti Eesti osa planeerimis-, projekteerimis- ja
ehitusetappide riske.

Koordineeritud tegevused projekti suunamiseks ja juhtimiseks riskide
ennetamise ja maandamise seisukohalt

Tagajarg, mille riski avaldumine maaratud valdkonnas v@ib kaasa tuua

Tagajarg, mille riski avaldumine vdib kaasa tuua. Mdju loetakse vBrdseks riski
alammadjude keskmisega.

Riskile arvutatud vaartus, kus koondhinde saamiseks on korrutatud riski
mojuastet riski tdendosuseqga.

Riskiskoori p&hjal maaratud olulisus
Riski avaldumise v@imalus
Rahandusministeerium

Tehnilise Jarelevalve Amet
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1.1

Sissejuhatus

Kaesolev riskianaliilis on koostatud Rail Baltic Estonia OU tellimusel eesmargiga selgitada, ennetada,
vajadusel ja vdimalusel valtidav Rail Baltica" raudtee arendamisega seotud riske kuni uue raudtee
ehituse valmimiseni. Analliis keskendub Rail Baltica projekti Eesti osale ja riskidele, mis vdivad
mdjutada projekti digeaegset ja kvaliteetset valimist ning projekti kogumaksumust.

Aruanne koosneb neljast sisupeattkist ja lisadest.

Esimene, sissejuhatuse peatikk kirjeldab Rail Baltica projekti tausta, juhtimist ja rahastamist ning on
vajalik taustainfona aruande lugemisel.

Teine peatikk esitab kokkuvdtte sarnaste suurte infrastruktuuriprojektide elluviimise rahvusvahelisest
kogemusest. Projektide detailsem llevaade on esitatud aruande lisas 2.

Aruande kolmas peatlkk sisaldab sisulist riskianalldsi, kus leiavad detailsemat kadsitlust 25 projekti
kdigus oluliseks hinnatud riski. Kdikide riskianallusi kdigus tuvastatud riskide loetelu on esitatud
aruande lisas 3.

Riskid on liigitatud vastavalt sellele, millise projekti etapiga (planeerimine, projekteerimine, ehitus)
need seotud on, aga on ka riske, mis on etapitilesed/lldised.

Neljas peatikk pakub vdlja Uldise seiremetoodika riskide edasiseks halduseks Rail Baltica projekti Eesti
osas. Oluline on markida, et kdesolev riskianalliis on esimene sisteemne tegevus projekti Eesti osa
planeerimis- ja ehitusfaasi riskide tuvastamiseks, hindamiseks ja maandamiseks ning kdesoleva
projekti tulemusi tuleks kasitleda pigem protsessi alguse, mitte 1&pptulemina.

Riskianalllsi eesmark ja ulatus

Rail Baltica projekti riskianalldsi eesmargiks on vdlja selgitada, anallilisida, ennetada ja vdéimalusel
valtida Rail Baltica raudtee arendamisega seotud riske kuni raudtee valmimiseni ning hdlbustada
seeldbi projektiga seotud otsuste vastuvotmist. Anallils keskendub Rail Baltica projekti Eesti osale
ja riskidele, mis vdivad mdjutada projekti digeaegset ja kvaliteetset valimist ning projekti
kogumaksumust. Projekti tellijaks oli Rail Baltic Estonia OU ning l&biviijaks Ernst & Young Baltic AS
koost66s advokaadiblrooga TRINITI. Riskianallus viidi labi 2017. aasta juulist kuni septembrini.

Antud aruandes kasutatakse projektist kdnelemisel nimetust Rail Baltica, mis on projekti
rahvusvaheline nimetus. Varem on nii Eestis kui ka RB puudutavates dokumentides olnud kasutusel
nimekuju Rail Baltic, kuid kdesolevas td6ds on viidud projekti nimetus vastavusse rahvusvaheliselt
levinud terminoloogiaga.

Lahtuvalt projekti Idhtellesandest hdlmab kdesolev anallilis RB projekti kahe etapi riske:

Planeerimisfaas, mis kestab alates kdesoleva projekti elluviimisest (2017 suvi) kuni raudtee
eeldavata ehitamise alguseni, sh hdlmab ka projekteerimist (@japeriood 2017-2020)

Ehitusfaas, mis keskendub riskidele raudtee ehitamise algusest kuni kasutusele v6tmiseni
(kuni 2026)

! Kdesolevas aruandes kasutatakse edaspidi nimetust Rail Baltica, mis on projekti rahvusvaheline nimetus. Varem on Eestis
projekti nimetusena levinud ka nimekuju Rail Baltic, kuid kdesolevas td66s on viidud projekti nimetus vastavusse
rahvusvaheliselt kokkulepitud terminoloogiaga.
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1.2

Seega ei kdsitle kdesolev riskianallilis projekti majandusliku tasuvusega seotud riske ega ka kdiki teisi
riske, mis vdivad avalduda opereerimisfaasis, vaid piirdub projekti planeerimise, projekteerimise ja
ehitusfaasi riskidega (vt ptk 3). Projekti majandusliku tasuvuse riske hinnati RB tasuvusanaltusi
sensitiivsusanalllUsis . Samuti kajastati RB opereerimisfaasi olulisemaid riske ka nimetatud
tasuvusuuringus kvalitatiivse riskianallilisi raames. Siiski soovitame ldhiajal p&hjalikumalt kaardistada,
hinnata ja maandamismeetmetega adresseerida ka RB projekti opereerimisfaasi riske.

Joonis 1. Riskianaliiiisi ulatus

Riskianallis
A
[ 1
Planeerimine Ehitus Opereerimine
2020 2026

Teiseks kaesoleva uuringu skoopi kitsendavaks kriteeriumiks on riskianaltdsi keskendumine Rail
Baltica projekti Eesti osaga seotud riskidele. See tahendab, et riskianaliids hdlmas Uksnes Eesti
kontekstis asjakohaseid riske, jattes kdrvale Lati ja Leeduga seotud riskid. Kill aga hélmab riskianaltis
riikidevahelise koostdd ja koordineerimise riske, mis vdivad vahetult mdjutada RB Eesti osa elluviimist.

Neljas peatikk pakub vdlja Uldise seiremetoodika riskide edasiseks halduseks Rail Baltica projekti Eesti
0sas. Oluline on markida, et kdesolev riskianalliis on esimene teadlik tegevus projekti riskide
tuvastamiseks, hindamiseks ja maandamiseks ning kaesoleva projekti tulemusi tuleks kasitleda pigem
protsessi alguse, mitte I6pptulemina.

Riskianallitisi metoodika

Kéesoleva riskianallusi labiviimisel kasutati levinud rahvusvahelistel riskijuhtimise standarditel
tuginevat EY PRM (programme risk management) raamistikku, mis on mdoeldud projektide ja
programmide riskide hindamiseks. RiskianalliUs viidi metoodiliselt [abi kvalitatiivse riskianalldsina.

Metoodika [ahtub ISO 31000 standardi kohastest riskijuhtimise komponentidest, kus eristatakse viit
etappi (standardi lihtsustatud kohandus):

Konteksti loomine - konteksti loomine oli ettevalmistav etapp, mille

Elized Eaine kdigus  koondati  riskianalllsiks  vajalik  informatsioon, sh

¢ dokumentatsioon, tdpsustati olulised osapooled ja vdtmeisikud jne.
Riskide tuvastamine Riskide tuvastamine - riskide tuvastamise kdigus selgitati vdlja,
¢ kirjeldati ja dokumenteeriti riskid.

Riskide hindamine - riskide hindamise kdigus toimus riskide mdju ja

Riskide hindamine Lo i X }
tdendosuse anallltiline hindamine.

v

Riskianallils - riskianallusi kdigus vdrreldi hindamisel saadud tulemusi

Riskianaltis ja prioriseeriti riskid riskimaatriksil (mdju ja tdendosuse jargi). Samuti
¢ koostati oluliste riskide kohta detailsed kirjeldused.
T E s Riskikasitlus - riskikasitluse eesmargiks oli leida maandavad meetmed

riskidele, mille riskiskoor on kérgem riskitaluvusest.

? Rail Baltica tasuvusuuring, 30.04.2017, http://www.railbaltica.org/wp-
content/uploads/2017/04/RB_CBA FINAL_REPORT_0405.pdf
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1.3

1.3.1

Konteksti loomise etapp hd&lmas riskianallilisiks vajalike sisendandmete koondamist ja RB
projektiorganisatsiooniga lahemalt tutvumist ning anallUsi |ahtepositsioonist Ulevaate koostamist.
Etapi raames viidi 1abi dokumentatsiooni analtts, mille kdigus koostati sarnaste rahvusvaheliste
infrastruktuuriprojektide juhtumianalllsid. Samaaegselt viidi Iabi ka intervjuud Rail Baltica projekti
osapooltega ja sarnases valdkonnas (transpordi infrastruktuur) tegutsevate projektivdliste
ekspertidega. Intervjuude ja dokumendianallusi tulemusena koostati riskide loetelu koos esmaste
kirjeldustega.

Riskide tuvastamise etapp hdlmas dokumendianallisi, valisriikide praktikate analllsi ja
ekspertintervjuusid, mille tulemusel koostati riskidest nn long list. Seejarel hinnati kaardistatud riskide
asjakohasust RB kontekstis ning moodustati RB projektile kohandatud riskiregister (ligikaudu 60
riskiga). Kuivdrd edasine anallls pidi keskenduma vaid kdige olulisematele riskidele, siis valiti
eelselektsiooni kdigus koostoos tellijaga valja 25 riski, mis suunati riskinindamisele.

Riskide hindamiseks valiti kvalitatiivne [ahenemine, kuna kvantitatiivseks anallitsiks vajaminevat
statistikat ei koguta vdi see ei olnud kdttesaadav. Hindamine viidi |&bi levinud riskihindamise meetodil,
mis nagi ette kaardistatud riskide mdju ja tdendosuse hindamist ekspertgrupi poolt. Hindamine toimus
hindamisarutelu kdigus, kus anallisi labiviijad tutvustasid tuvastatud riskide tausta ja mdju
avaldumise Uksikasju. Seejdrel toimus riskide hindamine elektroonilise hindamisvahendiga, kus iga
osaleja sai anda oma hinnangu riski mdjule ja tdendosusele vastavalt defineeritud mdju ja tdendosuse
skaaladele.

Riskianallddsi metoodika pdhjalikum kirjeldus on toodud aruande lisas 1.

Rail Baltica projekti lilevaade

RB projekti taust

Rail Baltica projekti ajalugu ulatub 1994. aastasse, kui Lddnemere-aarsete riikide valitsused panid
kokku visiooni tulevaste transpordiiihenduste kohta. Selles visioonis oli muu hulgas dra toodud ka
Tallinnast |dbi Parnu ja Riia Varssavisse ning sealt edasi Berliini kulgev raudtee. 2004. aastal lisati Rail
Baltica projekt Euroopa Komisjoni otsusega TEN-T prioriteetsete projektide nimekirja. Alates sellest
ajast on tehtud Rail Baltica teemal mitmeid Balti riikide, Soome ja Poola Uhiseid deklaratsioone.

Eesti riiklikesse arengukavadesse lisati Rail Baltica projekt 2007. aastal, kui riikliku transpordi
arengukavaga aastateks 2006-2013 vdeti eesmark ehitada jargmise kimne aastaga valmis
raudteeldihendus Euroopaga (Rail Baltic).

Projekti ajaloo jooksul on tehtud mitmeid uuringuid, milles on kdsitletud ka projektiga seotud riske.
2007. aastal valmis COWI AS-i koostatud Rail Baltica teostatavuse strateeqiline uuring, milles on
Uldisel tasemel vdlja toodud ka projektiga kaasnevad riskid, muu hulgas investeeringu kallinemine,
keskkonnariskid, rahvusvahelise koostdd ja koordineerimise riskid. Spetsiifiliselt mainitakse COWI
uuringus naiteks konkreetsete tehniliste lahenduste valikust ja nduetest sdltuvaid maksumuse riske,
keskkonnanduete karmistumisest tulenevate lisakulude riske ning Balti riikide senise rahvusvaheliste
projektide juhtimise kogemuse puudumist.

2011 valmis AECOM-i uuring, mille pdhjal otsustas valitsus toetada uuringus kirjeldatud
Tallinna-Parnu-Riia otsetrassi. AECOM-i aruanne toob vélja erinevad riskid, sh réhutab, et valitud
trassikoridor (nn punane rongiliin 1dbi Parnu ja Riia) on planeerimisprotsessi seisukohast kdige
optimaalsem, kuna ldbib véhem asustatud piirkondi. Mitmed aruandes kasitletud probleemvaldkonnad
olid seotud olemasoleva 1520 mm raudteeliiniga kiilgnemisega, mis tanaseks ei ole enam asjakohane.
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1.3.2

1.3.3

2013. aastal valminud ning advokaadiblroo TRINITI juhitud ndustajate konsortsiumi Rail Baltica
Uhisettevdtte uuring (Rail Baltic Joint Venture Study) tuvastas mitmeid projektiorganisatsiooni
Ulesehituse ja juhtimisega seotud potentsiaalseid riske, sh Uhisettevdtte asukohast, juriidilisest
vormist, osaluste jaotusest osalevate riikide vahel, juhtimisstruktuurist, rahastamisest,
maksustamisest, kolme Balti riigi erinevatest regulatsioonidest ja poliitilistest eelistustest jmt
mdajuritest tulenevad riskid.

Viimane ja seni kdige pohjalikum riskide kdasitlus on toodud EY 2017. aasta Rail Baltica
tasuvusanallilsis. See riskide kasitlus vaatleb raudteeprojekti riske projekti faaside (planeerimine ja
projekteerimine, ehitustédde hankimine, raudteetrassi ehitamine, muude objektide ehitamine,
infrastruktuuri testimine ja kasutusele vO&tmine ning opereerimisfaas) ning riskikategooriate
(strateeqilised, finants-, tehnilised, vastavusriskid) 18ikes. Tasuvusuuringus valjatoodud riskidest on
kdige kdrgemaks hinnatud EL-i kaasfinantseerimise viivitustest voi vahenemisest tingitud riskid.

Seega, kuigi Rail Baltica projektiga seotud riske on kasitletud ka varasemates uuringutes, siis on
kdesolev riskianallls esimene spetsiaalselt projekti riskidele keskenduv anallitis. Aruande lugemisel
tuleb arvestada, et riskianallUs on piiritletud Gksnes projekti Eesti osaga ning kasitleb riske ainult kuni
raudtee valmimiseni ehk ei hdlma raudtee opereerimisfaasi riske. Selle piiranguga tuleb aruannet
lugedes arvestada, sest ka projekti pikemaajalise majandusliku mdjuga seotud riske ei ole kdesolevas
analiusis kasitletud.

RB projekti kirjeldus

Rail Baltica raudteeprojekt on esimene Euroopa rédpmelaiusega projekt Eestis, mis ihendab kolm Balti
riiki ja (laevalihenduse vdi tulevase vdimaliku plsiihendusega) ka Soome Laane-Euroopaga. Rail
Baltica on TEN-T? p&hivérgustiku P8hjamere-Lddnemere transpordikoridori (TEN-T North Sea - Baltic
CNC) osa, mis loob vdimalused poOhja-ldunasuunaliseks raudteetranspordiks. Planeeritav
raudteeidhendus hdlmab pdhjasuunal nii Skandinaaviat (eelkdige Soomet) kui ka Venemaad, teiselt
poolt Kesk- ja Laane-Euroopat ning jduab olemasoleva Euroopa raudteevdrgustiku kaudu valja
Lduna-Euroopa Vahamere sadamateni. Tegemist on [&bi aegade suurima investeeringuga Eesti
majandusse, aga ka vastutusrikka ning organisatsiooniliselt ja tehniliselt védga keeruka projektiga.

Eesti territooriumil paiknev trassikoridor, mis valiti 2011. aastal AECOM-i uuringu pdhjal, on
kavandatud kulgema liinil Tallinn - Parnu - Eesti-Lati piir. Eesti territooriumil asuva trassiosa pikkus
Tallinnast Eesti-L&ti piirini on ca 212 km, millel on reisirongide kiiruseks maksimaalselt 240 km/h ja
kaubarongidel 120 km/h. Raudtee on kavandatud tdies ulatuses kahe r&6papaariga ning
elektrifitseerituna. Koos uue raudteega rajatakse ka jaamad reisijate peale- ja mahaminekuks,
kaubaterminalid ning hooldus- ja remondidepood.

Raudtee planeerimiseks on koostatud maakonnaplaneeringud Harju-, Rapla- ja Parnumaa joaks, mida
Rail Baltica raudteetrass Idbib, ning keskkonnamju strateegiline hindamine (KSH). Raudtee ehitatakse
Uhtsetel alustel, taielikus vastavuses Uleeuroopaliste raudtee koostalitusv@ime tehniliste kirjeldustega
(technical specifications of interoperability, TSI), vdimaldades reisirongi- ja kaubarongiliiklust samal
raudteel.

RB projekti juhtimisstruktuur

Rail Baltica projekti juhtimine toimub mitmetasandiliselt, kaasates jargmiseid osapooli:

Transpordi eest vastutavad ministeeriumid - Rail Baltica projekti elluviimiseks EL toetuse
taotlemisel on toetuse taotlejad ja saajad kolme riigi ministeeriumid (Eestis Majandus- ja

’ TEN-T - trans-European transport network; leeuroopaline transpordivdrk
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Kommunikatsiooniministeerium) koos Uhisettevdtte kui elluviimise koordinaatoriga. Nende
koost6dd CEF toetusega projektide elluviimisel reguleerib nn toetuse saajate vaheline leping
(Inter-Beneficiary Agreement).

Valdusettevotted - Rail Baltica projektis osalevad Balti riigid on asutanud Uhisettevdttes
osalemiseks valdusettevdtted (Eestis Rail Baltic Estonia OU, Léatis Eiropas Dzelzcela Linijas SIA,
Leedus Lietuvos gelezinkeliai AB kaudu Rail Baltica Statyba UAB).

Uhisettevdte - projekti juhtimiseks ja koordineerimiseks on loodud (ihisettevdte RB Rail AS
asukohaga Lati Vabariigis Riias, mille aktsiondrideks on vdrdsetes osades Ulalnimetatud
valdusettevdtted. Uhisettevdtte tegevust reguleerib aktsionride leping.

Uhisettevdtte filiaalid - GhisettevSte on asutanud kahes Balti riigis (Eestis ja Leedus) filiaalid,
et omada igas osalevas riigis pusivat tegevuskohta (mis on oluline mh ka maksustamise
kontekstis) ning vajadusel esindada koha peal GhisettevGtte huve.

Projekti juhtimisstruktuur on esitatud Joonis 2.

Joonis 2. Rail Baltica projekti juhtimisstruktuur

Leedu - Transpordi- ja
kommunikatsiooniministeerium

Eesti - Majandus- ja

. X S . Lati - Transpordiministerium
kommunikatsiooniministerium

Rail Baltic Estonia OU Eiropas Dzelzcela linijas Lietuvos geleZinkeliai

Rail Baltica statyba

RB Rail (Filiaalid LT, EST)

Rail Baltic Estonia OU Eiropas Dzelzcela linijas ‘ Lietuvos gelezinkeliai ‘

Tehnilise Jarelvalve Amet ‘ Rail Baltica statyba ‘

Tallinna Linnatranspordi AS

Allikas: www.rbestonia.ee

Projekti juhtimist reqguleerib nii Ghisettevbtte aktsiondride leping (shareholders’ agreement), CEF
toetuse kasutamise kontekstis sdImitud toetuse saajate vaheline leping (Inter-Beneficiary Agreement)
kui RB Rail AS-i ja Balti riikide asutuste ning projekti elluviijate vahel sdlmitud té6jaotuse kokkulepe
(Contracting Scheme Agreement), mis madrab (ldisel tasemel raudteeprojekti kavandamise ja
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elluviimisega seotud té6jaotuse. Tapsem hangete strateegia ja t6dde jaotus on kavas tellida eraldi
anallusina.

Vastavalt MKM-i poolt kinnitatud RB projekti juhtimis- ja kontrollsisteemile, viiakse Rail Baltica projekt
Eestis ellu jargmiste poolte osalusel:

Rail Baltic Estonia OU

Ulesanded: &riplaani ja tasuvusanaliilisi koostamine, tehniline projekteerimine, ehitus,
logistilised lahendused, koost6d ettevdtlussektoriga, eelturundus; juhul kui RB projekti Eesti
tegevuste elluviimisel delegeeritakse Ulesandeid RBR-ile, siis esindab RBE Eestit nimetatud
tegevustes

Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium

Ulesanded: laiema strateegiaraamistiku hoidmine, RB rahastamiskava véljatéétamine ja
elluviimine (koost6ds Rahandusministeeriumiga), maade vodrandamine, riikidevahelise RB
leppe labirddkimine-sdimimine ja elluviimise korraldamine, koost66 RB rakkeriihma tasandil

Tehnilise Jarelevalve Amet

Ulesanded: planeerimine, keskkonnamdjude strateegilise hindamise I&biviimine,
eelprojekteerimine, jdrelevalve, riikliku suunitlusega analldside I[abiviimine, valjaspool
toetuse raamistikku ka kavandatava raudteeliini nduetele vastavuse erapooletu kontrollimine

1.3.4 RB projektiplaan ja ajakava

Rail Baltica raudtee kasutuselevdtmine on kavandatud 2026. aastasse, mil peaks algama liiklus uuel
raudteel. Raudtee ja terminalide tehnilised lahendused tddtatakse vdlja aastatel 2016-2019;
ehitamisfaasi on plaanitud jduda 2019. aastal. Ehitusprotsessis arvestatakse ka Lati ja Leedu
vastavate t66de edenemisega, et tagada kogu trassi valmimine samas ajaperioodis. Rail Baltic peaks
valmima 2025. aasta [6puks.

Joonis 3. Rail Baltica projekti tldine ajakava*

Planning phase Construction phase

Global project

Estonia @

Lithuania @

Design phase

2010 2m 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026

Rail Baltica Eesti projekti osas rakendatakse alljargnevat ajakava:
Slgis 2016 - jaanuar 2017 - Rail Baltica maakonnaplaneeringute avalikud arutelud
2017 - alustatakse labirdakimisi raudtee rajamiseks vajalike maade omandamiseks

http://www.railbaltica.org/about-rail-baltica/project-timeline/
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2017 1dpp - algab Eesti reisiterminalide projekteerimine
Kevad 2018 - valmib raudtee eelprojekti Eesti osa tdaies mahus
2018 - algab raudtee tehniline projekteerimine kdigis riikides
Sigis 2019 - algavad raudtee ehitust66d

2025 - raudtee ehitust6od on IGppenud ja algab testperiood
2026 - algab liiklus uuel raudteel

Joonis 4. Rail Baltica planeerimis- ja ehitusfaasi ajakava

N\
: = = —— ¥ # = —)
2016 sligis 2017 2017 16pp 2018 kevad 2018 2019 siigis 2025 2026
RB maakonna- Maade Reisi- Valmib Algab raudtee Algavad Raudtee Algab liiklus
planeeringute omandamise terminalide raudtee tehniline raudtee ehitust66d uuel raudteel
avalikud |4bi- projek- eelprojekti projek- ehitustéod on I6ppenud,
arutelud raakimised teerimine Eesti osa teerimine testperiood
taismahus

1.3.5 Projekti rahastamine

Rail Baltica ehitusprojekti kogumaksumuseks kolmes Balti riigis kokku on hinnatud 5,8 miljardit eurot,
millest Eesti osa on ca 1,35 miljardit eurot®. Vastavalt projekti tasuvusanallisis vélja toodud
baasstsenaariumile moodustab EL-i investeering projekti ehitusse (CAPEX) sdltuvalt kululiigist 80-85%
ehk ca 1,08 miljardit eurot ja Eesti riigi omafinantseering 268,5 miljonit eurot. Rail Baltica
raudteeprojekti finantseeritakse Euroopa Liidu Euroopa Uhendamise rahastu (CEF) vahenditest ja
riikide eelarvelistest vahenditest®.

Vastavalt CEF-i reeglitele kaetakse 2015. aastal CEF-iga sdImitud esimese rahastuslepingu kohastel
tegevustel (kuni aastani 2022) CEF-i vahenditest uuringute puhul 85% (ettevalmistusfaasis) ja
ehitustédde teostamise osas ca 81% (elluviimisfaasis). Riikide omafinantseering on vastavalt 15% ja
19% (lisandub kaibemaks). CEF-i teise rahastamisleppega toetab EL RB projekti tegevusi Eestis
perioodil 2015-2020 summaga 174 miljonit eurot. Riik lisab omaosaluse 38,15 miljonit eurot. CEF-i
esimest toetust kasutab Eesti Rail Balticaga seotud uuringute ja mdjuhinnangute tarvis, tehniliseks
projekteerimiseks, maa omandamiseks, omanikujdrelevalveks, kommunikatsiooniks ja avalikkusega
suhtlemiseks. Konkreetsed rahastatavad ehitust66d Eesti territooriumil on muldkeha osaline rajamine,
dkoduktide, elektrisiisteemide taristu, viaduktide ja sildade ehitus ning Ulemiste ja P&rnu
reisijaterminalihoone ehitus.

2016. aasta novembris sdImiti teine CEF-i rahastamisleping, millega vottis Eesti riik endale mh (MKM-i
kaudu) kohustuse teostada rahastamislepingus madratud tegevused. Eesti riigi vastutusalas olevate
tegevuste kogumaksumus on selle kohaselt 12,91 miljonit eurot, millest EL-i toetus on 10,97 miljonit
ning eeldatav omafinantseering 0,21 miljonit riigieelarvest ja 1,73 miljonit Tallinna linna eelarvest
(seotuna Ulemiste reisiterminali ja Tallinna lennujaama trammiiihenduse rajamisega). Teise CEF-i

° Allikas: Rail Balticu tasuvusanaliits, EY 2017

¢ Rahastamislepingu number: INEA/CEF/TRAN/M2014/1045990, , Development of a 1435 mm standard gauge railway line
in the Rail Baltic/Rail Baltica (RB) corridor through Estonia, Latvia and Lithuania”

Ernst & Young | 14



lepinguga vOeti kohustus korraldada muu hulgas Parnu kaubaterminali eeluuringud, sh
eelprojekteerimine, Vanasadama ja Ulemiste terminali trammiteega ihendamise teostatavuse ja
tehniliste tingimuste uuring, Eesti riigi territooriumile jddva RB osa elektrifitseerimise uuring ning
Tallinna lennujaama ja Ulemiste terminali ihendamine trammiliiniga.

Riik on vdtnud CEF-i rahastamislepingutega endale RB projekti elluviimiseks aastani 2020 kohustusi
225,06 miljoni euro ulatuses, sellest EL-i toetusest 185 miljoni euro ulatuses. Ulejddnud osa
moodustavad omafinantseering riigieelarvest (38,36 miljonit) ja Tallinna linna eelarvest (1,73
miljonit).

Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi arvestuse kohaselt on kulutanud riik 2017. aasta
18. mai seisuga perioodil 2010-2017 Rail Baltica projekti tegevusteks 17,98 miljonit eurot. Peamiselt
on raha kasutatud EL-i RB projektide tegevuste elluviimiseks ning RB Rail AS-i aktsiakapitali
sissemakseteks.”

Kdesoleva riskianalliUsi koostamise ajal oli menetluses CEF-i kolmanda taotlusvooru taotlus, mille
alusel sdlmitakse rahastusleping eeldatavasti 2017. aasta sigisel.

! Riigikontrolli Glevaade Eesti, Leedu ja Lati valitsuse Rail Balticu raudteelihenduse arendamise kokkuleppe kohta
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Vorreldavate valismaiste infrastruktuuriprojektide tlevaade

Rail Baltica puhul on tegemist ka maailma mastaabis unikaalse projektiga, kuna uus piiridlene raudtee
plaanitakse rajada samaaegselt kolmes riigis (lisaks arvestatavad investeeringud Poola
raudteevdrgustiku uuendamiseks ja arendamiseks Rail Balticaga samas TEN-T pdhivdrgu koridoris).
Siiski sarnanevad selle projekti Glesehitus ning sisulised etapid ja tegevused paljude Euroopas ja mujal
maailmas ellu viidud projektidega. Seetdttu on Rail Baltica projektiga seonduvate riskide
tuvastamiseks ja paremaks mdistmiseks mdistlik ja kasulik vaadelda sarnaseid projekte ning nende
onnestumiste ja ebadnnestumiste peamisi pdhjusi.

Referentsprojektide kogemuste analiidsi puhul tuleb kindlasti arvestada, et iga projekti
iseloomustavad unikaalsed asjaolud, mistdttu ei saa teiste projektide kogemusi ks Uhele Rail Baltica
projektile Ule kanda. Mahult sarnased projektid vdivad Uksteisest erineda naiteks projekti
mitmekesisusest tuleneva keerukuse tottu (projektis sisalduvate objektide tllbid), rahvusvahelise
ulatuse tdttu (projekti kaasatud riikide hulk, mis mgjutab mh koostddriske) ning ka
finantseerimismudeli pdhjal. Erinevate projektide kogemuste kombineeritud analils vdimaldab saada
aga sisendit Rail Baltica riskianaltusiks.

Antud t66 raames viidi [abi juhtumianallds 12 vdlismaise infrastruktuuriprojekti kohta, mille kdigus
kasitletakse projektide lUhikirjeldusi koos projektide elluviimisel esinenud probleemide ja riskidega.
Uhe erandiga (Berliini Brandenburgi lennujaam) on kdigi ndol tegemist raudtee-ehituse projektidega.
Ulevaate aluseks said valitud raudteeprojektid, kuivdrd need on oma spetsiifikalt Rail Balticaga kdige
sarnasemad. Antud peatlkis on antud kokkuvdtlik Ulevaade juhtumianallisist selgunud
informatsioonist, detailsemad kirjeldused on toodud lisas 2.

Projektide elluviimise puhul vaadeldakse enamasti kolme aspekti: rahalist, ajalist ja kvaliteedi aspekti.
Infrastruktuuriprojektide puhul tdmbab enim tdhelepanu projektide maksumuse suurenemine
vOrreldes esialgse eelarvega. Tulpiliselt vBib projektide juures vdlja tuua jargmised peamised
riskitidbid:

Projekti kvaliteet - kvaliteediriskid on seotud projekti tulemite omadustega ja sellega, kas
raudteeprojekt viiakse ellu algselt kavandatud ulatuses ning tdidab algselt seatud eesmarke ja
tingimusi. Siia alla kuuluvad nditeks tehnilised riskid, keskkonnaga seotud riskid jne.

Aeg - projekti elluviimise aeg on Uks kolmest projektide elluviimise kriitilisest nditajast. Rail
Baltica puhul on ajaline faktor Ulioluline ka seetdttu, et graafiku edasilikkumine v8ib kaasa tuua
ka tdiendavaid eelarveriske, kuna omafinantseeringu maht vdib suureneda.

Eelarve - suurte infrastruktuuriprojektide korral on sagedaseks negatiivseks kdrvalmdjuks
projekti eelarve Uletamine. See vdib toimuda naiteks ajalisest viivitusest tuleneva inflatsiooni
tottu, aga ka ettendgematute tehniliste probleemide tulemusena. Ka teiste riikide kogemused
sarnaste projektidega naitavad sagedast algse eelarve dletamist. Bent Flyvbjergi jt 2002°.
aasta uuringu kohaselt, mis kasitles 258 transpordi infrastruktuuri projekti elluviimist, oli
keskmine kallinemine 27%. Sama uuringu kohaselt oli raudteeprojektide keskmine kallinemine
45%, mis nditab selle valdkonna keskmisest kdrgemat kallinemise riski. Sarnaselt leiti nditeks
Briti Transpordiameti uuringusg, mis kasitles 172 transpordi infrastruktuuri projekti (sh 46
raudtee-ehitusprojekti), et 75% raudteeprojektidest kallinevad 20% vdi enam ning 33%

° Flyvbjerg, B., Holm, M. S., ja Buhl, S. (2002). ,,Underestimating costs in public works projects: Error or lie?" Journal ofthe
American Planning Association, 68(3), Ik 279-295.

’ Procedures for Dealing with Optimism Bias in Transport Planning - Guidance Document, British Department for Transport,
B. Flyvbjerg ja COWI, juuni 2004
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raudteeprojektidest kallinevad viahemalt poole vdrra. Flyvbjerg et al. (2002: 2007"%; 2008™")
on vdlja toonud kolm pdhilist kallinemise pdhjust:

tehnilised valearvestused, sh ebapiisav andmestik ja ebapddev analtids, kompetentsi puudus
majanduslikest ja poliitilistest huvidest ajendatud eelarve strateegilised moonutamised
liigne optimism (optimism bias)
Tabelis 1 on toodud kokkuvdte anallilsitud juhtumite kohta, teadaolevad riskid ning hinnangud nende
avaldumise pOhjuste kohta. Tuleb arvestada, et kdik projektid on erinevad oma ulatuse, keerukuse jt

aspektide osas, mistdttu ei saa vaikimisi eeldada, et vdlja toodud riskid avalduvad tdendoliselt ja samal
vOi vOrreldaval viisil ka RB projekti puhul.

Tabel 1. Ulevaade uuritud projektide peamistest riskidest

Projekt MGju projektile Avaldumise pohjused

Ettendagematute lisatééde risk. Olemasoleva
Kallinemine 43% infrastruktuuri  Umberehitamine raudteetrassi
Umbruses.

Spetsiifiliste lahenduste rakendamise keerukus.
ERTMS-i rakendamine osutus planeeritust

HSL-Zuid keerukamaks.

Viivitus ehitusfaasi [6pus
Frankfurt- Ehitulogistika korralduse risk. Opereerimiseks
KoIn tellitud rongide spetsifikatsioonid edastati liiga

hilja ning rongide saabumine viibis.

Konkurentsi- ja koostddrisk. Kuna Hollandil ja
Belgial olid trassiplaneeringus erinevad

Lisakulud eelistused, soostus Holland Breda linna ldbiva
trassi saamiseks rahastama osaliselt Belgia pinnal
asuvat projektiosa.

Ehituslubade viibimine. Raudtee kesk-, pdhja, -ja
haruldikude ehitusel esinesid probleemid tunnelite
rajamise ning ehituslubade saamisega.

Ehitusprotsessi pikenemine
kahe aasta vorra

KélIn-
Frankfurt Planeeringu muutus, ettendgematud lisat66d.
Kallinemine (50%) Projekti kdigus kasvas tunnelites paikneva raudtee
osakaal planeeritud 8%-It umbes 25%-le.
Londoni Onnetusjuhtumid. Turva- ja ohutusnduete
Crossrail Ohutusrisk kaheldava tditmise tdttu on ehitusel hukkunud Uks

ja saanud vigastada mitu ehitajat.

1 Flyvbjerg, B. (2007). ,Policy and planning for large-infrastructure projects: problems, causes, cures” Environment and
Planning B: Planning and Design, 34(4), Ik 578-597

H Flyvbjerg, B., (2008) Curbing Optimism Bias and Strategic Misrepresentation in Planning: Reference Class Forecasting in
Practice. European Planning Studies, vol 16, No 1, Ik 3-21
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Projekt MGju projektile Avaldumise pohjused

2017. aastaks on mone projektiosa ehitus

Ehitusprotsessi ikenemine . . . .
. p. P ajakavast maas. Kuna projekt on elluviimisfaasis,
(vOimalik) . .. . o .
pole ajakava Uletamise pohjused avalikult teada.
Planeeringu muutus. Tunneli kaevamisel ilmnes,
Brenneri Ehitusprotsessi viibimine tle 10 et eelhindamised ei ole tdpsed ning on vajalik
tunnel aasta projekteerimine Umber teha, see muutis ka
ehitustédde aega ja mahtu ning tulemust
Planeeringu muutumine avalikkuse vastuseisu
tottu. 18 kilomeetrit viidi  tunnelisse,
Kallinemine (50%) keskkonnamdjude maandamine ja inflatsioon.
Inflatsiooni tottu kallines projekt kiimneaastase
ehitusetapi jooksul ca 30% vdrra.
Standardite ja nouete muutumine,
Betuweroute eNttenét.;eniatud Iisatiiﬁd. “K.una .elektrlf['c)'c)d
Ehitusprotsessi pikenemine I0petati m&ned kuud parast liini avamist, tuli mh
kahe aasta vOrra Uleandmisfaasis lisada tunneliosadesse

tulekustutid, kuna raudteed kasutasid esialgu
ag . 12
diiselrongid.

Kvaliteedirisk. Parast projekti valmimist tuvastati
Kvaliteedinbuete mittetditmine raudtee Idheduses asuva 27 maja puhul lubatud
piirmaarast kdrgem mdira- ja vibratsioonitase.

Avaliku heakskiidu ja maine langus. Esines

K -Lahti . . .
erava-Lantl Mainerisk mdningane vastuseis kohalike maanteetranspordi

raudtee ettevdtete poolt.
Planeeringute vaidlustamine seoses maade
voorandamise ja Natura 2000 ala labimisega.
Kohalike maaomanike algatatud kohtuvaidlus,
kohtuprotsess Natura 2000 ala [abimise Ule.
. Ehitusprotsessi pikenemine
Botnia liin poolteise aasta vérra Keskkonnauuringutest tulenevad muudatused.
Raskused optimaalse trassiplaneeringu loomisel
Natura alade Iabimise véltimiseks. Viivitus esines
ka seoses trassikoridori jddvatele Natura aladele
sobivate asendusalade leidmiseqga.
sl unaesell WIS oo - rmmme s bl el Efussia
. . Inglise naela vorra, . . .
Edinburghi . . .. alguses algasid vaidlused 80 min £ (le
ehitusprotsessi pikenemine ja . . . ~
trammiliin N . detailplaneeringu ja tehnovdrkude
projektiosa ehitamisest . . . o o
. Umbersuunamisel tekkinud viivituse tottu.
loobumine

' Badcock, P (2007) Railway Gazette International
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Projekt MGju projektile Avaldumise pohjused

Tdiendavate finantsvahendite kaasamise risk
(laenurisk). Projekti kallinemise t&ttu vottis
linnavalitsus laenu, mille intressimaar (200 min £)
lisandus maksumusele.

Finantsmdju

Ehitusprotsessi ajutine peatamine
ehitusprotsessi kdigus avastatud arheoloogiliste
leidude tottu. Kaevamistoode kdigus leiti
muuhulgas inims&ilmeid ja [6hkemata pomm.

Arheoloogilised leiud

Ettendgematute lisatééde risk. Tehnovorkude
Planeeringute muudatus Umbersuunamisel ilmnes, et eelnevad
kaardistused olid ebatdpsed.

Hankehindadega seotud riskid. Peatdovotja

High Speed 1 hanke vditnud LCR-i majanduslikud raskused,
(CTRL) ja Finantsrisk mistottu osutus vajalikuks tdiendav riigipoolne abi
High Speed 2 (laenud), tdiendavate koostddpartnerite

kaasamine ja projekti Umberstruktureerimine.

Keskkonnauuringutest tulenevad muudatused.

Rakendati taiendavaid keskkonnamdjude
i maandamise meetmeid ehitusetapis.

?resundl Kallinemine (39%)

ihendus Ettendgematute  lisatédde  risk.  Ehitusel
avastatud teise maailmasdja aegsete pommide
tottu.
Kompetentse t66jou (nii tehnilise kui ka juhtiva)
nappus tellija ja labiviija poolel. Parast kahte
labikukkunud hanget asus projekti juhtima
kogemusteta ja suuresti tehnilise taustata
meeskond.

Berliini . Va§tuvoet§matu . Ehitusjarelevalve ja tehnilise kompetentsi riskid.

Brandenburgi ehituskvaliteet, mitmekordne _ . . . .

. . S Nadalad enne planeeritud avamist tuvastati
lennujaam kallinemine ja viivitus

tuhandeid kriitilisi ehitusvigu, sh
avariivaljapddsude jm ohutusmeetmete osas.

Hangete vaidlustamise risk. Kaotanud pakkuja
vaidlustas hanke vditja vOidu, tuues kaasa
mitmeaastase vaidlusmenetluse.

Valisriikide kogemuse p&hjal on vdimalik valja tuua ka moned parimad praktikad ja olulisimad faktorid,
mis on omased edukamatele projektidele.

Tehniline ja juhtimiskompetents projektimeeskonnas. Kerava-Lahti raudteeprojekti tahtajast
kiiremas ning eelarvest odavamas valmimises ilma keskkonnahairinguteta oli oluline roll
kogenud projektijuhil, kes omas raudteespetsiifilist inseneritausta.

Piisav ajaline puhver ettendgematute lisatdééde, leidude, ehituslubade, vaidlustuste ja
planeeringute muudatuste jaoks. Varasemate uuringute ja selle riskianalitsi kontekstis
vaadeldud valismaa praktikate juures ilmnes, et suurem osa projektidest valmivad parast
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planeeritud tahtaega ning reeglina on pdhjuseks taiendavad lisatd6d voi ajakulu
ettendgematute asjaolude maandamiseks.

BIM (building information modeling) tarkvara kasutamine, nagu toimub praegu Brenneri
tunneli ja Londoni Crossraili projektides.

Suurte infrastruktuuriprojektide puhul kehtib seadusparasus, et projekti planeerimise, projekteerimise
ja ehitamise protsessiga edasi lilkkudes vaheneb vGimalus mdjutada projekti kulusid ja kvaliteeti, samas

suurenevad projekti kulutused. Seetdttu on oluline tegeleda riskidega ennetavalt. McKinsey13 edukate
ja vahem edukate infrastruktuuriprojektide anallils toetab Ulaltoodud seisukohti, vaites, et projektid
osutuvad ebaedukaks suuresti planeeringu ja projekteerimise keerukuse, liigse optimismi, kehva
teostuse ning ebatdhusa juhtimisstruktuuri téttu.

Uuringu14 kohaselt, mis kasitles sdvitsi Euroopa Liidu liikkmesriikides aastatel 1990-2000 alustatud 16
raudteeprojekti, oli planeeritud ajakavas voi alla Gheaastase hilinemisega, 1-3-aastase viivitusega ning
kolme vOi enam aastase viivitusega valminud projektide suhtarv enam-vahem vdrdne.

Kuigi P8dhja-Euroopa projektide puhul on digeaegselt 16petatud projektide osakaal suurem, on teatud
juhtudel pikenenud projektide elluviimisperiood ka nende puhul enam kui kaks korda (nt Brandenburgi
lennujaam). Teiste Euroopa ndidetena saab tuua naiteks Hispaania PP3 vdrgustiku ehitamise
kallinemist 25% vérra, @resundi Ghenduse rajamise kulude suurenemist 39% vorra ja Frankfurdi-Kélni

Uhenduse ehitamist, mille kulud suurenesid 116%.15

Vorreldavate suurte taristuprojektide pdhjalikum Ulevaade on toodud aruande lisas 2.

" Garemo, N, Matzinger, S. ja Palter, R. (2015) ,,Megaprojects: The good, the bad, and the better".
http://www.mckinsey.com/industries/capital-projects-and-infrastructure/our-insights/megaprojects-the-good-the-bad-and-
the-better

H Evaluation of EIB Financing of Railway Projects in the European Union (2005)
http://www.eib.org/attachments/ev/ev_railways_en.pdf

' The Results and Efficiency of Railway Infrastructure Financing within the EU
http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/STUD/2015/552308/IPOL_STU(2015)552308_EN.pdf, Ik 53
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Riskianaluus

Kaesolev peatikk kajastab riskianalllsi tulemusi, st riskide kirjeldusi, nende avaldumise mdju ja
maandamismeetmeid. Jargnevalt ei ole anallilsitud kdiki kaardistatud riske, vaid on piirdutud kdige
olulisematega, mis valiti valja ekspertintervjuude ja projektimeeskonna poolt ldbiviidud eelhindamise
alusel ning valim kooskdlastati tellijaga. Riskid on jagatud neljaks: dldised riskid, planeerimisfaasi
riskid, projekteerimisfaasi riskid ja ehitusfaasi riskid. K&iki riske h&lmav riskiregister on toodud
aruande lisas 3.

Kdesolevas peatiikis analtitisitud riskid on toodud kokkuvdtvalt jargnevas tabelis. Uhtlasi on tabelis
vdlja toodud ka antud riskide hindamise tulemused, st riskide esinemise tdendosused ja mdju
hinnangud, kusjuures mdlemate aluseks on viiepalline skaala (tdpsem metoodika aruande lisas 1.2).
Riskid on reastatud riskitaseme pingerea alusel alustades kdige kdrgema riskiskooriga riskist.
Riskiskoor arvutatakse riski mdju hinnangu ja tdendosuse korrutamise teel; riskitase valjendab
riskiskoori sdnaliselt. Nii on kdrge riskitasemega riskide skoor Ule 9, keskmine riskitase valjendab 4-9
vahele jaavat riskiskoori ning madala riskitasemeqga riskide skoor jaab alla 4. Pohjalikum Ulevaade
riskihindamise metoodikast on toodud aruande lisas 1.2.

Riski- . - TGe- Riski-
N ek kategooria RISK Heis ndosus tase
50 Uldine Eropkp- Ebaselgg projektiorganisatsioon ja 3.3 3.8 Krge
juhtimine vastutusjaotus
33 Uldine Finantsriskid T POOIse rahastuse vahenemine 43 3,1  Kbrge
(vajaliku omapanuse suurenemine)
42 Uldine FEmgEe Ebasobiv voi puudulik hankestrateegia 3,6 3,2 Kdrge
korraldus
.. Kesk-
48 Uldine Personaliriskid  Kvalifitseeritud t66j6u vahesus 29 34 mine
R Projekti- Rahvusvahelise koostdo ja Kesk-
Sl [l juhtimine koordineerimise keerukus &8 212 mine
. o . Kesk-
59 Uldine Avahk arvamus Prmektwagtasgd meeleavaldused ja 3.9 3.4 mine
ja maine muud aktsioonid
Kesk-
26 Ehitus Ehitusressursid  Ehituslogistika trked 2,8 3,2 mine
Kesk-
5 Planeerimine "33%€ Sundvddrandamise vaidlustamine 28 38 =
vBdrandamine
S Hangete Pakkujate puudumine vdi vahesus K?Sk'
219 | Bllehrss korraldus hangetes 5 . mine
. s o 9 9 Kesk_
18 Ehitus Keskkonnariskid H9I| 'V‘?"gus s wpr.atsm'omreostuse 2,8 3,9 mine
esinemine ehitustédde ajal
. . =9 . Kesk_
35 Uldine Finantsriskid PrOJe.kt| ee!arvevahste lisakulude 25 36 o
katmise vajadus
24 Ehitus Ehitusressursid Mgl neise J7) Seames piiretue 2,8 3 Kgsk-
kattesaadavus ' mine
Kohalike maavarade ja Kesk-
25 Ehitus Ehitusressursid ehitusmaterjalide mittepiisavus 2,7 2,8 mine

optimaalses raadiuses
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3.1

3.1.1

39

20

49

44

59

57

37

32

52

19

Uldine

Ehitus

Uldine

Uldine

Ehitus

Planeerimine

Uldine

Uldine

Planeerimine

Uldine

Uldine

Ehitus

Hangete
korraldus

Keskkonnariskid

Personaliriskid

Hangete
korraldus

Ehitusressursid

Maade
vOorandamine

Korruptsioon ja
turvalisus

Finantsriskid

Maade
vOorandamine

Finantsriskid

Projekti-
juhtimine

Keskkonnariskid

Planeerimisfaasi riskid

Hankedokumentatsiooni madal
kvaliteet

Kohaliku olemasoleva infrastruktuuri
kahjud

Mittetoimiv v&i puudulik
personalipoliitika projektijuhtimise
organisatsioonis

Hangete ebapiisav ettevalmistus ja
ebatdhus turukommunikatsioon

Imporditavate ehitusmaterjalide
piiratud kattesaadavus (rédpad, liiprid,
juhtimisstiisteemi komponendid)

Maade vddrandamisprotsessi suur
té6maht ja ebarealistlik ajakava

Korruptsioonijuhtumite esinemine

Rahastuse viivitused (sh seoses
finantseerimisperioodi vahetusega)

Seadused ei toeta piisavalt
voorandamise protsessi [dbiviimist

Taiendavate finantsvahendite
kaasamise vajaduseqga seotud riskid (nn
laenurisk)

Sisemiste protsesside ebapiisav
Uhtlustatus RB projektijuhtimise
struktuuris

Ehitustegevusest tulenev véimalik
keskkonna saastumine (maapind, vesi,
ohk, jaatmed)

Maade vodrandamisega seotud riskid

2,5

2,8

2,2

2,5

2,7

3,8

2,2

2,6

2,7

3.3

2,6

2,4

2,4

2,5

2,4

2,6

2,6

1,7

Kesk-
mine

Kesk-
mine
Kesk-
mine
Kesk-
mine
Kesk-

mine

Kesk-
mine

Kesk-
mine
Kesk-
mine

Kesk-
mine

Kesk-
mine

Kesk-
mine

Madal

Rail Baltica andmetel I&bib planeeritav trass umbes 650 maatikki, mis kuuluvad eraomanikele v8i on
munitsipaalomandis; neist 70% on metsa- ja pdllumaad. Esmaseid labirddakimisi maaomanikega alustas
Maa-amet 2016. aastal. Eesti infrastruktuuriprojektide nditel v6ib maade vddrandamine venida
oodatust pool kuni paar aastat pikemaks. Intervjuudest selgus, et protsessi kiirendab vdimalikult
varajane teavitustéo ja avalike arutelude pidamine. Kdike seda kdsitletakse Idhemalt jargmise kolme

riski kontekstis (ptk 3.1.1.1-3.1.1.3).
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3.1.1.1 SUNDVOORANDAMISE VAIDLUSTAMISED (NR 5)

Riski kirjeldus

Intervjueeritavad hindasid sundv@0randamise otsuste vaidlustamise riski kdrgeks nii
sundvodrandamise vajalikkuse kui maddratud hdivitise suuruse osas. Seejuures hindasid
intervjueeritavad kdrgeks ka maakonnaplaneeringute vaidlustamise riski, mis v8ib kohtumenetluse
tottu maade sundvGOrandamise menetluste alustamist veelgi edasi likata, nditeks vdib kohus
vdhemalt teoorias esialgse Oiguskaitse korras keelata sundvG8randamise Idbiviimise enne
kohtumenetluse [0ppu. Maa-ameti tegevusplaani kohaselt toimuvad labirddkimised maaomanikega
etapiti alustades Parnumaalt ning liikudes edasi Raplamaale ja Harjumaale. Samas t6id mitmed
intervjueeritud osapooled valja, et just Harjumaal vdib maade vdOrandamine osutuda aja- ja
ressursindudlikumaks, mis omakorda vdib seada ohtu projekti Gigeaegse ja/vBi eelarvekohase
valmimise. Senised suured maanteeprojektid on ndidanud, et vodrandamisprotsesside labirddakimistest
ca 5% lahenevad kohtuvaidlustega.

Tdiendavalt toodi vdlja vboimalike RB rajamisega kaasnevate kahjunduete (tingituna suurenevast
murast, vibratsioonist ning vahenevast valgustatusest) riski ning turuhinna langusest pohjustatud
vdimalike kahjundudeid maaomanike poolt, kelle kinnistu jaab rajatava uue raudtee mdjupiirkonda.

Riski moju

Kehtiva seaduse jargi on
sundvddrandamise vaidlustamise ja
seeldbi projekti ajalise pikenemise risk Finantsmoju Ajamgju . ___
vdga kdrge, kuna vaidlustamine véimaldab 1,62 2 38 l
sisuliselt automaatselt sundvddrandamise !

ja omandi Uleandmise peatada. Uue

seaduse puhul (eelndu on menetluses ja
ministeeriumidevahelisel
kooskdlastusringil) ei takistaks vaidlus
tasu ja huvitise suuruse dle omandi
Uleminekut, sest maaratud tasu ja hivitis
makstaks omanikule eelndu seletuskirja
jargi valja viivitamata. Sundvddrandamise 0185 2’8NS
otsuse vaidlustamine halduskohtus ei [EGSELUREIGIT bl
peataks automaatselt haldusakti taitmist,

kuid samas jadks isikule digus taotleda halduskohtus halduskohtumenetluse seadustikus ettendhtud
korras esialgse Oiguskaitse kohaldamist, sealhulgas keelata sundvddrandatava kinnisasja omandi
Ulekandmisega alustamist.

Toendosus g
3,79 Keskmine

Maandamismeetmed

Pidada labirddkimisi maaomanikega. Sundv&drandamine peaks olema labirddkimiste, sh
Umberkruntimise jms v8imaluste jarel ,,viimane &lekdrs".

Jatkata uue seaduseelndu (nr 16-0948) menetlemist ja kehtestada see seadusena niipea kui
vBimalik: uue seaduse kohaselt ei takistaks vaidlused tasu ja hlvitise suuruse Ule enam omandi
Uleminekut, sest maaratud tasu ja hivitis makstaks omanikule eelndu seletuskirja jargi valja
viivitamata. Samuti tekkiksid paindlikumad vdimalused Gmberkruntimiseks.

Teha nii praeguse seaduse puhul kui ka uue seaduse kehtestamise jarel ainult pd&hjalikult
kaalutletud ja pdhjendatud sundvddrandamise otsuseid, et tagada kohtus nende kehtima
jéamine ning esialgse Oiguskaitse kohaldamise vdltimine, mis vB@imaldaks kohtul ilmselt ka
seaduse muutmise jarel keelata sundv@0randatava kinnisasja omandi Ulekandmisega
alustamist.
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3.1.1.2 MAADE VOORANDAMISPROTSESSI SUUR TOOMAHT JA EBAREALISTLIK AJAKAVA (NR 7)

Riski kirjeldus

Raudteetrassi koridori alale jaab lisaks riigimaale ka ligikaudu 650 eraomanikele v3i kohalikele
omavalitsustele kuuluvat kinnisasja. Vastavalt Keskkonnaministeeriumi, Maa-ameti ja Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi vahel 06.09.2016 s6lmitud koostddkokkuleppele tegeleb Rail Baltica
raudtee ehitamiseks vajaliku era- vdi munitsipaalomandis oleva maa omandamise ettevalmistamisega
Maa-amet.

Esmaseid labirddakimisi maaomanikega alustas Maa-amet 2016. aastal. Maa-ameti tegevusplaani
kohaselt toimuvad labirddkimised maaomanikega etapiti alustades Parnumaalt ning liikudes s8ltuvalt
Parnumaa edenemisest Raplamaale ja Harjumaale. Samas toid mitmed intervjueeritavad vdlja, et just
Harjumaal voib maade vodrandamine osutuda aja- ja ressursindudlikumaks, mis omakorda vdib seada
ohtu projekti digeaegse ja/vdi eelarvekohase valmimise.

Uhtlasi selgus Maa-ametiga tehtud intervjuul, et 2017. aasta augusti seisuga oli RB-ga seotud
vddrandamisprotsessi labiviimiseks madratud 6 taistddajaga ja 6 osalise tédajaga tddtajat. Esialgset
ajakava silmas pidades (vddrandamine Idpetatakse 2019. aastaks) vOib pidada seda ressurssi
ebapiisavaks - seda eriti hetkel kehtiva kinnisasja sundvddrandamise seaduse kontekstis.
Sundvddrandamise digeaegse Idpetamise tagamiseks voib tekkida vajadus tdiendava inimressursi
varbamise jdrele, millega kaasnevad aga uued riskid, nagu té6jouturu ebasoodne olukord, uute
tootajate koolitamise ajakulu jmt.

Ehkki mitmetel kinnistutel on samad omanikud, hulk kinnistuid on munitsipaalomandis ning paljud
maaomanikud on oma kinnistute védrandamisest huvitatud, tuleb sundvédrandamise menetlus labi
viia iga katastrilksuse suhtes eraldi (KASVS-i & 2 Ig 1). Maade vddrandamisprotsessiga ei ole
ametlikult vdimalik algust teha enne maakonnaplaneeringute kehtestamist (KASVS-i§31g4; § 12 1Ig
4).

Aruande koostamise hetkeks olid asjassepuutuvad maakonnaplaneeringud avaliku arutelu etapi
[dbinud, samuti oli valminud nende keskkonnamdjude strateegiline hindamine (KSH). Jargneb veel
Rahandusministeeriumi poolt [abiviidav jarelevalvemenetlus, mida arvestades on mdistlik eeldada, et
planeeringud kehtestatakse IGplikult veel kdesoleva kalendriaasta jooksul. Siiski vib Eesti varasemate
suurte infrastruktuuriprojektide nditel aga prognoosida, et maade v6&randamise protsess vdib venida
tegelikkuses planeeritust pikemaks.

Lisaks on vOimalik, et paljud maaomanikud on huvitatud rahalise hivitise asemel vahetusmaast, mis
omakorda tdhendab tdiendavate mddtmiste ja hindamiste labiviimise vajadust. Lisaks toodi vélja, et
kui esialgne hinnang peaks mingil p&hjusel enne védrandamisprotsessi I8puleviimist aeguma, tuleb
leida ressurss ka teistkordse hinnangu tellimiseks.

Kehtiva regulatsiooni alusel on Uhe kinnistu sundv&8randamisega seotud toimingute ja menetluse
kestus (sh ldbirddkimised ning kohtuvaidlused) tavapdaraselt 4-5 aastat. Seega hinnati kehtiva seaduse
ja valjakujunenud praktika pdhjal projektis pistitatud tdhtaegade jargimist (ehitustegevuse alustamine
2019. aastal) ebarealistlikuks.
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Riski mdju

Ebapiisava ressursi risk maade
vOdrandamisprotsessi [abiviimisel vdib
tugevalt majutada projektiosade ajakavas | adcEgll Ajamgju
valmimist ning mainet. Esmajarjekorras 1,62 2,85

mdjutab ressursipuudus Maa-ameti vdimet
edukalt ja ajakavas labirdakimisi pidada
ning viia labi protseduure inimestega, kelle
maid vddrandamisprotsess  puudutab.
Teisalt modjutavad pikad ja keerukad
vaidlused avalikku arvamust ning Rail
Baltica projekti mainet, eriti kui ei osutu
vdimalikuks lahendusteni  jdudmine 1,15 BIQO
kohtuprotsessita. Kvaliteedimdju Mainemdju

Toendosus g
2 136 Kesl%mine

Kallinemine on maade vddrandamise
protsessi ressursipuuduse tagajarjel vdimalik siis, kui erinevatel pdhjustel on vajadus tellida
ekspertidelt hindamisi planeeritust rohkem vdi suuremas mahus.

Maandamismeetmed

Jatkata uue seaduseelndu (nr 16-0948) menetlemist ja kehtestada see seadusena niipea kui
vdimalik: uue seaduse kohaselt ei takistaks vaidlused tasu ja hlivitise suuruse Ule enam omandi
Uleminekut, sest madratud tasu ja hdvitis makstaks omanikule eelndu seletuskirja jargi valja
viivitamata. Samuti tekkiksid paindlikumad vdimalused Umberkruntimiseks.

Hinnata inimressursi vajadust, koostada varbamiskava ning varvata ja koolitada selle alusel
taiendavat t66j6udu (tdhtajaline).

Tagada Maa-ametile piisav rahastus RB maade omandamiseks vajaliku tdiendava kompetentse
t66jou varbamiseks ja koolitamiseks.

Alustada esimesel vdimalusel paindlikuma maakorralduse meetme tehniliseks rakendamiseks
vajalikke ettevalmistusi (maakorralduse planeerimine, notarite, regqistrite jt IT-valmisolek,
maaomanike teavitus ja ametnike koolitus).

Kiirendada v@&randamise protsessi v@imalikult varajase teavitust6d ja avalike arutelude
pidamisega. Ehkki paljude maaomanikega on juba suheldud, siis tuleb seda teha mdistliku
regulaarsusega jatkuvalt ka uue seaduse kehtestamise ooteajal.

3.1.1.3 SEADUSED EI TOETA PIISAVALT VOORANDAMISE PROTSESSI LABIVIIMIST (NR 6)

Riski kirjeldus

Kehtivat maade sundv@drandamise regulatsiooni hindavad praktikud tulevase RB vaates liialt
aegandudvaks. Probleemseimaks on praktikas osutunud olukord, kus vaidlus vaid hivitise suuruse Ule
peatab kogu sundvddrandamise protsessi, sh omandi Glemineku (vt nt KASVS-i§271g1, 8§41 1g 1),
st Ilkkab edasi ka ehitustegevuse alustamise.

Praeguse seaduse puuduste parandamiseks on MKM alustanud uue seaduseelndu menetlemist. Kui
praegu saab kinnistu Ule vOtta ainult parast sundvddrandamise tasu vdljamaksmist ja vdimalike
kohtuvaidluste I6ppemist, siis uue eelndu kohaselt ei takistaks vaidlus tasu ja hivitise suuruse lle
omandi Uleminekut, sest mddratud tasu ja hivitis makstaks omanikule eelndu seletuskirja jargi vdlja
viivitamata. Sundvddrandamise otsuse vaidlustamine halduskohtus ei peataks enam automaatselt
haldusakti tditmist, kuid samas jaaks isikule Gigus taotleda halduskohtus halduskohtumenetluse
seadustikus ettendhtud korras esialgse diguskaitse kohaldamist, sealhulgas keelata sundvddrandatava
kinnisasja omandi Ulekandmisega alustamist. Samuti soovitakse parandada Umberkruntimise

Ernst & Young | 25



vBimalust. Eelndu ei ole saanud aga veel kdigi ministeeriumide heakskiitu ning prognoositult on
seadusemuudatuse suhtes kriitilised mitmed huvigrupid, mistdttu on seadusemuudatuse vastuvétmise
ajakava tana teadmata. Iseqi juhul, kui uus seadus RB maade omandamise esialgselt plaanitud ajaks
vastu voetakse, kulub madrkimisvdarne aeg Uhtse rakenduspraktika valjakujunemiseks. Tdielikult
vdlistada ei saa ka pdhiseaduslikkuse jarelevalve menetlust, st Riigikohus vdib leida, et uus seadus on
vastuolus omandipdhidigusega (PS-i § 32).

Eraldi toodi valja nii suure arvu katastriliksuste samaaegse sundvddrandamise tehniliseks
teostamiseks (maakataster, notarid, kinnistusamet, kohtud) vajaliku (IT) valmisoleku kiisimus juhul, kui
uue seadusega rakendatakse riigi poolt maade omandamist oluliselt lihtsustav maakorralduse
vBimalus (maakorraldus vGimaldaks kokkuleppel maaomanikega (ja nende vahel) vahetada ja
asendada katastritksusi ja nende osi lihtsustatud ja kiirendatud korras). Selline Euroopa riikides
ajalooliselt kasutusel olev mehhanism v&imaldaks riigil soetada paindlikult ja kiiresti RB ehituseks
vajalikud maatikid, kasutades samas piirkonnas asuvat riigi maareservi véi RMK kinnistuid.

Riski moju

Hetkel kehtiv ebaefektiivne seadus maade
vodrandamisprotsessi ldbiviimiseks ja/voi
uue seaduse alusel menetlusprotsessi Finantsmoju Ajamgju
[abiviimise kompetentsi puudumine vdib 1 54 2 31
tugevalt mdjutada Rail Baltica ! !
projektiosade ajakavas valmimist.
Esmajarjekorras mdojutab uue
seaduseelndu mittejoustumine, jdustumise
viibimine ja/vdi ebaefektiivne rakendamine
vddrandamisprotsesside edukat l&biviimist,
mistéttu vOib ehitusetapi algus olulisel
maadral hilineda. Teisalt mdjutavad pikad ja
keerukad vaidlused avalikku arvamust ning
Rail Baltica projekti mainet, eriti kui ei BASEILEECIWEIT
osutu vdimalikuks lahendusteni joudmine

kohtuprotsessita.

Toendosus

2,38

1,00 2,62

Mainemadju

Maandamismeetmed

Kiirendada maakonnaplaneeringute kehtestamist, et saaks maade sundvddrandamise
menetlusi 1&bi viia.

Jatkata uue seaduseelndu (nr 16-0948) menetlemist ja kehtestada see seadusena niipea kui
vOimalik: uue seaduse kohaselt ei takistaks vaidlused tasu ja hivitise suuruse tle enam omandi
Uleminekut, sest madratud tasu ja hidvitis makstaks omanikule eelndu seletuskirja jargi vadlja
viivitamata.

Alustada esimesel vdimalusel paindlikuma maakorralduse meetme tehniliseks rakendamiseks
vajalikke ettevalmistusi (maakorralduse planeerimine, registrite jt IT-valmisolek, maaomanike
teavitus ja ametnike koolitus).

Teha nii praeguse seaduse puhul kui ka uue seaduse kehtestamise jarel ainult pd&hjalikult
kaalutletud ja pdhjendatud sundvddrandamise otsuseid, et tagada kohtus nende kehtima
jéamine ning esialgse Oiguskaitse kohaldamise vdltimine, mis vdimaldaks kohtul ilmselt ka
seaduse muutmise jdarel keelata sundv@0randatava kinnisasja omandi Ulekandmisega
alustamist.
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3.1.2

Planeeringute muudatustega seotud riskid

Kdesolevas alapeatikis toodud riskide osas ei viidud Idbi riskihindamist, kuivérd planeeringute riskid
ei osutunud riskianallsi eelselektsiooni alusel valituks. Seetdttu on kdesolevaid riske kirjeldatud vaid
markeerimise eesmargil ning puudub riski m&ju analllsi ja maandamismeetmete osa.

3.1.2.1 KESKKONNAUURINGUTEST TULENEVAD MUUDATUSED (EI HINNATUD; NR 9)

Antud risk seisneb peamiselt jargnevas:

Keskkonnauuringute poolt ettekirjutatud ennetamis- ja maandamismeetmed on Kkallid ja
ajamahukad (KSH tulemused).

Keskkonnauuringud keelavad projekti algselt planeeritud viisil ellu viia.

KSH ei suuda prognoosida kdiki raudtee ehitamisega seotud detaile ning seetdttu vdivad muutused voi
tapsustused tehnilistes lahendustes ja seireandmete tdpsustumine tingida vajaduse meetmeid
korrigeerida. Selleks ndhakse KSH aruandega ette pdhjaliku keskkonnakorralduskava koostamist.

Rail Baltica Eesti osa puhul on tdiendava KSH koostamise vajadus juba realiseerunud, nditeks leiti
planeeritava raudteetrassi ldheduses parast KSH valmimist kotkapesa (Viluvere vaike-konnakotka
pesa). Keskkonnaamet algatas vastavalt looduskaitseseaduse & 10 Ig-le 2 Viluvere pusielupaiga
moodustamise menetluse. Vaike-konnakotka pesitsusaegse hairimise mdju minimeerimiseks tuleb
vdltida kotka pesitsusperioodil mdjupiirkonnas asuval trassildigul ehitustééde ja hooldustédde
teostamist.™ Taoliseid naiteid on varasemast praktikast veelgi - naiteks Aruvalla-Kose maanteeligu
ehitusel avastati karstilehtri olemasolu alles tee ehitusfaasis.”’

3.1.2.2 MAAKONNAPLANEERINGUTE KEHTESTAMISE VIIBIMINE (EI HINNATUD; NR 4)

Riski kirjeldus

Risk seisneb asjaolus, et Maakonnaplaneeringute kehtestamise viibimine ei vdimalda alustada maade
vbdrandamisega.

Planeerimisseaduse jargi vdib maakonnaplaneeringut muuta, koostades planeeringuala osa hdlmava
planeeringu vdi teemaplaneeringu, ldhtudes maakonnaplaneeringu koostamisele ettendhtud
nduetest.  Maakonnaplaneeringut  muutva  planeeringu  koostamine  toimub  koostdds
valitsusasutustega, kelle valitsemisalas olevaid kisimusi muudatus kasitleb, ning isikutega, kelle digusi
vdi huve vOib muudatus puudutada.

See tdhendab, et planeeringumenetiuse kaasamisega seotud riskid, vdimalikud vaidlused,
heakskiitmine vastutava ministri poolt (PlanS-i & 70) jms viivitusi tekitavad mdjurid laienevad ka
maakonnaplaneeringute kehtestamise ajalisele perspektiivile.

Samas, kui 2017. aasta I6puni kehtestab maakonnaplaneeringuid vastav maavanem (PlanS-i § 71 Ig
1), siis alates 01.01.2018 teeb seda Vabariigi Valitsus oma korraldusega, mis Uhelt poolt vdimaldab
Uhtsemat menetlust, teisalt v8ib aga tingituna maavalitsuste ja maavanema institutsiooni kaotamisest
tekitada ajalisi viivitusi Glesannete Gleandmisel ning uue halduspraktika kujunemisel.

e Parnu Maavalitsuse (2016) vastus Parnu maakonnaplaneeringu ,,Rail Balticu raudtee trassi koridori asukoha maaramine” ja
selle KSH aruande avaliku vdljapaneku kdigus esitatud seisukohtadele ja ettepanekutele
http://www.eoy.ee/sites/default/files/RB%20vastus%20Eesti%200rnitoloogiayhiingule_16.01.2017.pdf

" Aruvalla-Kose teelBigu ehituse infoleht (2012), nr 5 https://www.mnt.ee/sites/default/files/construction_files/aruvalla-
kose5.pdf
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3.1.2.3 DETAILPLANEERINGUTE VAIDLUSTAMINE (EI HINNATUD; NR 62)

3.2

3.2.1

Riski kirjeldus

Rail Baltica projektiga otseselt seotuna koostatakse detailplaneeringuid Ulemiste ja Pé&rnu
reisiterminali ning Rae valla hooldusdepoo tarvis.

Detailplaneeringute puhul on planeerimismenetluses tavapédrase avalikkuse kaasamise ja vBimalike
vaidluste/vastuvdidete  problemaatika kdrval ka  suurem risk  vaidlustamiseks kui
maakonnaplaneeringute puhul - nimelt v8ib neid vaidlustada iga isik ehk kehtib populaarkaebuse
esitamise digus (PlanS-i & 141). Lisaks mdjutab detailplaneering vahetult piirinaabreid ning on
kohaliku omavalitsuse poolt kehtestatava planeeringuna rohkem avatud kohaliku poliitika mdjule.

Samas, kui 2017. aasta [8puni kiidab detailplaneeringu vajadusel (nt vastuvdidete arvesse vdtmata
jatmisel) heaks maavanem (PlanS-i § 138 Ig 1), siis alates 01.01.2018 teeb seda valdkonna eest
vastutav minister, mis Uhelt poolt vdimaldab Uhtsemat menetlust, teisalt vdib aga tingituna
maavalitsuste ja maavanema institutsiooni kaotamisest tekitada ajalisi viivitusi Ulesannete Gleandmisel
ning uue halduspraktika loomisel.

Ehitusfaasi riskid

Keskkonnariskid

3.2.1.1 HELI-, VALGUS- JA VIBRATSIOONIREOSTUSE ESINEMINE EHITUSTOODE AJAL (NR 18)

Riski sisu

Ehitustéddega  kaasneb  loomupdrane  risk  suuremad ohud:
tekitada heli-, valgus- ja vibratsioonireostust, mis
vOib hairida kohalikke elanikke ning halvimal juhul
tekitada tervisehdireid.

1) Ehitustodde kdigus timbritsevale
keskkonnale tekkiv reostus, mis voib kaasa
tuua elanikkonna ja looduskeskkonna

KSH aruandes on vdélja toodud, et vajalik on harjumuspérase elu hdirimist, tingida

asjakohaste keskkonnakorraldusmeetmete vaidlustusi ja kohtuasju

jargimine, rakendades spetsiaalselt koostatud

keskkonnakorralduskava, mis sisaldab seire- ja

jarelhindamise protseduure meetmete tdhususe
kontrolliks ja korrigeerimiseks ning vdtab arvesse ~Enamasti omavad need riskid lihiajalist moju
vajaliku kvalifikatsiooniga ekspertide vajadust = (ehitustoode ajal).

projekti meeskonnas.

2) Keskkonna- ja ohutusnéuete
mittejdrgimine ehitustédde kdigus
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Riski mdju

Helireostus
Ehituse ajal vBib esineda miirahdiringuid Riski-
(IGhiajaline maju) MINESEEN - Finantsmoju Ajamdju tasg .....
elamupiirkondades, lisaks labib

P 1,46 1,69

raudteetrass loodusalasid ja vdib seeldbi
hdirida kohaliku loomastiku elu. Mira ja
vibratsiooni mdju leevendavate meetmete
vajadus esineb nii Parnumaal, Raplamaal
kui Harjumaal.

Toendosus

3,93 Keskmine

[ GRTLTEEEERRE

Mira maandamise mdoistes on siiski

positiivne, et suur osa ehitusprojektist on

planeeritud tiheasustusega aladest 1,38 v 2’7~7
; o ainemoju

eemale'®. Ehitusprotsess toimub kooskdlas IRkl !

siseriiklike normvaartustega, mis on

kehtestatud sotsiaalministri 4. martsi 2002. aasta mdadrusega nr 42 ,Mira normtasemed elu- ja

puhkealal, elamutes ning Ghiskasutusega hoonetes ja mirataseme m&dtmise meetodid*°.

Ehitusobjekti piirkonnas hairinguid pdhjustava mira mdju faunale ei saa hinnata tugevaks, arvestades
ehituskoridori suhtelist kitsust ning loomade kohanemisvdimet neile reaalset ohtu mittepdhjustavate
hdiringutega. Looduslikult tundlikes kohtades tuleb seada liigispetsiifilised meetmed
keskkonnakorralduse kavasse, kaasates selleks vajadusel vastava valdkonna spetsialiste.
Kaitsevoondisse jadvates vaariselupaikades toimuv ehitusprotsess ei ole veel tépselt teada.?® KSH
aruande kohaselt tuleb tédpsustada RB projekti vdimalikke mirameetmeid tdiendava mirauuringuga.

Valgusreostus

Voimaliku ehitustéddeaegse valgusreostusega seotud mdjud tulenevad ehitusmasinate tulede
valgusvihkudest, ajutiste hoonete valgustamisest ning turvalisuse ja ehitusmasinate ja -seadmete
valve tagamisest ehitusobjektidel nii linnapiirkondades kui asustusest eemal. Vahendamaks ehitamise
ajal valgusreostust tuleb kinni pidada heast ehitustavast. Kui lokaalsete valgusallikate mdju ei ulatu
objektipiirkonnast kaugemale, ei saa hinnata ehitusaegse valgustusreostuse mdju imbrusele olulise
mdjuga riskiks.

Natura 2000 ala

RB trassivariantide eelvalikul [dhtuti pdhimdttest, et Gldjuhul ei tohiks raudtee Natura alasid Idbida.
Sellega plltakse tagada prioriteetsete liikide ja elupaigatllpide kaitse ja minimaalne hairing.
Vdljavalitud RB trass Uldjuhul Natura alasid ei [abigi. Erandiks on Parnu loodusalal jégede Uletused.
Uldjuhul saab Natura aladega seonduvalt olema tegemist kaudsete m&judega, mis vdivad avalduda

' Rail Baltic maakonnaplaneeringute KSH aruanne. Eelndu (2016)
https://parnu.maavalitsus.ee/documents/181369/13990069/KSH_aruanne_EP_etapp_2016-11-01.pdf/7813d000-8ae7-
4adf-8ff4-c6c27cfe5c24

* Riigi Teataja (2002), ,Miira normtasemed elu- ja puhkealal, elamutes ning thiskasutusega hoonetes ja mirataseme
mddtmise meetodid”, https://www.riigiteataja.ee/akt/163756

* Parnu Maavalitsuse (2016) vastus Parnu maakonnaplaneeringu ,,Rail Balticu raudtee trassi koridori asukoha maaramine” ja
selle KSH aruande avaliku vdljapaneku kdigus esitatud seisukohtadele ja ettepanekutele
http://www.eoy.ee/sites/default/files/RB%20vastus%20Eesti%200rnitoloogiayhiingule_16.01.2017.pdf
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nditeks labi veereziimi muutuste. Siiski on seatud eesmargiks kdikide negatiivsete keskkonnamdjude
darahoidmine.

Maandamismeetmed

Rakendada KSH-s toodud maandamismeetmeid, sh kaaluda mirahdire mdju tdiendavaks
maandamiseks linnapiirkondades ehitustédde valtimist Gisel ajal, piirata sigimisperioodidel
murarikkaid ehitus- ja hooldustdid, rakendada loomade hairingut ja suremust vahendavaid
meetmeid (miratdkked, trassikoridori laiuse minimeerimine), vibratsiooni leevendamiseks
kasutada pinnase kuivendamist ja/vdi vibratsioonimatte jt.

Teostada ehitusaegset seiret iga-aastase inventuurina (KSH soovitus).”

Arvestada keskkonnakorralduskava loomisel ja elluviimisel loodusuuringus esitatud
soovitustega.

Anallitsida ja rakendada valgusreostuse vdahendamiseks parimaid praktikaid Euroopastzz.

Tagada tdhus keskkonnategevuskava elluviimise jarelevalve.

3.2.1.2 EHITUSTEGEVUSEST TULENEV VOIMALIK KESKKONNA (MAAPIND, VESI, OHK, JAATMED)
SAASTUMINE (NR 19)

Riski kirjeldus

Eesti Raudtee ja raudtee-ehitusega tegelevad

ettevdtted toid intervjuudel vdlja, et varasemates S Gl

Eesti raudteede renoveerimisprojektides ei ole 1) Maapinna, vee ja 6hu saastumise risk, mis
markimisvadrseid saasteprobleeme esinenud. vOib realiseerudes omada Umbritsevale
Uue raudtee ehitamist (nn greenfield-projektina) keskkonnale pikemajalist negatiivset méju
ei peeta ekspertide hinnangul olemasoleva 2) Keskkonna- ja S e
raudtee renoveerimisest keskkonda mittejargimine ehitustoéde kaigus

saastavamaks tegevuseks. Juhul kui ehituse

kdigus jargitakse k&iki masinate ohutus-, hooldus- ja kaitlusndudeid ning KSH ettekirjutusi, siis ei ole
ehitustédde saasterisk tavapdrasest ehitustegevusest suurem. Kill aga toodi vdimaliku riskina esile
KSH aruandes vélja toodud juhiste/nduete kommunikeerimist toovotjatele, nditeks seoses
ehitusmaterjalide ladustamisega loodusvaartuslikele aladele. Puudulik kommunikatsioon vdib tingida
negatiivse keskkonnamdjuga ehituspraktika kasutamist ning tdsta keskkonna saastamise riski.

2 Rail Baltic maakonnaplaneeringute KSH aruanne. Eelndu (2016)
https://parnu.maavalitsus.ee/documents/181369/13990069/KSH_aruanne_EP_etapp 2016-11-01.pdf/7813d000-8ae7-
4adf-8ff4-c6c27cfe5c24

22 Nagu vélja toodud nditeks Tallinna Tehnikatlikool Fllsikainstituudi 2012. aasta valgusreostuse uuringus
https://www.kik.ee/sites/default/files/144.pdf
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Riski mdju

Kahjude ja saaste tekitamine ehitusfaasis Riski-
mojutab eeskdtt RB projekti mainet. Finantsmdju
Samuti viivad keskkonnakahjud vdimaliku
taiendava ajakuluni, mis on seotud kahjude
tuvastamise ja leevendusmeetmete
rakendamisega. Riski konkreetsed mdjud
on toodud eraldi iga saasteliigi kohta.

Ajam@ju . ___

1,92 1,77

Toendosus

1,71

Veereostus

Kdige kaugemale ulatuvad vdimalikud
negatiivsed mdjud veekeskkonna puhul,
kus ei toimu reostuse flusilist hajumist
nagu ©Ohusaaste vdi mira puhul.
Veekogude Uletuskohtades tuleb kindlaks
teha, kas ehitustbdde teostamiseks on seatud ajalised piirangud (nt kudemiseperiood). Veekogude
kallastel ei ole soovitatav ladustada ehitusmaterjale ja ehitustehnikat ega tegeleda tehnika
pesemiseqga.

1,77 3,54

Mainemdju

Kvaliteedimoju

KSH kohaselt on pd&hjavesi Harjumaal vdheselt vdi keskmiselt kaitstud, Parnumaal ndrgalt voi
suhteliselt kaitstud ja Raplamaal kaitsmata vdi véhe kaitstud. Ehitusfaasis tuleks pinnavee kvaliteeti ja
liikumist seirata KSH soovitusel korra nidalas kogu ehitusperioodi véltel. Uhtlasi tuleb rakendada
kavandatavate ehitustegevuste puhul veekeskkonnale avalduvate mdjude vdhendamiseks
veekaitsemeetmeid. Tdiendavate veekaitsemeetmete rakendamisel ei ole negatiivne moju vee
kvaliteedile ega seeldbi loodusaladele tervikuna tdendoline.

Ohureostus

RB ehitusprotsessi kdigus tekkivat dhureostuse riski ei saa pidada markimisvadrseks. See on eeskatt
seotud ehitusprotsessis kasutatavate seadmete ning transpordivahendite heitgaasidega. Puhangutena
vOib aset leida ka tolmu emissioon alus- ja pealiskorramaterjali kditlemisel ja ladustamisel. Véimalike
saasteainete hajumine Ghus on suhteliselt kiire, mistéttu on olulise ja pikaajalise mdjuga dhusaaste
tekkimine ebatdendoline. Uhtlasi on raudteeprojektide ehitustédde kdigus tekkiv dhusaaste vdrreldav
teiste valdkondade ehitust6dde kdigus eralduva Ohusaastega, mistdttu ei ole pdhjust eeldada, et
raudtee ehitamisel esineb tavapdrasest ehitusest suuremat dhusaastet.

Jddtmereostus

Raudtee ehituse kaigus tekib ehitusjadtmeid, olmejadtmeid ja ohtlikke jadtmeid, millega seoses esineb
jaatmete illegaalse kditlemise risk. Ehitusobjektil tuleb rakendada regulaarset ehitusjdatmete
kditlemise jdrelevalvet vastavalt loodavale keskkonnategevuskavale, kehtivatele normatiividele ja
seadustele - prigikditlemine peab toimuma vastavalt jadtmeseadusele. Jadtmete dravedu peab
teostama seejuures vaid tegevuslitsentsi omav ettevdte, kes vastab hankedokumentides seatud
kvaliteedi- ja mainenduetele. Tdiendavaid meetmeid vdib olla vajalik rakendada kaitsevééndites ning
nende ldheduses asetsevates objektipiirkondades.

Jadtmereostus ei ole olulise mdjuga risk, kui tdidetakse keskkonnam@ju hinnangutes ja
keskkonnategevuskavas kehtestatud kaitlemise korda.

Pinnasereostus

Raudtee ehitust6dde ajal esineb pinnase reostamise ja erosiooni oht, mis tekib raudteetrassi alla jadva
ebasobiva pinnase eemaldamise ning sobiva alus- ja pealismaterjaliga tditmise ajal. Seejuures on
raudtee-ehituse keskkonnamdjud pinnasele sarnased maantee-ehitustédde keskkonnamdjudega,
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mistdttu on vGimalik dppida Maanteeameti varasemast praktikast. Lisaks vdib esineda negatiivseid
keskkonnamdjusid ka maapinnale tingituna suurenevast maavarade ndudlusest.

Maandamismeetmed

Kajastada keskkonnanGuete tditmise kohustus ehitushangete dokumentatsioonis (sh

lepingutes).

Jélgida ehitustoode vdltel materjalide ja jddtmete nduetekohast kditlemist (sh ladustamist).

Tagada tiheasustusega piirkondades kehtestatud [8hna-, tolmu- ja Ohusaastemadradest

kinnipidamine.

Jélgida korgendatud
kaitsevoondites.

tahelepanuga vaartuslike

ja ohustatud elupaikade sdilitamist

Tagada keskkonnategevuskava elluviimise jarelevalve®™.

Teavitada  ehitusobjektide  lédheduses

asuvate piirkondade elanikke  vdimalikest

ehitusprotsessiga kaasnevatest hdirivatest teqguritest, et ennetada hilisemat rahulolematust.

3.2.1.3 KOHALIKU OLEMASOLEVA INFRASTRUKTUURI KAHJUD (NR 20)

Riski kirjeldus

ehituseks on
maavarade ja pealisehitise
ehitusobjektidele. SOltuvalt asukohast voib
tarneprotsess pdhjustada tugevaid kahjusid
olemasolevale piirkondlikule infrastruktuurile
(teed ja tanavad, sillad), mis pole Rail Baltica
ehitusobjekti osad.

Raudteetrassi vajalik

osade tarne

sage

Tapsema hinnangu vdimalike tekkivate kahjude
mastaabi kohta saab anda siis, kui selgub, kust ja
mil viisil ehitusmaterjal ehitusobjektile tuuakse.

Suuremad ohud:

1) Kahjud infrastruktuurile suureneva
koormuse tottu (nt materjalide veost
tingituna), eelkbige kohalikud teed ja
rajatised

2) Infrastruktuurikahjude hivitamine

3) Suhtlus kohalike kogukondadega

Riski mdju

Kohaliku  olemasoleva infrastruktuuri
kahjud omavad Rail Baltica projektile nii
finantsilist kui mainemdju. Finantsiline
mdju avaldub juhul, kui kohalikule
infrastruktuurile  tekitatavate  kahjude
korvamine pole eelarvestatud vdi vastutus
kahjude eest tellija ja toovdtja vahel
konkreetselt madratletud. Mainet vdib

mojutada  negatiivne  meediakajastus
seoses piirkondlike ligipddsuteede
rikkumisega, kui see hdirib tugevalt
kohalikke  elanikke ning  vdimalikke

maandamis- ja korvamismeetmeid pole
pdhjalikult ja laialdaselt selgitatud.

23 .
Ibid.

Finantsmoju

1,62

1,15

Kvaliteedimdju

Ajamdju .

1,38

Toendosus

3,29

2,85

Mainemadju
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Kui teede olemasolev seisukord on hindamata, vdib toimuda ka ehitusfaasis mdne tarnekoridorina
kasutatava tee kvaliteedi halvenemine allapoole kasutuspiiri. Kui kohalike teede kasutus pole piisavalt
kooskdlastatud, vBib omavalitsus tarneks kasutatava ligipadsutee kahjude ilmnemisel sulgeda. Sellistel
juhtudel omab kohaliku olemasoleva infrastruktuuri kahjude riski realiseerumine ka ajalist m&ju Rail
Baltica projekti valmimisele.

Maandamismeetmed

Hinnata ehitusprotsessi alustades, millised olemasolevad teed ja muu infrastruktuur vdivad olla
ehitustegevusest md&jutatud ning kas sellest vdib tuleneda llemadrane kahju infrastruktuuri
seisukorrale ja kasutuskvaliteedile.

Arvestada kahjustatud kohaliku infrastruktuuri hiivitamise voi asendusehituse kulud piisava
varuga ehituseelarvesse.

Tagada pidev suhtlus kohaliku omavalitsuse ja ehituse mdjualasse jadvate kogukondadega
planeeritavate tarnekoridoride asukoha ja kasutamise ajakava osas ning teavitada kogukondi
vdimalikest kahjudest.

Luua ennetavalt projektist mdjutatud teede omanike ja tavakasutajatega hilisema kahjude
likvideerimise ja/vdi huvitamise ajakava. Vajadusel pidada l&abirdakimisi alternatiivsete
transpordilahenduste leidmiseks.

Defineerida hankelepingutes riskivastutus t66votja ja/voi tellija poole peal selgelt maaratud
mahus.

Monitoorida ehitamisel mg&jutatud infrastruktuuri kvaliteedimuutusi ning rakendada abindusid

Ulemdadrase kahjustamise vastu.

3.2.2 Ehitusressursside riskid

3.2.2.1 EBAPIISAV MASINATE JA SEADMETE RESSURSS (NR 24)

Riski kirjeldus

Rail Baltica ehitamiseks on tarvis
markimisvaarset hulka erinevaid masinaid ja
seadmeid: tadpilisi ehitusmasinad (nt veoautod  1)Ehitusseadmete kallinemisega seotud riskid
materjalide tarneks) ning spetsiifilisi
raudteeinfrastruktuuri ehitusmasinaid. Masinate
ja seadmete piisavuse osas on oluline ka
kasutamiskompetentsi  omava  meeskonna = 3) 1435 mm ré6pmelaiusega
olemasolu. Seeldbi on masinate ja seadmete risk raudteeinfrastruktuuri ehitamiseks vajalike
seotud nende rendi- ja/v8i soetusmaksumusega, ~Masinate import

masinaoperaatorite olemasoluga ning imporditavate masinate puhul ka tarne keerukusega.

Suuremad ohud:

2) Ehituseks vajalike masinate ja seadmete
operaatorite toojéurisk

Kaesoleva riskianallilsi kdigus labi viidud intervjuudel hinnati véimalikuks, et seoses teiste mahukate
ehitusprojektidega, mis toimuvad paralleelselt Rail Baltica ehitusega, ei jatku Eestis ehitusmaavarade
tarneks piisavalt vajalikke veoautosid ja/vGi veoautojuhte. Nii on ndidanud juba varasemgi praktika, et
ka RB-st vaiksemamahulisemates projektides on osutunud vajalikuks masinate ja t66jou importimine
valismaalt.

Kuna Eestil ei ole 1435 mm réépmelaiusega raudteid, siis puudub kohalikel ettevGtetel ka vastava
raudtee ehituseks ja renoveerimiseks vajaminev masinapark. Seet6ttu tuleb importida vajaminevad
ressursid Lddne-Euroopast vdi kohandada v@imalusel olemasolevaid 1520 mm raudtee-ehituseks
mdeldud masinaid. Lisaks ehitusmasinatele on ehitus- ja testimisfaasis vajalik ka 1435 mm
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rédpmelaiusega vagunipargi olemasolu. Eelmainitud pdhjusel on ka ERTMS-ide paigaldamisega seotud
kogemused kohalike raudtee-ehitusettevdtete hulgas piiratud. ELi nduetele vastava
raudteeautomaatika ehituskogemusega ettevdtted asuvad Laane-Euroopas ning nende osalemine RB
vastavasisulistes hangetes on h&davajalik. Uhtlasi tulenevalt asjaolust, et 1435 mm réépmelaiuse ja
ERTMS-idega raudteid on ehitatud enamasti Laane- ja Kesk-Euroopas, on eeldatava importt66jou hind
Baltikumi keskmisest tunduvalt suurem.

Riski mdju

Labiviidud intervjuudel hinnati vdga tdendoliseks raudtee-ehituseks vajaminevate seadmete ja neid
opereeriva t66jou ndudluse kasvu seoses RB ressursivajadusega ehitusfaasis. Sellest tulenevalt vdib

eeldada ka ressursside markimisvaarset kallinemist. Mdju vdib olla seda olulisem, et Statistikaameti””
andmetel on masinate ja tddjduhindade muutusi kajastav ehitushinnaindeks pédrdunud 2017. aastal
tdusule.

Masinate ja seadmete ressursi ebapiisavuse riskil on ka ajaline mdju. Kuna ehitussettevdtted
planeerivad oma ressursse (sh t86jdudu) enam kui aasta ette, siis ilma piisava ettevalmistusajata ei
pruugi téévotjad olla vdimelised ehitustdid tellija poolt ndutud mahus ja ajaraamis teostama.

Kui masinate ja seadmete viivituste tdttu tekib oht projekti digeaegsele ja eelarvelisele valmimisele,
vOib avalduda negatiivne mdju ka projekti mainele. Juhul, kui téojouressursi defitsiidi riski
maandamiseks rakendatakse tddjoukvootide leevendamist, voib tekitada see aga osade huvigruppide
vastuseisu.

Maandamismeetmed

Kaardistada 1435 mm ré6pmelaiusega ehituseks vajalikku masinaparki omavad
ehitusettevdtted ja planeerida konkreetses ajaraamis ndutav ressursivajadus (nn
hankestrateegia osana).

Kaardistada olemasolev masinate ressurss Eestis ja Iahiimbruses ning hinnata puudujaaki.

Kaaluda vdimalusi tddjoukvootide ajutiseks leevendamiseks ehitusmasinaid opereerivate
tootajate sissetoomiseks ELi-valistest riikidest (naiteks Ukraina, Valgevene), kelle t66jdudu on
Eestis ka varem edukalt kasutatud.

3.2.2.2 EHITUSLOGISTIKA TORKED (NR 26)

Riski kirjeldus

Rail Baltica raudteetrassi ja -objektide ehitamine eeldab nii maavarade, ehitusmaterjalide Kkui
ehitusmehhanismide tarnimist ehituse t66maale, mis on logistiliselt keerukas Ulesanne. Logistilises
protsessis v@ivad tekkida tdrked nii kodumaiste ehitusmaavarade transpordiga ehitusobjektidele kui ka
vdlismaiste materjalide saadavuse ja transpordiga. Vaheoluline ei ole ka ehitusmehhanismide ja
t66jduga seotud logistika.

“ Statistikaamet (2017), pressiteade nr 42 ,,Ehitushinnaindeks p6drdus téusule” https://www.stat.ee/pressiteade-2017-042
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Riski mdju

Uks vdimalikke probleeme ehituslogistika Riski-
valdkonnas on seotud ehitusmaavarade
ja -materjalide tarnimisega objektile. Kuna [UERSNEIY Ajamgju
materjali hulk on véga suur (raudtee mulde SZESV4l 2 .85
taitematerjali kogus on ca 10 min m3), on
selle vedamiseks vaja hasti toimivat
transpordilahendust. Uhe v&imalusena on
kaalutud nditeks olemasoleva 1520 mm
raudteetrassi  kasutamist tditematerjali
veoks. Juhul kui materjal on vaja vedada
veokitega, ei tarvitse Eesti ettevotete
veokipargist piisata ning veokeid tuleb 1 85 2’08
ehituse ajaks teistest riikidest sisse tuua. r

Materjalide transpordi puhul on Uheks
riskiks teede ja tanavate voimalikud
massipiirangud; sellisel juhul tuleb leida materjalide transpordiks alternatiivseid vdimalusi.

Toendosus

323 o0

Mainemdju

Kvaliteedimoju

Imporditavate ehitusmaterjalide puhul on raudtee-ehituses tavaparaselt pikkade tarneaegade téttu
oluline valmistuda materjalide hangeteks vdimalikult aegsasti. Kuna Rail Baltica projekti ehitusmaht
on Euroopa mdaistes arvestatava suurusega ning samaaegselt toimub ka teisi suuri raudteeprojekte,
siis on oht, et hankeprotsessi ja -labirdaakimistega hiljaks jadades vdivad tekkida tarnetes hilinemised.

Ehitusprotsessis on vajalik materjalide ladustamine objekti lIahedal. See eeldab selleks sobilike
laoplatside olemasolu, mis sdltub konkreetsest asukohast ning vdib olla keerulisem tihedama
asustusega piirkondades. Vdimalik, et laoplatside leidmiseks tuleb teha kokkuleppeid
eramaaomanikega, millega kaasnevad taiendavad kulud.

Maandamismeetmed

Ehitusmaterjalide ja ehitusmasinate saadavusest ning tarnijatest tdpsema Ulevaate saamiseks
viia |abi tarnijate uuring (nii Eestis kui rahvusvaheliselt).

Viia labi tarnijate uuring ehitusmaterjalide ja ehitusmasinate saadavusest ning tarnijatest
tapsema Ulevaate saamiseks (nii Eestis kui rahvusvaheliselt).

Arvestada uuringute tulemusi RB hangete ja lepinute ettevalmistamisel, projekteerimisel ja
ehitamisel.

3.2.2.3 KOHALIKE MAAVARADE JA EHITUSMATERJALIDE MITTEPIISAVUS OPTIMAALSES RAADIUSES
(NR 25)

Riski kirjeldus

Rail Baltica raudteetrassi ehitus vajab suures koguses ehitusmaavarasid (nditeks raudtee ja
teenindusteede mulde taitematerjal), mis tuleb leida ehitusobjektidele optimaalses raadiuses. Kuna
taitematerjalide puhul moodustab transpordi maksumus olulise osa koguhinnast, siis ei ole otstarbekas
transportida seda kaugemalt kui 50 km, vastasel korral on risk, et materjali maksumus osutub
planeeritust kdrgemaks..

Maavarade ja ehitusmaterjalide varustuskindlust Rail Baltica Eesti osa planeeritud ehituspiirkonnast
50 km raadiuses mdjutavad ehitusotstarbeliste karbonaatkivimite ning liiva ja kruusa kattesaadavus,
hind ja kvaliteet. Teede Tehnokeskuse AS-i ,Rail Balticu ehitamiseks vajalike ehitusmaavarade
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. . .25 . ~ L. .
varustuskindluse uuring ning keskkonnamgjuhinnangud on vaadelnud maavarade ressurssi

maakondade IGikes, mida kavandatav kiirraudtee labib (Harjumaa, Raplamaa, Pé’lrnumaa).26 Teede
Tehnokeskuse AS-i 2017. aasta uuringu kohaselt on ehitusotstarbelise karbonaatkivimi saadavus
rahuldav Pdrnumaal ja Raplamaal, Harjumaal on oluline tdsta LA3o purunemiskindluse kategooriaga
killustiku varustuskindlust. Samas uuringus hinnatakse liiva ja kruusa varustuskindlust rahuldavaks
Harjumaal ning kriitiliseks Rapla- ja Parnumaal. Samuti on ehitusotstarbelise karbonaatkivimi
varustuskindlus kriitiline Harjumaal.

Ehitusmaavarade varustuskindluse uuringus tuuakse valja tdiendavad riskid: risk, et maavarad pole
erinevatel p&hjustel kattesaadavad (nt kaevandusmahud on ette ndhtud muuks ehitustegevuseks,
vastuseis Rail Baltica projektile jms); risk, et Pdrnumaa karbonaatkivimit vBidakse miila ka Lati
Vabariigi pdhjaosas asuvate Rail Baltica projektiosade ehitamiseks, mille tagajarjel vdib
karbonaatkivimi kaevandamine Parnumaal intensiivistuda ning hinnanguline varustuskindlus langeda;
risk, et ndudlus olemasolevate maavarade jarele kasvab, seda eriti maavarade poolest kriitilises Parnu

maakonnas ja mujal toimuvate tee-ehitusprojektide tottu.”’

Lisaks toodi kdesoleva riskianaliUsi kdigus l|dbiviidud intervjuudel esile, et kuigi maavarade
kaevandusmaht vdib ndida mddtmiste tulemusel piisav, vdib ehitustegevuses kdlblikuks osutuda sellest
vaid vdike osa. Samuti tdid intervjueeritud vdlja, et ehitusmaavarade hinna puhul on vdtmetequriks
tarnedistants, kuid tulenevalt maavarade voimalikust ebapiisavusest 50 km raadiuses planeeritud
trassikoridorist vdib kujuneda olukord, kus odavam on tuua vajalik materjal kaugemalt (nt Ladanemaalt,
Jarvamaalt vdi mujalt).

Riski moju

Maavarade ja ehitusmaterjalide Riski-
mittepiisavuse riski realiseerumine vdib
méjutada Rail Baltica projekti eeskatt [aMELEET Ajaméju
ajaliselt, naiteks kui uute maardlate 2,69 2,54

avamist ei alustata piisavalt vara voi
kaevandamine ja/vdi tarne ei toimu
ettendhtud ajagraafikus. Soltuvalt
ehitusmaavara tdubist vdib  Teede
Tehnokeskuse AS-i  hinnangul kuluda
karjdaride avamiseks koos geoloogiliste
uuringutega 3-5 aastat ning juhul, kui on
vajalik keskkonnam@ju hindamine, vdib 1,85 .2'1”5
karjaari avamine votta kuni 2 korda PSEIEEEIWEL Mainemdju
rohkem aega.

Toendosus g
2,79 Keskmine

Samuti hinnatiintervjuude ja té6toa kaigus oluliseks maineriski, mis on ajendatud RB maavaravajaduse
rahuldamiseks vajalike uute karjdaride avamisest. Reeglina nduab see suhtlemist kohalike elanikega
ning keskkonnaalaste maandamismeetmete rakendamist maardlate piirkonnas  ja/vGi
kaevandamistédde I8pus. Maavarade ja ehitusmaterjalide mittepiisavuse riski realiseerumine v&ib viia

* Teede Tehnokeskuse AS (2017), ,Rail Balticu ehitamiseks vajalike ehitusmaavarade varustuskindluse uuring”

26 Rail Baltic maakonnaplaneeringute KSH aruanne. Eelndu (2016)
https://parnu.maavalitsus.ee/documents/181369/13990069/KSH_aruanne_EP_etapp 2016-11-01.pdf/7813d000-8ae7-
4adf-8ff4-c6c27cfe5c24

7 M@&jupiirkonna oluliseks kattuvuseks loeti projekti v3i projektiosa Rail Baltica teeninduspiirkonnaga kattumist véhemalt 1/3

ulatuses.
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ka Rail Baltica projekti kallinemiseni juhul, kui 50 km raadiuses asuvad maavarad ei ole kaevandatavad,
kdttesaadavad voi kvaliteetsed voi nende hind tduseb.

Maavarade ja ehitusmaterjalide mittepiisavuse riski realiseerumine vdib pdhjustada Rail Baltica
projekti I8pptulemi kvaliteedi halvenemist juhul, kui 50 km raadiuses kaevandatud ja ehituseks
kasutatud maavarad ei vasta ehitusnduetele.

Maandamismeetmed

Informeerida madala maavarade ja ehitusmaterjalidega varustuskindlusega piirkondade
kohalikke omavalitsusi varustuskindluse tdstmise vajadusest ning leida koostdds KOV-iga
vBimalus olemasolevate ja uute maardlate kasutuselevdtuks.

Tagada RB Eesti osa ehituseks vajalike maardlate avamine vastavalt maavarade
varustuskindluse uuringule.

Kaardistada maavarade varustuskindlus enam kui 50 km raadiuses, tuvastamaks vdimalikku
hinna- ja kvaliteedivditu Rail Baltica projektiks vajalike ehitusmaterjalide hankimisel.

Vajadusel realiseerida alternatiivsete ehitusmaterjalide kasutamisvdimalusi (pdlevkivi
aheraine, pdlevkivituhk, Slakikillustik ja Slakiliiv).

3.2.2.4 IMPORDITAVATE EHITUSMATERJALIDE PIIRATUD KATTESAADAVUS (SH ROOPAD, LIIPRID,
JUHTIMISSUSTEEMI KOMPONENDID; NR 59)

Riski kirjeldus

Kéaesolev risk seisneb selliste aluskorra ehituskivimite (graniit) ja pealisehitise materjalide (teras, vask)
kdttesaadavuses, hinnas ja kvaliteedis, mis Eestis puuduvad ning tuleb seetdttu importida. Lisaks vdib
tekkida ka vajadus importida taitematerjale, kui Eestis olemasolev varu ei ole kvaliteetne, digeaegselt
kaevandatav voi piisav. Uhtlasi imporditakse ka kdik signalisatsiooni- ja juhtimissiisteemi
komponendid.

Raudtee-ehitusel ballastiks kasutatavat graniitkillustikku on seni imporditud valdavalt Rootsist ja
Soomest. Teede Tehnokeskuse AS-i uuringu hinnangul kulub RB raudteeballastiks 2,4 miljonit tonni
tardkivikillustikku, mis moodustab ligikaudu 4-5% Soome v3i Rootsi aastasest kogutoodangust. Soome
Transpordiametiga tehtud intervjuul selgus, et kuigi Soome graniitkillustiku varud on piisavad, vdib
maardlate kaugus Helsingist (ja seeldbi ka Eestist) muuta materjalide tarne projektipiirkonda
ebamdistlikult kulukaks.

Enamik raudtee-ehituseks vajalikke pealisehitisi toodetakse vdlismaal (rédpad, ERTMS-id). Nende
hinna eelarvestamine ja tark hankimine vajab eriteadmisi ning nduab hoolikat planeerimist, millealane
praktika Eestis puudub.

Ernst & Young | 37



3.3

3.3.1

Riski mdju

Imporditavate  ehitusmaterjalide  riski Riski-
realiseerumine vG8ib pdhjustada projekti
eelarve ja ajakava Uletamist (kui peaksid
ilmnema probleemid tarneahelas). 2,69 2,62
Labiviidud intervjuudel selgus, et nditeks
rodbaste tellimisel tuleks arvestada
vdahemalt aastase tarneajaga.

Finantsmoju Ajamoju

Toendosus E
2 142 Keskmine

Imporditavatest pealisehitise
toormaterjalidest on vase?® ja terase hind
|dhiaastatel tdusmas?®, lisaks voib kasvada
terase hind seoses ndudiuse B BoTe| 1,85
suurenemisega  ehitussektoris  veelgi. Kv’aliteedimaju Mainemdju
Austraalia eelmise 15 aasta tee- ja
raudtee-ehitusprojektide nditel hinnati
aastate 2014/2015 kuni 2019/2020 keskmiseks materjalide kulu kasvuks 4,2% aastas.3°

Soome Transpordiameti esindajaga tehtud intervjuul selgus, et kuigi intervjueeritute hinnangul on
Soome graniitkillustiku varud piisavad, v8ib maardlate kaugus Helsingist (ja seeldbi ka Eestist) muuta
materjalide tarne projektipiirkonda ebamaistlikult kulukaks, mistéttu vdib osutuda vajalikuks teiste
tarnijate kaardistamine, keda ei ole varasemas praktikas kasutatud. See aga vdib tingida materjalide
eelarvestatud kulu ja seeldbi kogu projekti kulu Gletamise. Seejuures hinnati intervjuudel tdendoliseks
pigem imporditavate ehitusmaterjalide hinna tdusu kui probleeme nende kattesaadavuse ja tarnega.

Maandamismeetmed

Hankida materjale Baltikumi-lleselt lisaks pealisehitistele ka graniidi jms puhul, et saavutada
mastaabisaastu.”

Uldised riskid

Uldiste riskide alla kuuluvad need, mille avaldumine, ennetamine ja maandamine puudutab projekti
kdiki etappe, st riskid, mis esinevad planeerimis-, projekteerimis- ning ehitusetappides labivalt.

Finantseerimisriskid

Rail Baltica projekti elluviimise Uks kriitilisi tegureid on projekti sujuv finantseerimine. Viimastel
andmetel on hinnatud tervikprojekti eelarveks 5,8 min eurot, mida finantseeritakse praeguste
eelduste kohaselt EL-i eelarvest 81-85% ulatuses projekti finantsvajakust (sdltuvalt projekti tegevuste
iseloomust) ja Ulejaanud osas riikide eelarvetest.

Projekti 2017.a uuest tasuvusanallilisis on hinnatud projekti finantsvajakuks ca 94% projekti
maksumusest, millest [ahtutakse ka toetusmdadra arvutamisel.

* The Economist, 16.02.2017, ,,A bullish case for copper" https://www.economist.com/news/finance-and-
economics/21717114-strikes-and-other-supply-constraints-fuel-long-term-optimism-bullish-case

29World Steel Association (2017), ,,Steel recovery strengthens, but geopolitical uncertainty clouds outlook"
https://www.worldsteel.org/media-centre/press-releases/2017/short-range-outlook-April-2017.htmi

* Raniga, P. (2015), ,,Cost Escalation in Road and Rail Construction Projects: NSW Experience”

http://atrf.info/papers/2015/files/ATRF2015_Resubmission_36.pdf
31
Ibid.
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Projekti rahastamine toimub Euroopa Uhendamise rahastu (CEF) madadruse reeglite kohaselt
rahastamislepingute alusel. Kaesoleva riskianallilisi ldbiviimise ajaks oli sdlmitud kaks
rahastamislepingut CEF toetuse ja omapanuse kogumahus 225,06 miljonit eurot (siin ja edaspidi vdlja
toodud Eesti 0sa):

| CEF-i rahastamisleping mahus 212,15 miljonit eurot

Il CEF-i rahastamisleping mahus 12,91 miljonit eurot
Esitatud on ka kolmas taotlus CEF-i toetuse saamiseks, mille osas tehakse rahastuslepe eeldatavasti
2017. aasta sugisel.
Rail Baltica projekti finantseerimisega on seotud jargmised peamised riskivaldkonnad:

ELi-poolse finantseerimise mahu (nii toetusmddra kui EL-i eelarvest eraldatava toetuse

kogumahu) vahenemine ja riigipoolse omafinantseeringu vajaduse suurenemine

Rahastuse viivitused

Tdiendavate finantseerimisvahendite kaasamise riskid

Projekti lisakulude tekkimine

3.3.1.1 ELI-POOLSE FINANTSEERIMISE VAHENEMINE (NR 33)

Riski kirjeldus

Praegune RB projekti ELi-poolne rahastamise maar on ehitustédde puhul 81% ja uuringute puhul 85%
projekti finantsvajakust. Sellise toetusmddraga on tehtud ka projekti tasuvusarvutused
baasstsenaariumi korral. 31. jaanuaril 2017 sdlmitud Eesti, Lé&ti ja Leedu valitsuste vahelises
kokkuleppes eeldatakse, et sarnast toetusmddara kohaldatakse projektile ka tulevikus.

Samas ei ole tdit kindlust, et finantseerimine jargmisel EL rahastamisperioodil samas ulatuses
vOimalikuks osutub. EL-i-poolse finantseerimise vdimaliku vahenemise faktorid vdib jagada kaheks:

EL-i eelarve kogumahu vdhenemine nii Suurbritannia EL-ist lahkumise kui v8imalike muude
pdhjuste tdttu ning sellest tulenev infrastruktuuriobjektidele (CEF) eraldatava eelarve
kogumahu vdhenemine. Hinnanguliselt vdib jddda EL-i eelarvesse laekumata kuni 10-15%
praegusest mahust (Suurbritannia panus EL-i eelarvesse on 9,5 mild eurot, mis teeb neist
suuruselt kolmandad netomaksjad).

Rail Baltica projektile (sh Eesti osale) rakenduva EL poolse toetuse mdéara alandamine tulenevalt
jargmistest vdimalikest asjaoludest:
Alates 2021. aastast algab uus EL-i rahastamisperiood (eeldatavalt 2021-2027, kuid
perioodi pikkus v&ib olla ka erinev), mille puhul ei ole infrastruktuuriprojektide
toetusmaérad veel teada.
Eesti sissetulekute tase tduseb, mille tulemusena jduab Eesti Ghtekuuluvuspoliitika
kontekstis Gleminekupiirkondade (nd keskmise sissetulekuga piirkondade) hulka, mille
puhul vBidakse rakendada madalamat kaasrahastamise maara.
Suurbritannia lahkumisel EL-ist langeb EL-i keskmine elatustase, mille tulemusena tduseb
Eesti positsioon riikide edetabelis ja sellega vdib kaasneda madalam rahastusmaar

ELi-poolse finantseerimise vahenemise erinevad stsenaariumid on vdlja toodud Rail Baltica projekti
tasuvusanalldisis™.

32 . . . .
http://www.railbaltica.org/cost-benefit-analysis/
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Riski mdju

ELi-poolse  finantseerimise  vdahenemise
korral tuleb Eesti riigil leida projekti
elluviimiseks taiendavad [ ELELSENET Ajamdju
finantseerimisallikad. ~ Omafinantseerimise [ 5c ki F 3,15
mahu suurenemine sOltub otseselt EL-i
rahastusmadra langusest. Naiteks toob
tasuvusanalliis valja erinevad ELi-poolse
toetusmaédra languse stsenaariumid (80%,
60%, 40% jne) ning vastavad Eesti riigi poolse
rahastamise mahu prognoosid.

Toendosus

3,08

Vajaliku  lisafinantseerimise  maht on

i

erinevate ELi-poolsete [ = 4 4,31
finantseerimismadrade stsenaariumite Kvaliteedimdju Mainemadju
korral jargmine:

Tabel 2. Rail Baltica projekti Eesti-poolse finantseerimise vajadus séltuvalt EL-i finantseerimise madarast

EL-i finantseerimise maar Omaosaluse Omaosaluse
maar summa, min €
EL-i praequse perioodi maar 85% 15% 268,5
EL-i toetuse vdhenemine 80%-le 20% 320,6
EL-i toetuse vdhenemine 60%-le 40% 529,0
EL-i toetuse vdhenemine 40%-le 60% 737,4

Tabelist nahtub, et ELi-poolse finantseerimismadra voimalikul langemisel suureneb Eesti riigi poolse
finantseerimise vajadus oluliselt.

Maandamismeetmed

EL poolse rahastamise vahenemise korral tuleb leida vdimalused kas riigipoolse omafinantseeringu
suurendamiseks vOi taiendava vdlise kapitali kaasamiseks.

Rahandusministeerium on kaasanud Rail Baltica ministeeriumidevahelise rakkeriihma (Task Force)
ning pidanud projekti vdimaliku lisafinantseerimise osas, juhuks kui selline vajadus peaks tekkima,
eelldbirddkimisi rahvusvaheliste finantseerimisasutustega, sh Nordic Investment bank (NIB) ja
European Investment Bank (EIB), kes on kinnitanud oma pdhim®ottelist huvi ja valmisolekut projekti
taiendavaks finantseerimiseks. Kuna tdiendava finantsvajaduse korral oleks laenusumma eeldatavasti
killalt suur, siis osutuks sel juhul vajalikuks riigipoolne garantii. Finantseerimisega kaasneksid ka
finantskulud, mis praeguste intressitasemete juures oleksid vaheolulised, kuid see vdib tulevikus
muutuda.

Maandamismeetmed ELi-poolse finantseerimise riski maandamiseks vOib vdtta kokku jargmiselt:

Tagada projekti labiviimine plaanitud (vdimalikult kiires) tempos, et viia v8imalikult palju
tegevusi ellu, kasutades finantsvahendeid kdimasoleval perioodil kehtiva rahastamismdara
alusel (kuna tulevikus vdib toetusmaar langeda).

Teha pidevat koost6dd EL-i jargmise eelarveraamistiku (sh CEF jargmise etapi) kujundamise
kontekstis nii teiste liikmesriikide esindajatega kui erinevate EL institutsioonidega, et plilada
saavutada vBimalikult soodsad rahastusreeqglid.

Uuendada tasuvusanallisi juhul kui majandus- ja sotsiaalkeskkond ning eelnevas
tasuvusanallisis arvestatud eeldused ja/vdi muud sisendandmed olulisel maaral muutuvad.
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Teha jatkuvalt ennetavalt koostddd finantsinstitutsioonidega (sh investeerimispankadega), et
olla vajaduse korral valmis hankima projektile lisarahastust.

3.3.1.2 RAHASTUSE VIIVITUSED (SH SEOSES FINANTSPERIOODI VAHETUSEGA; NR 37)

Riski kirjeldus

Lisaks ELi-poolse finantseerimise osakaalu vahenemisele on riskiks ka vdimalike pauside tekkimine
finantseerimises. Selle liheks pdhjuseks vdib olla EL-i eelarveperioodi vahetumine ning olukord, kus
Uhe perioodi finantseerimisskeemide vahendeid enam ei jatku ja teise perioodi skeemid veel ei toimi.
Selle riski tdendoline avaldumine jdab perioodi 2021-2022, kui peaks toimuma uue perioodi meetmete
avamine. Samas on rahastuse saamine seotud sdIlmitud rahastuslepetega ning hetkel sdlmimise faasis
olev CEF-i Il rahastusleping katab EL finantseerimiseperioodi Uleminekuaastaid, mistottu on
finantseerimisperioodi vahetumisega seotud riski realiseerumine vahetdendoline. Viivitusi vdib
tekkida, kuid need on pigem ldhigjalised (nt mdned kuud) ning need on lahendatavad
sildfinantseerimisega.

Riski moju

Rahastuse viivituste korral on takistatud Riski-
projekti elluviimiseks vajalike hangete Finantsmaju
korraldamine vdi ka olemasolevate

hangetega seotud véljamaksete tegemine. 1 '85 2' 15
Juhul kui tegemist on kdimasolevate
hankelepingutega, siis vbivad maksete
viivitused pdhjustada ka finantskulusid
(leppetrahvid). Viivitused uute hangete
vdljakuulutamisel v@ivad kaasa tuua aga
projekti valmimise viibimise, mistdttu
[Gkkuvad projektist saadavad kasud 1’23 2,15
kaugemasse tulevikku, millel on omakorda Mainem®oju
mdju projekti tasuvusele.

Toendosus %
2 ,50 Keskmine

Kvaliteedimoju

EelkBige avaldub rahaliste viivituste mdju aga asjaolus, et projekti valmimine viibib ja juba tehtud
investeeringute tulemusi ei saa kasutada (kuna projekti tulemusel rajatav raudteelihendus on
kasutatav ainult tervikuna).

Maandamismeetmed

Rahastuse viivitustest tulenevate mdjude leevendamiseks saab rakendada nii ennetavaid kui
maandavaid meetmeid, samuti riski jagamise meetmeid.

Valmistuda Gigeaegselt uueks finantseerimisperioodiks projekti ettevalmistavate dokumentide,
hangete, uuringute ja teiste to6de ettevalmistamisega (ennetav meede).

Kéivitada kdimasoleva finantseerimisperioodi I8pufaasis v@imalusel hankeprojektid, mis
ulatuvad jargmisesse perioodi (vdljamakseid on vbimalik teha sdltuvalt rahastusleppest kuni 2-
3 aastajooksul peale perioodiI8ppu), ja leevendavad vdimalike finantseerimiskatkestuste mdju.
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3.3.1.3 TAIENDAVATE FINANTSEERIMISVAHENDITE KAASAMISE VAJADUSEGA SEOTUD RISKID

(LAENURISK; NR 32)

Riski kirjeldus

Kolmas finantseerimisrisk on seotud olukorraga, kus Eesti riik ei lisa piisavat omafinantseerimise osa,
et projekti tegevusi ellu viia. See vdib olla pdhjustatud nii eelnevast riskist (risk 3.3.1.1), kus ELi-poolse
finantseerimise vahenemise tdttu tuleb riigipoolset osalust suurendada, kui ka muudest asjaoludest
(nt sisepoliitilise konsensuse puudumisel), kuid esimesel juhul on risk suurem.

Nagu eespool mainitud, siis on Rahandusministeeriumi eestvedamisel peetud projekti vGimaliku
lisafinantseerimise tulevikus kaasamise osas eelldbirdadkimisi investeerimispankadega (NIB, EIB),
juhuks kui selline vajadus peaks tekkima. Kuna sellistel juhtudel on tavapéarane riigipoolse garantii
andmine, siis vdib pidada lisafinantseerimise mittesaamise riski realiseerumise tdendosust madalaks.

Antud riski vdivad pdhjustada ka poliitiline soovimatus tdiendavaid finantsvahendeid kaasata ning
majanduslikust olukorrast tulenev riigieelarve pingelisus.

Siiski tuleb arvestada, et Eesti riik on vdtnud endale rahvusvaheliste lepingutega (sh CEF-i
rahastuslepingud, riikidevaheline kokkulepe, Uhisettevotte aktsionaride leping) kohustused Rail Batica
projekti tegevuste elluviimise osas, mistottu tooks selline toimimine kaasa rahvusvaheliste kokkulepete
rikkumise riski.

Kuna Rail Baltica riikidevaheline kokkulepe on riigikogus ratifitseeritud, siis on kdrgem poliitiline
heakskiit projektile olemas ning selle muutmine peaks toimuma samuti riigikogu heakskiidul ega saa
toimuda madalama taseme otsustega. Seetdttu vdib hinnata antud riski pigem madalaks.

Antud riski puhul tuleb arvestada, et lahtuvalt riigieelarve seadusest ei tohi olla valitsussektori
struktuurne eelarvepositsioon puudujaaqgis rohkem kui 0,5% SKP-st (2016. aasta SKP 20,9 mld €
korral moodustab 0,5% 104,5 min €), mis seab piirid sellele, kui suures mahus on vdimalik
riigieelarvest kulutusi teha, sdltumata sellest, kas neid kaetakse riigisisesest maksutulust voi naiteks
(omafinantseeringu katteks vdetavast) laenust.

Riski mdju

Kuna riigipoolsete garantiidega laenude Riski-
korral on intressimddrad  enamasti
turutingimustest soodsamad, siis vdib
pidada ka riski finantsmdju madalaks.
Samas tuleb arvestada vdimaliku
mainekahjuga, kuna riigipoolset laenu
votmist peetakse Uldiselt ebapopulaarseks.

Ajamdju . ___

1,46

Tdendosus
2,62
Juhul kui projekti tdiendava finantseerimise
risk realiseerub selliselt, et mdistlikel
tingimusetel finantseerimist saada ei
dnnestu, vdivad tekkida projektis ajalised JINY0) 2,46
viivitused, mis mdjutavad projekti digeagset Mainemadju
valmimist, mis toob tdendoliselt kaasa ka
tdaiendava finantskulu.

Kvaliteedimdju

Maandamismeetmed

Taiendava finantseerimise riski maandavad meetmed kattuvad osaliselt eelneva finantsriski (risk
3.3.1.2) maandamise meetmetega, mille eesmdrk on ennetada ja vdhendada tdiendava
rahastamisvajaduse teket ning leida vajaduse tekkides lisafinantseerimist.
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Lisaks tuleks rakendada riski maandamiseks ka jargmisi meetmeid:

Teha ennetavalt koostddd finantsasutustega, et kaasata vajadusel omafinantseerimise
vajaduse katteks tdiendavaid finantsvahendeid.

Eraldada riigieelarve koostamise kdigus (nii iga-aastaselt kui nelja-aastase riigi
eelarvestrateegia raames) vahendid Rail Baltica projekti riigipoolseks finantseerimiseks ning
jalgida, et need oleks koosk®8las projekti plaanitavate kuludega vastavatel perioodidel. Riigi
eelarvestrateegias on nahtud perioodi 2018-2020 Rail Baltica projekti elluviimise kulusid ette

mahus 215 miljonit eurot (sh nii CEF toetus kui Eesti omapanus).

3.3.1.4 PROJEKTI EELARVEVALISTE LISAKULUDE (VARJATUD KULUDE) TEKKIMINE (NR 35)

Riski kirjeldus

Rail Baltica suuruse ja keerukusega projekti puhul ei ole vdimalik kdiki kulusid ette naha. Samuti on
projektiga seotud mitmeid osapooli, kelle puhul ei ole vdimalik omada tdapset Ulevaadet koigist
projektiga seotud kuludest (sh ajakulu). Sellised kulud vdivad olla seotud investeeringuvajadustega,
aga ka erinevate asutuste té6tajate kuludega (sh tédaja kulu). Naiteks on projekti raames kavandatud
kohalike peatuste rajamine (esialgsel hinnangul 10 peatust), mille kulud ei liigitu otseselt RB projekti

kulude alla.

Riski moju

Riski mdju avaldub kas projektiga seotud
otseste, kuid mitteabikdlblike kulude tekkega Finantsmdju
vOi projektiga kaudselt seotud osapoolte 2 38

kuludega, mis ei kajastu projekti eelarves ja !

tuleb kanda osapooltel endil. Selle
tulemusena vdivad olla projekti kogukulud Toendosus
alahinnatud.

3,62

1,00

Kvaliteedimdju

Maandamismeetmed

Riski-
. tase
Ajamoju . ___
1,69
KesEmine

2,46

Mainemadju

Projekti lisakulude ja varjatud kulude juhtimiseks tuleb esmalt saada teadlikuks nende olemasolust,
teiseks hinnata nende vajalikkust ning vdimaluse korral kasutada nende katmiseks projekti rahastust.

Rakendada mehhanism kdigi projektiga seotud osapoolte kulude (sh nii otseste rahaliste kui
ajakulu) prognoosimiseks, registreerimiseks ja neile optimaalsete katteallikate otsimiseks-
leidmiseks.

Anallidsida projekti kulusid requlaarlselt, et hinnata kulude vajalikkust ja finantseerimisallika
valikut.
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3.3.2 Hangetega seotud riskid

3.3.2.1 EBASOBIV VOI PUUDULIK HANKESTRATEEGIA (NR 42)

Riski kirjeldus

Hangete vaidlustamine ja pakkujatelt optimaalse hinna saamine peidab endas mitmeid riske. Hangete
korraldamisel on optimaalsete kvalifitseerumis- ja hindamiskriteeriumite maaramine keeruline. Sageli
tehakse hangetele kas liiga karmid tingimused, mistdttu esitatakse vahe pakkumisi ja need (lletavad
eeldatava maksumuse, vOi liiga leebed tingimused, mistdttu tuleb kill arvukalt pakkumisi, kuid
kannatab nende kvaliteet. Seetdttu on hinna ja saadava kvaliteedi optimumi leidmine keeruline
Ulesanne, mis eeldab mh pdhjalikult Iabimdeldud hankestrateegia olemasolu.

Oluliseks riskiks tuleb hinnata olukorda, kus projekti hanked kuulutatakse vélja kogenud ja vajalike
viimekustega pakkujatele mitteoptimaalses mahus, olgu selleks siis tellitavate t66de/materjalide
koondamine liialt suurde hankesse (nt kogu Eesti alale rajatava RB ehitus Ghe hankega) voi projekti
tikeldamine liiga paljudeks ja vadikesemahulisteks hangeteks (mis tekitab omakorda riske nt seoses
projekti tdhtaegade ja t66 Uhtlase kvaliteediga).

Probleeme toob tdendoliselt kaasa ka see, kui hanked kuulutatakse vdlja n-6 viimasel hetkel:
pakkumuste esitamise tdhtaeg vdib olla kill minimaalne lubatav, ent ei anna pakkujatele
ettevalmistamiseks piisavalt aega. Samuti ei pruugi jddada aega pakkumiste sisuliseks analltsiks vdi
labirdakimisteks (juhul, kui selline vdimalus on). Tihtipeale ei arvestata ka vaidluste lahendamiseks
kuluvat aega. Seoses uue riigihangete seaduse jdustumisega 01.09.2017 on oht, et hankepraktika on
ebaihtlane, kohtupraktikas selgeks vaidlemata ning vaidlustamiste risk on sellev@rra suurem. Naiteks
[6pevad praequ paljud hankevaidlused juba riigihangete vaidlustuskomisjonis, uue seaduse puhul on
pakkujatel aga suurem motivatsioon kdia labi kdik kohtuastmed, eriti nii mastaapsete hangete puhul,
nagu seda saavad olema projekti ehitushanked.

Hangete ebadnnestumise risk suureneb kui olulised hanked kuulutatakse valja samaaegselt voi suvisel
puhkuste perioodil (selliseid nditeid RB Uhisettevdtte senisest tegevusest juba on).

Riski mdju

Rail Baltica planeerimis- ja ehitusetappides
ebasobiva vdi puuduliku hankestrateegia
rakendamine voib tingida mitteoptimaalse
pakkumise valimise, mis vdib omakorda 3,36 3,62
kaasa tuua projekti kvaliteedi halvenemise
ning planeeritud ajakava- ja eelarve
Uletamise.

Finantsmoju Ajamdju

Toendosus

3,15

2,62 2,38

Kvaliteedimaju Mainemdju

Maandamismeetmed

Teavitada turuosalisi varakult RB hangetega seonduvast infost, sh tutvustada hankestrateegiat.
Avaldada hanked lisaks riigihangete registrile ja Euroopa Liidu Teatajale ka muude avalike
teadaannete kujul. Korraldada valisriikides nn road show “sid tutvustamaks kavandatavaid RB
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hankeid. Fokusseeritud kohtumised, intervjuud ja dialoog potentsiaalsete rahvusvaheliste
taristu- ja ehitusettevétjatega tagamaks nende huvi RB hangete vastu ning saamaks olulist
sisendit nende hanke-eelistuste, -vOimekuse ja tdendolise huvi kohta, mis vdimaldab
hankestrateegiat vajadusel korrigeerida.

Analltsida Euroopa parimaid hankepraktikaid ning rakendada neid RB projektis.

Rakendada hankemenetlustes mdtestatud eelkvalifitseerimist ja vdistlevat dialoogi, tagamaks
sisuline (hinna)konkurents pakkujate vahel.

Kehtestada mdistlikult piisavad hanketdhtajad ja kvalifitseerimisnduded, st mitte [dhtuda ainult
seaduse miinimumnduetest. Arvestada pakkumiste esitamise tahtaegade osas Euroopas
dldlevinud puhkusperioodidega. Koordineerida hankegraafik ja kvalifitseerimisnduded RB
teiste projekti elluviijatega. Arvestada vaidluste ajakulu.

Valmistada pohjalikult ette ingliskeelse hankedokumentatsiooni, sh hankelepingute (v&imalusel
FIDIC-lepingud) standardid, arvestades parimat turupraktikat ning kaasates ala juhtivaid
eksperte ja olulisi turuosalisi.

Tagada hangete ettevalmistamiseks ja [abiviimiseks kdrge erialakompetentsiga ja piisav
spetsialistide ressurss (hankija Glesanne).

3.3.2.2 HANGETE EBAPIISAV ETTEVALMISTUS JA EBATOHUS TURUKOMMUNIKATSIOON (NR 44)

Riski kirjeldus

Suurte ja oluliste hangete edukuse tagamiseks peab neile eelnema pd&hjalik ettevalmistusfaas, mis
hdlmab turu-uuringuid, potentsiaalsete pakkujate kaardistamist ja kaasamist, nende eelnevat
informeerimist ja tagasiside kogumist ning sellest ldahtuva hankestrateegia ja hanketingimuste
kujundamist. Vaid selliselt on vdimalik saavutada optimaalset pakkujate arvu ja hangitava
kauba/teenuse kvaliteedi suhet. Kui hanketingimused on liiga karmid ja/vGi hangitakse korraga véga
suurt mahtu, siis ei pruugi hankel soovitud hulka pakkujaid osaleda ning vastupidi, kui
hanketingimused on liialt leebed ja hangitakse liialt vaikestes mahtudes, siis vdivad pakkuma tulla
paljud vaikesed ja kogemusteta ettevdtted, mis vdib pdrssida hankeobjekti kvaliteeti ning projekti
koordineeritud edenemist. Hangete ettevalmistusfaasis tehtavate uuringute ja mdlemapoolse
turukommunikatsiooni eesmark ongi anda sisend optimaalsete hangete Idbiviimiseks, mis tagavad nii
hangitava teenuse kvaliteedi kui ka turuhinnaga ostmise.

Rail Baltica projekti tutvustamiseks mujal Euroopas (sh potentsiaalsete pakkujate seas) on korraldatud
mitmeid Uritusi ja osaletud konverentsidel. Sellele vaatamata on ekspertide hinnangul suurimate
Euroopa raudtee-ehitusega tegelevate ettevdtete teadlikkus Rail Baltica projektist tdna pigem madal.
Ollakse kill kuulnud, et selline projekt on kavandamisel, kuid info sellest, millal ja millises mahus
hankeid korraldama hakatakse, pakkujatel puudub. Seejuures ei ole ka Balti riigid piirkonnana
suurimatele Euroopa pakkujatele atraktiivne, kuivdrd tegemist on nende jaoks EL-i darealaga, kus
valitseb neile tundmatu arikultuur ja seadusandlus.

Uhtlasi ei pruugi Euroopa suuremad raudtee-ehitusega tegelevad ettevdtted olla RB projektist
Glemadra huvitatud, kuna Uhenduses valitseb ehitustééde kdrgperiood ning ettevbtete tootmis- ja
teenindusmahud on maksimumildhedased. Kui valismaine pakkuja on té6ga hdivatud enda koduriigis,
siis puudub tal huvi oma teenuste eksportimise vastu, millega kaasnevad tdiendavad riskid ja
ebamugavus. Sellest tulenevalt on puuduliku hangete ettevalmistusfaasi risk eriti kriitiline nende
kaupade ja teenuste hankimisel, mida ei ole vdimalik hankida lokaalselt (Eestist). Selliste kaupade ja
teenuste hulka kuulub nditeks ERTMS Level 2 tehnoloogia ja selle paigaldus.
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Riski mdju

RB projekti ebapiisava turundamise ja Riski-

turu-uuringute puudumise tbttu  vdib . o L
realiseeruda hangete ebadnnestumise risk [ ket Ajamdju
naiteks mitteoptimaalse pakkumise 2,38 2,46
valimise vdi pakkujate puudumise naol.
Samuti vGib ebapiisav kommunikatsioon
turuga pdhjustada ka hilisema
hankedokumentatsiooni madalat
kvaliteeti. Seelabi vdib turundusrisk
pdhjustada valmiva RB raudtee kvaliteedi

Toendosus

2,64 Kesgmine

langust ja ajakava Uletamist.

1,69 1,92

Kvaliteedimaju Mainemgju

Maandamismeetmed

Kaasata suurte taristuprojektide kogemustega eksperte (kasuks tulevad EL-i
raudteevdrqustikuga seotud hangete varasemad kogemused) hangete ettevalmistamise
protsessi.

Arvestada projekti ajakavas lisaajaga vdimalike vaidluste lahendamiseks.

Avaldada riigihangete info, sh vdimalusel eelteade Euroopa Liidu Teatajas, jagada infot
hankeplaani kohta ka véljaspool n-6 ametlikke hankekeskkondi (meedia, erialased infoportaalid
jms).

Anallidsida Euroopa parimaid hankepraktikaid ning rakendada neid RB projektis.

Jatkata nn road show-tllpi esitlusi Euroopas ja ka kaugemal, tagamaks vdimalike pakkujate
teadlikkuse ja huvi Rail Baltica projekti vastu. Antud riskianallusi kdigus tehtud intervjuudel

toodi vdlja, et teadlikkuse tdstmiseks tasub kaaluda ka valitud ehitusettevdtetega otsekontakti
ja dialoogi astumist, samas tuleb véltida huvide konflikti olukordi

Leida optimaalne lahendus keele- ja kohaliku t66j6u osakaalu nduete osas, et tagada piisav huvi
kohalike ja valismaiste pakkujate poolt.

Tagada erinevate hangete tellijapoolseks juhtimiseks, jarelevalveks ja koordineerimiseks
padev projektijuhtimisvdimekus.

3.3.2.3 PAKKUJATE PUUDUMINE VOI VAHESUS HANGETES (NR 38)

Riski kirjeldus

Riskianalldsi kaigus tehtud intervjuudel hindasid eksperdid projekti hangetel osalevate pakkujate
optimaalseks arvuks séltuvalt hanke mahust 3-7 pakkujat. Sellest suurem vdi vdiksem pakkujate arv
vOib olla mitteoptimaalse hankestrateegia tulemus. Risk, et Rail Baltica Eesti osa ja piiritileste osade
ehitus- ja projekteerimishangetel osaleb sobiva pakkumise saamiseks liiga vahe pakkujaid vdi ei osale
Ukski pakkuja, vdib realiseeruda jargmistel pdhjustel:

Info hangete ja nende tingimuste kohta ei j6ua (Gigeaegselt) vastava ala ettevétjateni, nditeks
ei pea nn siseriiklike riigihangete infot Euroopa Liidu Teatajas avalikustama. Eestis ja Balti
riikides laiemalt on RB-ga seonduv hankeinfo juba laiemalt teadvustatud, samuti on RB
Uhisettevdte RB Rail AS alustanud hangetealase teavitusega Skandinaavia suunal, kuid Kesk- ja
Lduna-Euroopa suuremate ehitus- ja taristuettevdtjateni ei ole teave RB hangete sisu ja
planeeritud ajakava kohta veel j6udnud.
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- Balti riikide perifeerse geograafilise asendi tdttu, Kesk- ja Lduna-Euroopast vaadatuna, ei
pruugi rahvusvahelised ehitus- ja taristuettevétjad omada soovi vdi vBimekust RB-ga seotud
mahukatel hangetel osaleda. Eriti olukorras, kus on teada, et samaaegselt valmistatakse suuri
infrastruktuuriprojekte ette ka nimetatud ettevétete traditsioonilistel turgudel ning Euroopa
majandus on kasvufaasis.

- Hanketingimused vdivad olla rahvusvaheliste ehitus- ja taristuettevdtjate jaoks
ebaatraktiivsed, eriti juhul kui hankeid korraldatakse palju ja vdiksemates mahtudes/IGikudes
ning ainsaks hindamiskriteeriumiks on madalaim hind. Kohalikele vGi Balti regioonis
tegutsevatele ettevétjatele vBib hangetel iseseisvalt osalemisel saada takistuseks aga olukord,
kus hanked kuulutatakse vélja nende jaoks Ule ju kdivates suuremates mahtudes/Idikudes.

- Hanked kuulutatakse vadlja ebarealistlikult lUhikeste tdhtaegadega vOi liialt piiravate
kvalifitseerimistingimustega (nditeks ndutakse varasemate kogemuste olemasolu, mida
rahvusvahelistel ettevdtjatel ei ole varem olnud vdimalik Balti riikides omandada ning kohalikel
ettevdtjatel turu ja objektide suhtelise védiksuse tdttu varem saada). Kvalifitseerimise
tingimused peavad RHS-i § 98 Ig 1 jargi vastama hankelepingu esemeks olevate tédde
olemusele, kogusele ja otstarbele ning olema nendega proportsionaalsed, ent isegi juriidilises
mdttes diguspdrane kvalifitseerimistingimus vaib liialt piiravaks osutuda.

- Hankedokumentatsiooni ei koostata inglise keeles ning ndutakse pakkujatelt pakkumist vdi
tdendeid/tunnistusi/kinnitusi kohalikus keeles, esitatavate dokumentide legaliseerimist
pakkumise esimeses faasis, vms (dokumentide keele ja sisu kiisimusi leevendab mdnevdrra kill
uue seaduse nn hankepassi regulatsioon).

Riski mdju

Hangete ebadnnestumine vOi L

. . . - o Riski-
mitteoptimaalse pakkumise valimise riski tase
realiseerumine pakkujate puudumise v&i ELELSENET Ajamdju
véhesuse t&ttu on vaga tugeva vdimaliku SZEELS) 2,77
mdjuga risk Rail Baltica projekti Eesti osa
valmimise eelarvele, ajakavale ja mainele. =

Tdendosus s
3,00 Keskmine

2,00 2,15

Kvaliteedimaju Mainemdju

Maandamismeetmed

Avaldada riigihangete info, sh véimalusel eelteade Euroopa Liidu Teatajas - info jagamine
hankeplaani kohta vdljaspool n-6 ametlikke hankekeskkondi (meedia, erialased infoportaalid
jms).

Jatkata nn road show-tllpi esitlusi Euroopas ja ka kaugemal, tagamaks vdimalike pakkujate
teadlikkuse ja huvi Rail Baltica projekti vastu. Antud riskianalldsi kdigus tehtud intervjuudel
toodi vdlja, et teadlikkuse tdstmiseks tasub kaaluda ka valitud ehitusettevbtetega otsekontakti
astumist.

Leida optimaalne lahendus keele- ja kohaliku t66jdu osakaalu nBuete osas, et tagada piisav
huvi kohalike ja valismaiste pakkujate poolt.
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Tagada, et lavend- ning valiku- ja pakkumuste hindamise kriteeriumid ning metoodika on
proportsionaalne ja mittediskrimineeriv.

AnallUsida Euroopa parimaid hankepraktikaid ning rakendada neid RB projektis.

Arvestada pakkumiste esitamise tahtaegade osas Euroopas Uldlevinud puhkusperioodidega ja
anda pakkujatele pakkumiste koostamiseks piisavalt aega. Koordineerida hankegraafik ja
kvalifitseerimisnduded RB teiste elluviijatega.

Valmistada pOhjalikult ette ingliskeelse hankedokumentatsiooni, sh hankelepingute
standardid, arvestades parimat turupraktikat ning kaasates ala juhtivaid eksperte ja olulisi
turuosalisi.

Tagada hangete ettevalmistamiseks ja ldbiviimiseks kdrge erialakompetentsiga ja piisav
spetsialistide ressurss.

3.3.2.4 HANKEDOKUMENTATSIOONI MADAL KVALITEET (NR 39)

Riski kirjeldus

Intervjuude kdigus toodi valja ka sagedasti riigihangetel probleeme tekitav hanketingimuste, sh nii
kvalifitseerimistingimuste kui sisukriteeriumite kehv vdi ebalhtlane kvaliteet, mis vdljendub nende
halvas arusaadavuses, hindamiskriteeriumite ebaselguses, kohati ka p&hjendamatus ranguses ja
formaalsuses. Hankedokumentide kehv kvaliteet toob omakorda kaasa nende erineva tdlgendamise
ohu erinevate pakkujate ja hankija poolt; halvasti koostatud tehniline kirjeldus on sageli pdhjus, miks
hiljem tuleb lepingut muuta, sest kirjelduses ei kajastatud soovitud hanke tegelikku mahtu.

Riski moju

Hankedokumentide kehv kvaliteet
suurendab hanketulemuste ja -protsessiga
seotud  vaidluste  tdendosust,  mis Finantsmdju Ajamdju
omakorda toob kaasa arvestatava

tdiendava ajakulu, seotud vdi jargnevate 2'54 2’46
hangete edasilikkumise vOi
ebadnnestumise ning seab ohtu kogu
projekti planeeritud ajakava. Nii on nditeks
AS Tallinna Lennujaama kogemusel
esinenud viivitusi hankemenetlustes lisaks

Toendosus g
2,71 Keskmine

vaidlustamisele ka §
kvalifitseerimistingimustega seotud =
kisimuste  tostatamise  tSttu, mille [PARATS .1,6”9 =
tulemusel on osutunud vajalikuks nduete BAEINATTe ML Mainemadju l
leevendamine ja lisaaja leidmine; mitme

kuu ja enama pikkused viivitused on sagedased. AS Eesti Raudtee senises praktikas on esinenud
olukord, kus pakkuja vaidles hanke kvalifitseerumistingimuste Gle kdigis kohtuastmetes, mida oleks
tellija saanud selgema s@nastusega dra hoida.

Tdiendavate tédde lisamisega vOib kasvada lepingu maht ja maksumus, lisaks vdib hilisem tddde
lisamine rikkuda diglase ja avatud hankeprotsessi satteid, mis ohustab ka Rail Baltica mainet.

Hangetega seotud riskide realiseerumine vdib omada suurt finantsilist ja ajalist mdju.

Maandamismeetmed

Tagada, et kvalifitseerimistingimused on asjakohased, vajalikud ja mdddukad. Vajaduse korral
tuleks tehnilise kirjelduse ja lepingu koostamisse kaasata asutusesiseseid ja/vdi valiseid
eksperte. Samas tdi AS Tallinna Lennujaam valja, et ka juriidilise abi kaasamine véljastpoolt
organisatsiooni on ajamahukas, mistottu tuleks seda teha aegsasti.
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Viia labi teostatavusuuring ja sGelumis-/analliisietapp ning avalikud konsultatsioonid.
Analldsida Euroopa parimaid hankepraktikaid ning rakendada neid RB projektis.

Tagada erinevate hangete tellijapoolseks juhtimiseks, jarelevalveks ja koordineerimiseks
pddev projektijuhtimisvdimekus.

Valmistada pOhjalikult ette ingliskeelse hankedokumentatsiooni, sh hankelepingute
standardid, arvestades parimat turupraktikat ning kaasates ala juhtivaid eksperte ja olulisi
turuosalisi.

3.3.3 Personaliriskid

3.3.3.1 KVALIFITSEERITUD TOOJOU VAHESUS E (NR 48)

Riski kirjeldus

Eesti Panga to6turu tlevaate™ jargi on Eestis aasta-aastalt kasvanud kvalifitseeritud t66jdu (eelkdige
tippspetsialistide ja juhtide) puudus. Selle mdjust ei jaa puutumata ka Rail Baltica projekti elluviimisega
seotud osapooled. Kvalifitseeritud td6jdu puudumise riski all moistetakseqgi eeskatt vajalike
kompetentsidega té6tajate puudumist konkreetsetes valdkondades, mis on RB projekti elluviimiseks
vajalikud (nn struktuurne té6puudus).

Rail Baltica projekti kontekstis on riskianalldsi
kiigus  tehtud  intervjuudel  rBhutatud ~Suuremad ohud:

insenertehnilise, hangete labiviimisega seotud, 1) syurte infrastruktuuriprojektide  juhtimise

projektijuhtimise,  ehitusjarelevalve ja  ka kogemusega to6tajate puudumine téojduturul
keskkonnaalase kompetentsi olemasolu tahtsust

(seda  eeskatt projektijuhtimisega  seotud
meeskonnas, aga ka toovotjate poolel). 3) Vdlisriikidest vdrbamisega seotud takistused
Nimetatud kompetentside osas vOib taheldada

t66jduturul aga tugevat defitsiiti.

2) Insenertehnilise t66j6u puudumine tédjéuturul

Vajalike kompetentsidega t66jou varbamine vdib osutuda keeruliseks: Eesti Panga 2017. aasta té6turu
lilevaate jargi suurenes 2016. aasta | pooles vabade tookohtade arv 30%™, mis viitab sellele, et uute
tootajate varbamine vétab varasemast enam aega ning todealisel té6tajaskonnal on suurem vdimalus
valida erinevate vakantside vahel. Vakantside arvu tBusu mojutab ka tédkohtade sagedasem
vahetamine. Rail Baltica projekti edukas elluviimine eeldab aga projektimeeskonna koosseisu
stabiilsust, kuivdrd see tagab projekti kdigus omandatud kogemuste ja teadmiste sdilimise.

Uhelt poolt mdjutab kvalifitseeritud td6jdu puudumist tédturu olukord, teisalt on sobivate
kompetentsidega t66jdu puudus tingitud vajalike erialade véljadppe puudumisest haridussisteemis.
Nimelt toodi intervjuude kdigus probleemina esile asjaolu, et Eesti haridussiisteem ei koolita raudtee-
ehituse insenere. Tallinna Tehnikakdrgkoolis on kill olemas raudteetehnika dppekava, mis véljastab
raudteeinseneri kutsekvalifikatsiooniga insenere raudteetranspordi tehnoloogia ja juhtimise ning
raudteeliikluse ja ohutuse suundades, ent raudtee-ehituse valdkond on katmata.

Kui kohalikul t66jduturul on kvalifitseeritud kandidaate vahe, siis ekspertide vaitel vdib suurematest
EL-i riikides, nagu nditeks Saksamaa, huvitatud kandidaate isegi leiduda. Kill aga takistavad kdrgema
elatustasemega riikidest t66j0u sisseostmist kandidaatide palgaootused, mis v&ivad koguni

* To6turu Ulevaade, Eesti pank, Ik 23, http://www.eestipank.ee/publikatsioon/tooturu-ulevaade/2017/tooturu-ulevaade-
12017

* To6turu Ulevaade, Eesti pank, Ik 21, http://www.eestipank.ee/publikatsioon/tooturu-ulevaade/2017/tooturu-ulevaade-
12017
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mitmekordselt Uletada kohaliku turu vastavate ametikohtade keskmist palgataset. Seega vaatamata
sellele, et kdrgelt kvalifitseeritud insenere on EL-i tasemel olemas, ei ole nende palgaootuste ja
kohaliku turu palgataseme suhe varbamist soosiv. Uhtlasi kerkivad siinkohal &rieetilised takistused,
mis ei luba inseneridele ja keskastme projektijuhtidele ettevdtte tippjuhtkonnast kdrgemaid té6tasusid
maksta.

On teada, et RB Rail AS soovib moodustada valisekspertide kogu, mis koosneb kava kohaselt umbes

90 isikust™". Referentsprojektide ja intervjuude najal vdib keskmiseks tellijapoolseks meeskonnaks
pidada aga saja kuni paarisaja t00tajaga organisatsiooni. Vottes arvesse, et RB projekti ndol on
tegemist kolme riiki (lisaks partneritena Soome ja Poola) hdlmava piirililese projektiga, siis vdib
eeldada, et hetkel planeeritud tddtajate arv projekti edukaks elluviimiseks on pigem alahinnatud.

Riski moju
Intervjuude kdigus toodi vdlja Riski-
insenertehnilise kompetentsi puudumist tlassc-;
Eesti to6jduturul. Probleemi ndhakse [LALEUENE( Ajamgju
suurena arhitektide hulgas. Olgugi, et 2,46 2,77
projekteerimine tellitakse reeglina
teenusena sisse, siis murekohana nahakse o =
tellija meeskonda inseneritaustaga Téendosus Keskmine

inimeste leidmist, kes oleksid padevad
esindama ja kaitsma projekteerimisel tellija

336 | Keshin

huve. Projekteerimiskompetentsiga §
tootajacte) puudumine projektimeeskonnas §
voib  tingida  ebakvaliteetse  projekti |EEEANZIC] 2,23 =
koostamist ja vigade esinemist projektis, EEEINEII NIl Mainemdju ‘
mis avalduvad hilisemas ehitusfaasis ning

mille parandamine pdhjustab tdiendavat rahalist ja ajalist kulu.

Kdrgendatud riskina ndhakse ka tugeva raudtee-ehituskompetentsiga inimeste puudumist. Seetdttu
réhutati intervjuudel ka kohalikku ettevottesse (RBE-sse) raudtee-ehituse kompetentsiga inseneri(de)
varbamise olulisust, kes oleks(id) vdimeline/v3imelised tegelema ehitustddde jarelevalvega, sh
jarelevalve teenuse sisseostmisega ja teenuse kvaliteedi kontrolli tagamisega.

Kdrgendatud riskina toodi esile ka Eesti ehitusjarelevalve kompetentsi Glekoormatust ning RB-ga
vOrreldavates projektides osalemise kogemuse puudumist, mis v8ib pdhjustada ehituskvaliteedi
langust ja ehituspraagi esinemist, mis ilmneb alles hilisemas opereerimisfaasis ning voéib tingida
lisakulusid seoses remondi- ja hooldusté6dega.

Projektijuhtimiskompetents on Eesti ja Soome infrastruktuuriprojektide labiviijate hinnangul kuill
olulisim, kuid samas ka Uks kdige defitsiitsem kompetents. NOutava projektijuhtimiskompetentsiga
tootajate varbamise teeb keeruliseks v8i koguni véimatuks sarnase mastaabiga projektide elluviimise
praktika puudumine Baltikumi ajaloos. Sellest tulenevalt tuleb kogenud projektijuhte otsida kas
suurematest Euroopa riikidest vdi kasvatada projektijuhtimiskompetentsi organisatsioonisiseselt
projekti elluviimise kdigus. Viimase puhul on projektijuhtimisega seotud riskide realiseerumise
tdendosus aga suurem ning vOib kaasa tuua markimisvadrseid negatiivseid mdjusid kdigis neljas
mdjukategoorias: viivitusi projekti ajakavas, eelarve Gletamist, kvaliteedi ja maine langust.

Hangete labiviimiseks vajaliku juriidilise kompetentsi osas markimisvaarseid riske ei ndhta. See on
pdhjendatud asjaoluga, et RB struktuuris on juba tanasel hetkel t66l optimaalne hulk digusalase

* http://www.railbaltica.org/et/29-pakkujat-osales-avatud-valisekspertiisi-hankes/
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padevusega todtajaid. Uhtlasi on varasemate infrastruktuuriprojektide elluviimine naidanud, et
Oigusalase kompetentsi kaasamine organisatsioonivdliselt (teenusena sisseostmine) on olnud t8hus
praktika maandamaks hangete sGnastusest tuleneva vaidlustamise riski.

Maandamismeetmed

Kaardistada olemasolevad kompetentsid RB projektijuhtimise struktuuris ning vdrrelda
vajalikke/otsitavaid kompetentse projekti elluviijate vahel. Selliselt on vdimalik tuvastada,
millised kompetentsid on puudu ning millised v8ib olla otstarbekas imberpaigutada vdi teistele
elluviijatele kasutatavaks teha.

Kaardistada t60jouturg, et teha kindlaks ndutud kompetentsidega kandidaatide hulk (sihtgrupi
suurus).

To6jduturu kaardistamine algab sellest, et personalijuht voi antud funktsiooni taitev t66taja koos
tippjuhtidega paneb paika selle, kui palju ja mis kompetentsidega tdotajaid on konkreetseks
ajavahemikuks ja tegevusteks vaja. Seejarel kaardistatakse vastavalt paika pandud
toojouvajadusele, kui palju on Baltikumis ja selle 1ahiimbruses antud kompetentsidega té6tajaid.
Kui neid on vahe, siis tuleb kaaluda vdimalusi nende leidmiseks teistest riikidest. Sageli tuleb
siinkohal vaadata EL-ist vdljapoole, kuna Eestil on teiste EL-i riikidega keskmise té6tasu alusel
keeruline konkureerida. ELi-vdlistest riikidest tootajate varbamisel tulevad aga arvestada EL:i
regulatiivsete piirangutega.

Teha ettepanek Haridus- ja Teadusministeerimile Eesti haridusslsteemi raudteeinseneride
Oppekava sisseviimiseks.

3.3.3.2 MITTETOIMIV VOI PUUDULIK PERSONALIPOLIITIKA PROJEKTIJUHTIMISE
ORGANISATSIOONIS/ORGANISATSIOONIDES (NR 49)

Riski kirjeldus

Kui eelnev risk keskendus kompetentse t66jou
puudumisele to6jduturul ja sellest tingitud
varbamise problemaatikale, siis kdesolev risk
vOtab  kokku olemasoleva  tOo6tajaskonna 1) Suur té6j6u voolavus RB projektimeeskonna
personalijuhtimisega  seotud aspektid, st hulgas, mis pdrsib kogemuste akumuleerumist
tootajate motivatsiooni, personali liikuvuse ja = projektielluviimise kdigus

tookeskkonna. Personalipoliitika eesmargiks ongi
inimressursi optimaalne rakendamine
organisatsioonis selliselt, et tagatud oleks
tootajate rahulolu, areng ja stabiilsus. V3ib 6elda,
et RBR ja RBE nédol on tegemist suhteliselt noorte  3) Ebaefektiivne ja/véi mittetoimiv vdrbamine
organisatsioonidega, millel ei ole veel vdlja
kujunenud tdhusat personalipoliitikat. See vdib
pdhjustada aga personali liikuvust ning parssida olemasolevate tdé6tajate motivatsiooni ja arengut.

Suuremad ohud:

2) Toimiva ja motiveeriva personalipoliitika
puudumine (sh tdiendbppevbimalused,
soodustused jm hived, vdrbamise protseduurid)

4) Mittemotiveeriv té6keskkond, -tingimused
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3.3.4

Riski mdju

Personali sage liikuvus RB projekti kdigus
vOib olulisel mdadral pdrssida tegevuste
Bigeaegset elluviimist. See on pdhjustatud R FLEERELT Ajamgju
eeskatt uute tootajate valjadppe ja

kohanemise ajakulust. Uhtlasi p&hjustab 1'46 2'00
tootajate vahetumine vigade esinemise
sagenemist ja ebapddevat teenuste
hankimist, mille tagajdargedeks vdib olla
projekti valjundite kvaliteedi langus, maine
langus ja/vGi eelarve lletamine.

Toendosus g
3,00 Kes@nine

Personali voolavust ja motivatsiooni
langust vBib ajendada ka todtajate e RRRC) 1,92
suhtumine toosse kui ajutisse Mainemdju
(projektipdhisesse) tegevusse. Kui
tavaparase (tahtajatu té6lepinguga)
tookoha puhul ollakse enamasti ndus toéokohta vahetama parema motivatsioonipaketi téttu, siis
tahtajalise lepinguga tédtajad vdivad todvahetust eelistada ka puhtalt stabiilsuskriteeriumist [dhtuvalt.
Seetbttu peab projektipShise organisatsiooni personalipoliitika taolisi aspekte arvestama ning
adresseerima.

Kvaliteedimoju

Maandamismeetmed

Koostada koikidele t6odtajatele pdhjalikud tddjuhendid, milles on kajastatud tddtajate
vastutusalad, kohustused ja digused. See kiirendaks otsustusprotsesse, téhustaks
tootajatepoolset todllesannete aktsepteerimist ning tdstaks to6tajate plihendumist projektile.
Analldsida votmepositsioonide vajadusi ja ootusi ning té6tada valja optimaalne
tasustamispoliitika. Todtajate alamotiveerituse ja lilkuvuse valtimiseks on soovitatav pakkuda
turu keskmisest paremat motivatsioonisisteemi.

Luua inimressursijuhi ametikoht/ametikohad, kes t66tab/t66tavad vélja varbamispdhimotted
ja teostab/teostavad RB projekti Uleselt t66j6u varbamist, ja/vGi varbamisteenus sisse osta.
Téotada vdlja ja ellu viia koolitusplaan olemasolevatele td6tajatele vastavalt kompetentside
arendusvajadusele.

Projektijuhtimise/organisatsioonilised riskid

Rail Baltica projekti raames on ELi-poolse finantstoetuse saajateks kolme Balti riigi vastutavad
ministeeriumid: Eesti Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium, Lati Transpordiministeerium ning
Leedu Transpordi- ja Kommunikatsiooniministeerium.

2014. aastal asutasid projektis osalevad kolm riiki oma valdusettevdtete kaudu Uhisettevétte
RB Rail AS, mis on raudtee ehitamise ja Rail Baltica projekti arendamise p&hikoordinaator. RB Rail AS-
i aktsiad on jaotatud v&rdselt Eesti ettevdtte OU Rail Baltic Estonia, Lati ettevdtte SIA Eiropas Dzelzcela
Linijas ja Leedu ettevdtte UAB Rail Baltica Statyba vahel.

Rail Baltica projekti elluviivad riiklikud asutused Eestis, Latis ja Leedus vastutavad projekti teostamise
eest oma koduriigis ning on {htlasi ka RB Rail AS-i aktsionadrideks. Nendeks on Rail Baltic Estonia OU
Eestist, Eiropas Dzelzcela Linijas SIA Latist ning Rail Baltica Statyba UAB ja Lietuvos Gelezinkeliai JSC
Leedust.
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Projektiorganisatsiooni toimimist ja rolle reguleerivad rahvusvahelisel tasemel jargmised kokkulepped
ja lepingud:

Aktsionaride leping (shareholders’ agreement)

Aktsiondride leping on RB Rail AS-i aktsiondrideks olevate valdusettevdtete vahel sGIlmitud
leping, mis satestab RB Rail AS-i kohustuseks uue, elektrifitseeritud kahe rédpapaariga
raudtee projekteerimise, ehitamise ja turundamise. Lepingus mdaédratakse dra ka
raudteetrassi kulgemine Tallinnast 1&bi Parnu, Riia, Panevezyse ja Kaunase Leedu-Poola
piirini vastavalt AECOM-i uuringus pakutud lahendusele.

Kasusaajate leping (inter-beneficiary agreement)

Kasusaajatevaheline leping on RB Rail AS-i ning Eesti, Lati ja Leedu vastutavate
ministeeriumide vahel sdimitud leping CEF-i toetuse abiga 1435 mm raudtee rajamiseks RB
Rail AS-i koordineerimisel.

Hangete ja kohustuste lepe (contracting scheme agreement)

Hangete ja kohustuste leppe eesmargiks on madaratleda vastutuste jaotus osapoolte vahel
(lepingu osapoolteks on kolme Balti riigi vastutavad ministeeriumid, valdusettevdtted ja
elluviijad) seoses hangete korralduse ja elluviimisega ning projekti tulemuste eest tasumise
ja omandusega.

Riikidevaheline kokkulepe

Riikidevaheline kokkulepe on kolme Balti riigi valitsuste vahel sdlmitud kokkulepe, mille
eesmark on tagada Uhishuviprojektina ehitatava kiire Euroopa rédpmelaiusega tavapdrase
raudtee valmimine kooskdlas Uhtsete tehniliste parameetritega TEN-T vdrgu
Pdhjamere-Ldanemere pdhivérgu koridori marsruudil. Kokkuleppega voétavad riigid
kohustuse toetada koosttds projekti koordinaatoriga (RB Rail) ehitustédde Gigeaegseks
alustamiseks vajalike uuringute ja ettevalmistustédde valmimist, eelkdige ruumilist
planeerimist, teostatavus-, keskkonna- ja muude uuringute tegemist ning ehitamiseks
vajalike dokumentide, sh eelprojekti ja tehnilise projekti koostamist kogu vajaliku
infrastruktuuri kohta.

Siseriiklikul tasemel requleerivad projekti organisatsioonilist toimimist ja elluviimist jargmised
dokumendid:

Teostusleping

Teostuslepingu kohaselt tdidab RBE Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi ees kdiki
rahastuslepinguga seotud aruandekohustusi ning viib ellu Rail Baltica projekti tegevusi
vastavalt MKM-i kantsleri kdskkirjaga kehtestatud tegevuste jaotusele3®. Vastavalt kiskkirja
lisale 1 ,,Rail Baltic -CEF_| tegevuste jaotus”, on projektijuhtimise ja toetavate tegevuse eest
vastutavad MKM, TJA ja RBE.

Juhtimis- ja kontrollisiisteem

Rail Baltica projekti Eesti-sisene juhtimis- ja kontrollisisteem kohaldub RB projekti
tegevustele, mille elluviimine jaab perioodi 2016-2022 ehk nende elluviimist rahastatakse
kdesoleva EL-i finantseerimisperioodi vahenditest. Juhtimis- ja kontrollisisteem maadrab RB
projekti elluviijateks Eestis TJA ja RBE.

% Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi kdskkiri 05.01.16 nr 16-0001 ,,Rail Balticu Euroopa tihendamise rahastu
projekti Eesti-sisese juhtimis- ja kontrollislisteemi kehtestamine projektile ,Eestit, Latit ja Leedut [dbiva 1435 mm standardile
vastava Rail Balticu koridori arendamine nr. 2014-EU-TMC-0506-M".
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3.3.4.1 EBASELGE PROJEKTIORGANISATSIOON JA VASTUTUSJAOTUS

Riski kirjeldus

Praeguses organisatsioonistruktuuris ei ole UhisettevGtte omaniku ja tdidesaatva asutuse rollid
lahutatud, kuna RBE on Uhest kiljest RBR-i aktsionar, teisest kiljest aga RBR-i koordineeritava projekti
taideviija. Lisaks on RBR-il filiaalid Eestis ja Leedus, kelle konkreetne roll, tlesanded ja eesmdrgid on
veel ebaselged. Oluliseks riskikohaks on ka osapoolte erinev ndgemus projekti juhtimisstruktuurist:
mdnede osapoolte hinnangul peaks RB-d kui piirililest tervikprojekti juhtima (ks ja ainus
rakendusorgan (RBR), samas kui teiste arvates peaksid riigid omama kohapeal iseseisvaid
juhtorganeid/projekti elluviijaid, et riikide huvid, vajadused ja eriparad oleksid piisavalt hasti arvesse
voetud.

Eeltoodust tulenevalt esinevad mitmed organisatsioonistruktuurist tulenevad riskid: ebaselge rollide
ja vastutusalade jagunemine RB rahvusvahelises struktuuris, sh RBR-i, RBE ja RBR-i Eesti filiaali rollid
ning omavaheline suhtlus, infovahetus, aruandlus ja juhtimine. Praktikas vdib osalevate riikide ja
nende valdusthingute (nt RBE) nagemus ja ootused rollide ja vastutusalade jaotusest erineda tuntavalt
RBR-i ndgemusest. Riskina vdib vélja tuua ka asjaolu, et rollid ja vastutusjaotus ei ole projektijuhtimise
tasandil piisavalt hasti osapoolte vahel kokku lepitud ja kommunikeeritud. Samuti on projektis vajalikud
arvukad tegevused ja vastutus nende elluviimise eest killustunud, mistdttu voib kannatada elluviimise
Uhtsus ja plaanipdrasus.

Riskina vdib valja tuua ka RB projekti selge projektijuhtimise struktuuri puudumise ning vastutuse
hajususe riigi sees. Juhtimis- ja kontrollisisteem paneb vastutuse projekti juhtimise eest kolmele
asutusele, kelleks on MKM, TJA ja RBE. Kuigi eelarve kasutamise osas on kolme asutuse vaheline
vastusjaotus madratletud, ei ole Uheselt mé&dratletud Eesti-poolsete tegevuste projektijuhtimise
keskset vastutust. RB projektiga seotud erinevad dokumendid (nii Eesti tasemel kui rahvusvahelised)
ei kasitle klassikalisi projektijuhtimise aspekte, eelkdige projektiorganisatsiooni ja juhtimistasemete
vastutust. Selliste suuremahuliste investeeringuprojektide puhul on kriitilise tahtsusega selge
valitsemismudeli (governance model) loomine, mis tooks selgelt vdlja otsustusstruktuurid ning
projektijuhtimisega seotud rollid ja nende tdpse vastutusala. Sageli luuakse sarnaste projektide
tarbeks eraldi projektijuntimise dksus (project management office), mis koordineerib projekti
tegevuste planeerimist, ajakava ja eelarve tditmist, kommunikatsiooni, suhtlust projekti huvipooltega,
jalgib ajakava ja raporteerib projekti junhtkomiteele. RB projekti puhul sellist selge projektijuhtimise
struktuuri hetkel ei eksisteeri.

Projekti Eesti osa kirjeldab hetkel juhtimis- ja kontrollisisteem ning selle lisa 3 , Tegevuste jaotus"”.
Nimetatud dokumendid ei kirjelda tGUpilisi projekti elemente, nagu projekti juhtorganeid (projekti
juhtkomitee, projektijuht jne), projektplaani, otsustuspiire projektis, kommunikatsioonikanaleid jms.
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Riski mdju

Organisatsioonistruktuur, kus osapooled
v@ivad olla Gheaegselt nii ndukogu liikmed
kui alluvad, vdib p&hjustada huvide konflikti
ning tekitada ajalisi viivitusi otsuste
vastuvdtmisel.

Tootajate ja Uksuste ebaefektiivse vdi
ebaselge vastutusjaotuse tagajdrjel vo&ib
olla ohustatud projekti tulemite kvaliteet,
mis mdjutab negatiivselt terve projekti
elluviimise ajalist kulgu ja mainet.

Otsustuspadevuse (RBR) distantseerimine
elluviivast osapoolest (RBE) pikendab
projekti otsustusprotsessi ja elluviimist.

Finantsmoju Ajamoju

2,62 3,31

Toendosus

3,77

2,92 2,85

Kvaliteedimaju Mainemgju

|

Projektiorganisatsiooni ja -juhtimise rollide ebaselgus ei vOimalda tegevuste elluviimist tapselt
planeerida ja jilgida. Uhtlasi vdib see pShjustada tédtajates ebakindlust ning langetada seeldbi nende

produktiivsust.

Intervjuudel toodi valja, et mdneti vdib organisatsioonistruktuuri keerukus pdhjustada raskusi ka
projekti tegevuste kommunikeerimisel avalikkusele ning seeldbi mdjutada tervet Rail Baltica projekti

mainet.

Maandamismeetmed

Moodustada projekti Eesti osale juhtimisstruktuur, mis vastaks jargmistele tingimustele:
hdlmaks kdiki Eestis RB projektiga seotud osapooli ja maaratleks nende rolli projektis;
haakuks RBR-i projektiorganisatsiooni ja phimdteteqga;
tugineks mdnele Gldtunnustatud projektijuhtimise raamistikule (PRINCE2, MSP vmt).

Médrata projektiosade elluviimisele ja/vGi valdkondadele omanikud, tuua vélja ametijuhendites
Ulesanded ja vastutus selliselt, et tootajatel oleks tegevuskava tditmise kontekstis selge roll.

Viia Uhtse juhtimisndgemuse tagamiseks Idbi té6tuba (vdi mitu), kus arutatakse ja lepitakse
kokku projekti juhtimisstruktuuri pghimdtted ja raamistik.

Tagada projekti votmeisikutele professionaalne projektijuhtimise koolitus, mis tugineks mdnele
rahvusvaheliselt tunnustatud projektijuhtimise raamistikule.
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3.3.4.2 RAHVUSVAHELISE KOOSTOO JA KOORDINEERIMISE KEERUKUS

Riski kirjeldus

Rail  Baltica projekti vGib  pidada

. Riski-
tavapadrastest suurtest tase
infrastruktuuriprojektidest  keerukamaks Ajamgju
rahvusvahelise ulatuse tdttu. Kolme riigi 2,77
osalemine toob kaasa tdiendava vajaduse
infovahetuseks, juriidilisteks =
kooskdlastusteks, samuti tuleb arvestada Tdendosus %
poliitiliste ~ huvide  ja  kultuuriliste 3.50 §
eripdradega. ! Keskmine

Koost6dd mdjutab ka asjaolu, et projektis
osalevad hiljuti loodud organisatsioonid,
kellel puudub varasem omavaheline 2’23 2,69
koostddkogemus. Mainemdju

Kvaliteedimoju

Lahkhelisid vdivad tekitada olukorrad, kus
projektis osalevad osapooled eelistavad endale soodsamaid lahendusi vdi otsuseid, mitte tervikprojekti
eesmarke. Sellised olukorrad raskendavad otsuste vastuvdtmist, sest kompromisside leidmine on
ajakulukas.

Rahvusvahelise koostdd ja koordineerimise keerukust tdstab projektisisese informatsiooni erinev
tdlgendamine osapoolte vahel, mistdttu vdivad osapoolte kohustused ning vastutused jaada nn ,halli
tsooni”. Kaesolev riskianallitis ei vaadelnud projekti koordinaatori RBR-i projekti koordineerimise
praktikaid, kuid riskianallusi kaigus tehtud intervjuudel viidati vdhesele jooksvale infovahetusele
projekti Eesti osapoolte ja RBR-i vahel. RB projektijuhtimise struktuuris toimub kill igakuine aruandlus
Uhisettevdtte ndukogu ja RBR-i tegevjuhtkonna vahel, kuid puudub regulaarne ja kooskdlastatud
kommunikatsioon sisulistel ja igapdevastel teemadel RBR-i ja RBE vahel.

Rahvusvahelist todjaotust Uhisettevdtte ja kasusaajate vahel reguleerivad hangete ja kohustuste lepe
(contracting scheme) ning hangete pdhimdtted (procurement principles). Praktikas on ette tulnud
olukordi, kus nende pdhimdtete jargi tequtsemine ei ole andnud parimat tulemust, sest Ghisettevotte
informeeritus kohalikest oludest ja vajadustest ei ole olnud piisav.

Maandamismeetmed

Parandada projekti osapoolte vahelist koost66d, et see ei piirduks kirjaliku dokumentatsiooni
vahetamise, kooskdlastamisega ja formaalsustega, vaid toimuks sisuliste vahetute kontaktide
kaudu toimiva koostddna - nt regulaarsete projektijuhtimise koosolekute ellukutsumisega,
ekspertrihmade moodustamisega jmt.

Viia ametlikes lepingutes deklareeritud Uldised pdhim&tted praktiliste projekti
toodokumentide ja reeglite tasemele.

Defineerida olukorrad ja tingimused, millistel juhtudel kaasata projekti vaidluskisimuste
lahendamisse poliitiliselt kdrgemad ametnikud v&i poliitikud, ning vajadusel kasutada seda
vBimalust.

Varvata ja arendada rahvusvahelise projektijuhtimise ja muudatuste juhtimise (Change
management) kompetentsidega inimesi, kes oleksid ,,meeskonnamadngijad” ning orienteeritud
koostdole.
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3.3.4.3 UHTLUSTATUD JA TOHUSATE SISEMISTE PROTSESSIDE PUUDUMINE RB PROJEKTIJUHTIMISE
STRUKTUURIS

Riski kirjeldus

Rail Baltica raudteeprojekt nGuab oma keerukuse tottu tapseid ja korrektseid juhtimismehhanisme
ja -tavasid - seda nii tddtajate kui protsesside juhtimise osas - samuti korrektset dokumenteerimist,
aruandlust, kommunikatsiooni jne. Lisaks on projekt oma mastaapsuse ja olulisuse tdttu avalikkuse
tahelepanu alla ning sellelt oodatakse korrektset ja labipaistavat asjaajamist. Samas tuleb tagada
vajalikus ulatuse aga ka konfidentsiaalse info haldus vastavalt seadusandlikele ja muudele nBuetele.

Juhul kui eelmainitud juhtimis- ja kontrollimehhanisme ei rakendata, on oht erinevate t&6alaste
eksimuste, vigade tekkeks.

Kuna projekti ellu viiv organisatsioon, eelkdige RBE, on hiljuti loodud ja té6protsessid ning rutiinid pole
veel vdlja kujunenud, siis on sellises olukorras kdrgem risk eksimuste tekkimiseks.

Riski moju

Organisatsiooni sisemiste protsesside ja
kontrollimehhanismide ndrkus voib kaasa
tuua olukorrad, kus pole selge, kes peab
otsustama vdi kellel on volitused mingi
toimingu tegemiseks. See omakorda vdib
pdhjustada ajalisi viivitusi projekti
tegevustes.

Toendosus

2,57

Selgelt kirjeldamata ja kokkuleppimata
sisemiste protsesside puudumine seab ohtu
ka eelarvevahendite otstarbeka kasutamise:
ebatépsed juhendid pdhjustavad vastutuse
hajumist, mistSttu vBivad Glesanded jadda [ENRSES 2,00
taitmata voi neid vbidakse tdita dubleeritult. BTN HOTIIT Mainemdju

Maandamismeetmed

Luua RBE kriitiliste sisemiste protsesside kohta protseduurireeglid, et tagada nende Uhetaoline
[&biviimine.
Muuta erinevates riikides sarnastel ametikohtadel olevate inimeste Ulesanded ja vastutusalad

vOimalikult Uhtlaseks, et luua sunergiat, soodustada npiiriileste (projekti)meeskondade
tekkimist ning tdhustada pooltevahelist kommunikatsiooni.

3.3.5 Avaliku arvamuse ja maine riskid

3.3.5.1 KORRUPTSIOONIJUHTUMITE ESINEMINE (NR 57)

Riski kirjeldus

Risk seisneb vdimalike korruptsioonijuhtumite esinemises projekti Ulesannete elluviimisel
organisatsioonisiseselt ning partnerite ja allt6dvotjate puhul. Korruptsioon ohustab eelkdige Rail
Baltica projekti mainet ja kvaliteeti ning vdib kaasa tuua pdhjendamatult kdrgeid kulusid.
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Balti riikidest on vadikseim Kkorruptsioonirisk Eestis, mis asus Transparency Internationali
rahvusvahelise korruptsioonitajumise indeksi jargi Euroopa Liidu riikide seas 2016. aastal 11. kohal.”
Korruptsioonirisk on suurem nii Latis kui ka Leedus, mis asuvad indeksis Euroopa Liidu siseses
arvestuses vastavalt 16. ja 18. kohal. Rail Baltica projekti Eesti osale avaldab negatiivset mdju nii
kohalik kui partnerriikides esitatav korruptsioonikahtlustus.

The Economist Intelligence Unit hindas 2016. aastal Eestit, Latit ja Leedut seoses avalike vahendite
kasutamise riskidega Uhteviisi kesiselt. 2015. aastal registreeriti Eestis 45 erasektori
korruptsioonikuritegu, mis kdik olid seotud ehitussektoriga. Lisaks esines 2016. aastal Eestis
korruptsioonijuhtumeid ka kohalikes omavalitsustes. Korruptsioonikuritequsid on tuvastatud
[ahiminevikus ka Lati ja Leedu ehitussektoris.

Kaitsepolitsei andmetel on suurim julgeolekurisk energia-, transpordi-, sh transiidi-, ning IT-sektoris,
lisaks on lahiminevikus tuvastatud Eestis ja Baltikumis laiemaltki mitmeid korruptsioonijuhtumeid ka
kohalike omavalitsuste tasemel.”

Riski moju

Korruptsiooni esinemine L
organisatsioonisiseselt ning partnerite ja F:;ssk;-
alltéovotjate puhul ohustab Rail Baltica Ajamgju
projekti mainet ja kvaliteeti ning voib 2'00
pdhjustada probleeme finantseerimisega.

Maandamismeetmed Téengosus E

Viia 1abi projektipartnerite audit =

projer’ P 2100 Keskmine

ning taustkontroll vastavalt dokumendile
,Procurement policy for implementation of
Rail Baltic / Rail Baltica project”

Tagada Rail Baltica
struktuuridksustele korruptsioonivastase
tegevuskava ning kontrollmehhanismide Kvaliteedimdju
loomine, rakendamine ja monitooring.

1,85 3,77

Mainemadju

3.3.5.2 AVALIKKUSE NEGATIIVNE MEELESTATUS PROJEKTI OSAS JA/VOI POLIITILISE TOETUSE
PUUDUMINE (EI HINNATUD; NR 29)

Riski kirjeldus

Antud risk kujutab endast negatiivset avalikkuse tahelepanu Rail Baltica projekti suhtes, sGltumata
sellest, kas selline tdhelepanu on digustatud. Riski mdju ja tdendosuse puhul tuleb kasitleda projekti
mainet Gldisemalt, hdimates projektiga seotud juriidilisi ja fldsilisi isikuid nii Eestis kui partnerriikides,
kuna avalikkuse suhtumine projekti on k8igi nende poolt mdjutatav. Avaliku arvamuse ja maine riski
vOib kahjustada ka all- ja peatédvotjate poolne kokkulepete, seaduste, heade tavade ja normide
rikkumine. Samuti kahjustavad projekti mainet korruptsioonijuhtumid, keskkonnanduete
mittetditmine, maaomanike ja raudteeddrsete kogukondadega mittearvestamine jmt.

Riskianalldsi kdigus tehtud intervjuudel selgus, et RB maine ja poolehoiu seirega tegeletakse
regulaarselt ning projektiga seotud huvipooled on kaardistatud. Tuginedes OU Faktum & Ariko 2016.

¥ http://www.transparency.ee/cm/uudised/eesti-paigalseis-korruptsioonitajumise-indeksis-kinnistunud
* https://www.kapo.ee/sites/default/files/public/content_page/Aastaraamat_2016_0.pdf Ik-d 35, 38
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aasta oktoobris3? ja 2017. aasta aprillis*° 1abi viidud uuringutele, toetab Rail Baltica projekti stabiilselt
58% Uhiskonnast. Samuti on selgelt vdlja joonistunud Uhiskondlik pilt projekti pooldajatest ja
kahtlejatest: projekti pooldavad keskmisest enam linlased, noored ning venekeelne elanikkond.
Vastanute toetus projektile kasvas haridustaseme kasvades. Seejuures on projekti pooldamise
pdhiargumentideks raudteetranspordi keskkonnasaastlikkus vdrreldes maantee-ja lennutranspordiga
(66%), olulisus tulevikuvisioonis (70%) ning Laanemere piirkonna huvide toetamine laiemalt (71%).

Mittetoetajate pdhilisteks murekohtadeks on majandusliku tasuvuse ebakindlus (66%) ja vdimalikud
keskkonnakahjud (61%). Markimisvaarne osa kisitletuist tunneb, et info projekti (18%), trassi
marsruudi (23%, 31% trassi piirkonnas) ja Rail Baltica eesmarkide (19%) kohta on ebapiisav.

Avalikku arvamust on viimasetel aastatel m&jutanud ka mitmed projekti suhtes kriitilisi seisukohti
vdljendavad uUhiskondlikud aktsioonid. 2016. aasta septembris kirjutasid 101 Eesti kultuuri- ja
Uhiskonnategelast alla pd6rdumisele, millega seati kahtluse alla Rail Baltica projekti otstarbekus ning
nduti projekti peatamist kavandatud kujul. P66rdumise peamised argumendid olid projekti suur
maksumus, raudteeobjekti suur ruumiline maht ja sellega seotud koormus looduskeskkonnale ning ka
riigieelarvele. Kuna projekti suhtes kriitilistele arvamusliidritele ei ole vastukaaluks sama kaalukaid
projekti eestkdnelejaid, siis on oht, et kriitiline seisukoht jaadb domineerima ja tegelikult ei toimu
Uhiskonnas isegi konstruktiivset diskussooni sel teemal.

Riski moju

Avaliku arvamuse ja maine langemise riski realiseerumine toob kaasa mainekapitali kahanemise,
vdahendab avalikku poolehoidu ning tdstab Rail Baltica vastase poliitilise opositsiooni ja aktsioonide
riski. Negatiivne avalik arvamus vdib omada kohalikku, rahvuslikku vdi rahvusvahelist tdahelepanu.
Juhul kui Rail Baltica projekti maine peaks tugevalt langema, v8ivad osutuda vajalikuks tdiendavad
kulutused Oigusabile ja mainekujundusprojektidele. Samuti vdib realiseeruda finantsiline kahju, kui
ehituse I8ppfaasis ei ole potentsiaalsed raudteeoperaatorid vdimalikust koostddst Rail Balticaga
madala maine téttu huvitatud.

Oluline maine langus vdib pdhjustada Rail Baltica projekti Eesti osa realiseerimisele ka tdiendavat
ajakulu. Naiteks on vdimalik stsenaarium, kus RB madal maine takistab edukat inimressursi varbamist
ning projekti edenemine aeglustub.

Maandamismeetmed

Garanteerida kaasatus ja sujuv koostdd kohalike poliitikute, Ghiskonna, ja muude huvipoolte
vahel. Maine sdltub eeskatt kolmest aspektist: (1) sellest, mida organisatsioon enda kohta
kdneleb, (2) sellest, mida kogetakse organisatsiooniga kokku puutudes, ning (3) kolmandatelt
osapooltelt tulevast infost#!. Tulenevalt antud Idhenemisest on Rail Baltica projekti maine ja
avaliku arvamuse riski valtimiseks oluline avatud ja aus suhtlus laiema Uldsusega, positiivse
kuvandi loomine, osapoolte kaasamine ning kvaliteedi-, turvalisus-, keskkonna- jm nduete range
tditmine ehitusfaasis.

Seirata projekti partnerriikides (Lati, Leedu, Poola, Soome) Rail Baltica organisatsiooni ja
tegevustega seotud meediakajastust ja uudiseid ning olla valmis neile kohalike uudiste tasandil
reageerima.

Kaasata aruteludesse huvi- ja sihtgruppe.
Arendada nn spokesperson'i vBimekust ja ndhtavust, leida projektile poliitikutest vedureid.
Luua positiivseid meediasisendeid, tegeleda mainekujundusega.

* http://www.railbaltic.info/images/Infokirjad/UuringudJaAnalyysid/Rail-Baltic-aruanne_2016.pdf

© http://www.pealinn.ee/tagid/koik/uuring-toetus-rail-balticule-pusib-60-protsendi-juures-n193633
“ Past, A. (2007). Mainekujundus ettevétluses ja poliitikas. Tallinn: Aripdeva Kirjastus
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3.3.5.3 PROJEKTIVASTASED MEELEAVALDUSED JM AKTSIOONID (NR 30)

Riski kirjeldus

Rail Baltica Eesti osa elluviimisel vdib realiseeruda protesti v6i muu sarnase aktsiooni risk, mis
pdhjustab ehitus- v8i planeerimistddde viivitust ning toob kaasa tdiendavat negatiivset
meediakajastust. Riski kdrgendab asjaolu, et Rail Baltica projekti Eesti osa labib Parnu loodusalal
jogede Uletusel Natura 2000 kaitseala ning kulgeb teiste kaitsealade vahetus [aheduses. Samutijaavad
trassikoridori ja selle Idhedusse arheoloogilise téhtsusega paigad, pdliskila ja kogukonnad.*? Samuti
on tuvastatud juba praeguseks ka trassikoridori mdjualasse jaav kaitsealuse liigi elupaik.

Riskianalldsis tehtud intervjuudel hinnati tdenédoliseks looduskaitsele meelestatud Gihiskonnagruppide
aktiviseerumist ehitusfaasis, eriti kui otsustatakse avada maavarade vajaduse rahuldamiseks uusi
karjadre. Kuivdrd on oodata moningaid vaidlusi maade vddrandamise protsessis, kasvab voimalike
meeleavalduste ja aktsioonide risk ka siis.

Riski moju
Projektivastaste meeleavaldustel ja Tasskel-
aktsioonidel on eelkSige mdju projekti Finantsmoju Ajamoju .
aJaI|§eIe m66tmelg. Sellmg risk .on 1'62 2,38
realiseerunud naiteks Via Baltica
projektiosa ehitusel Poolas, kus =
planeeritud trassikoridori |dbimine viis Toendosus Kesl%‘nine

rahvusvaheliselt tuntud
keskkonnaorganisatsioonide (Greenpeace)
tahelepanuni ning laialdaste protestideni.
Protesti kdigus kaasati ka Euroopa

343 WS Keshin

Komisjon ja Euroopa Liidu Kohus, mille 1’54 3,92
tagajarjel ehitus 2007. aastal kaheks Kvaliteedimdju Mainemadju
aastaks peatati.*® Pikaajalised aktsioonid

vOivad viia ka projekti kulukuse madra tdusunija maine languseni, kui projektivastased meeleavaldused
ja aktsioonid meedias suurt kdlapinda leiavad. Projektivastased meeleavaldused ja aktsioonid vdiad
avaldada vdhesel mddral mdju ka projekti kvaliteedile, kui on hadiritud ajatundlike ehitustddde
elluviimine vdi rikutud mdni objektiosa.

Maandamismeetmed

Jatkata avalikkuse teavitamist ning meedia vahendusel positiivsete sisendite
kommunikeerimist.

Kaasata aruteludesse aktiivsemalt huvi-ja sihtgruppe.

Tagada objektiosadel 66pdevaringne valve, et valtida meeleavaldajate ligipddsu ehitusaladele.
Luua kommunikatsioonistrateegia RB projektiga seotud eriolukordade lahendamiseks.
Tagada vdimalikult kiire ja vastutulelik maade védrandamise protsess.

2 Rail Baltic maakonnaplaneeringute KSH aruanne. Eelndu (2016)
https://parnu.maavalitsus.ee/documents/181369/13990069/KSH_aruanne_EP_etapp 2016-11-01.pdf/7813d000-8ae7-
4adf-8ff4-c6c27cfe5c24

43 . . .
https://ww2.rspb.org.uk/our-work/our-positions-and-casework/casework/cases/via-baltica/
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Riskide seire

Kdesolevale riskide hindamisele peaks jargnema riskide pidev seire ja perioodiline hindamine, millega
tuleks tegeleda kogu projekti valtel. Jarjepidev riskide seire ja hindamine kogu projekti valtel tagab
asjakohaste meetmete valiku ning vajadusel maandamismeetme muutmise. Riskide seire protsess
koosneb tavapéraselt neljast tegevusest (Joonis 5).

Joonis 5. Riskide seire protsess

Riskide

tuvastamine

Riskiseire
parendamine

e Riskijuht

o Riski algatajad

Riskide hindamine
o Riskijuht

o Riski algataja

o Riski omanik

Riskide
maandamine

¢ Riski omanik

Riskide tuvastamine, mille kdigus leitakse riskid ning koondatakse need kokku.
Riskide hindamine, mille kdigus leitakse riski esinemise tdendosus ning mdju projektile.
Riskide maandamine, mille kdigus valitakse sobivad maandamistaktikad ning tegevused.

Riskiseire parendamine, mille kdigus muudetakse seireprotsessi ennast. Kuna projekt on
pikaajaline, siis on vaja ka seireprotsessi muuta, nditeks kaasata riskiseire organisatsiooni
uusi partnereid vdi uuendada metoodikat vastavalt uuenevatele téévahenditele.

Tahtis on luua olukord, kus riskide hindamine on projekti osapoolte vahel vdimalikult suures osas
Uhtlustatud ehk projekti erinevad osapooled on teadlikud kdikidest projekti elluviimisega seotud
riskidest, omavahel jagatakse teadmust uutest riskidest, riskide taseme muutustest ning riski eest
vastutavatest isikutest. Kui kaasata riskide hindamisse hanked v@itnud lepingupartnerid, siis on
voimalik labivalt riske jdlgida ning hinnata erinevate hangete riskide koosmdju.

4.1 Riskide seire organisatsioon

Riskide seire saab toimida tulemuslikult ainult siis, kui organisatsioonis on selgelt maaratud rollid, kes
riskide seiramise eest vastutavad. TUUpiliselt vastutab toimiva riskiseire eest tegevjuhi rollis olev isik,
kes vdib delegeerida riskide seire riskijuhile. Riskidest raporteerimine peab olema kdigi projekti
osapoolte digus ja kohustus ning riskijuhi esmane llesanne on luua selleks sobivad vGimalused. Vaid
kdiki olulisi osapooli ja todtajaid kaasates on vdimalik luua efektiivne riskihalduse siisteem, mis suudab
riske maandada.
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Riskidest tervikpildi saamiseks peavad projekti elluviijad ning partnerid Ghiselt projekti riske seirama.
Koik olulised riskid tuleb koondada projekti Ghise riskijuhi katte, kes vdib aga ei pea olema osa RBE-st.

Joonis 6. Riskide seire 1abi projekti elluviijate ja partnerite

MKM RBR
Riskijuht
(RBE)
MKM TIA RBE Partnerid
AS Tallinna _ Tallinna .
Sadam Linnatranspordi
AS
RBR filiaalid Maa-amet

Riskijuhi ks Ulesanne on perioodiliselt koos juhtkonnaga riskijuhtimise metoodika Ule vaadata ning
hinnata, kas see on endiselt ajakohane ja efektiivne vdi vajavad protseduurid, téériistad ja meetodid
muutmist. Kui seda ei tehta, siis on oht, et riskide seiramine ja haldamine muutub tegevuseks omaette
ning aega ja ressurssi kulutatakse tegevustele, millel pole riskidele m&ju ning mille kasutamine mujal
tooks projektile rohkem kasu.

RBE puhul on mdoistlik kombineeritud I[ahenemine, kus:

kriitiliste riskide Uilevaatamine on lisatud regulaarselt projektikoosolekute paevakorda;

kdik riskid vaadatakse perioodiliselt Ule eraldiseisva tegevusena, vahemalt Uks kord aastas

vOi vajadusel sagedamini;

uued riskid kaardistatakse jooksvalt eraldiseisva arutelu kaigus.
Nii ei kulu projektikoosolekutel liialt palju aega riskide kasitlusele, kuid tahtsamad riskid on pidevalt
tahelepanu all. Teisalt ei jaa tahelepanuta ka madalama taseme riskid, mille riskitase v8ib projekti
jooksul tdusta.

Riski algataja

Riski algataja rollis vivad olla kdik Rail Baltica projekti Eesti osaga seotud isikud: nii RBE ja TJA kui
ka lepingulised partnerid, kelle tegevustest projekti dnnestumine sdltub.
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Riski algataja Ulesanne on v@imaliku riski olemasolu fikseerida, tdites riskikaardi, ja edastada
riskikaart RBE riskijuhile.

Seejuures ei ole oluline riskikaardi tdielik tditmine vOi tapsete andmete olemasolu. Tdhtis on

vOimalik risk kiiresti kirjeldada ning tagada, et see ei jdaks ootama tapsete andmete selgumist.
Riskijuht

Riskijuhi roll on riskiseire sisteemi toimimise tagamiseks keskse tdahtsusega. Riskijuht koondab

projekti osapooltelt erinevad projektiga seotud riskid ja registreerib need riskiregistris. Kui

riskikaardiga ei saabunud kogu vajavaminevat infot, siis vdtab riskijuht (hendust riski algatajaga

ning koostdds tapsustatakse andmeid.

Riskijuht kogub kokku mdistliku hulga riske ning valmistab ette riskide arutelu koosoleku. Riskide
arutelud peaksid toimuma piisava sagedusega, et oleks aegsasti tagatud riskide hindamine ja
maandamismeetmete valjatddtamine. Riskide arutelu koosolekule tuleb kaasata kdikide arutelu all
olevate riskidega seotud osapooled.

Riskide arutelu kdigus otsustatakse, kas vaadeldav risk on piisvalt oluline, et seda peab seirama,
vdi mitte. Kui otsustatakse, et riskiga pole vaja edasi tegeleda, siis ei kustutata sedariskireqgistrist,
vaid lisatakse riskiregistrisse sellekohane pdhjendus. Selliselt riskiregistrit hallates ei kao riski kohta
kogutud teadmus dra ning ka pikema perioodi jérel on vdimalik naha, miks seda riski seirama ei
asutud.

Kui riskide arutelu kaigus otsustatakse riskiga edasi t6é6tada, siis leitakse riskile omanik. Riski
omanik ei pea olema riski algataja. Enamasti toovad riski algatajad valja riskid, mille maandamiseks
neil endal vdimalused puuduvad. Riski omanik peaks olema keegi, kes hakkab riski edaspidi jalgima
ja kellel on vB&imalus koordineerida riski maandamiseks vajalikke tegevusi.

Parast riskide arutelu madrab riskijuht riskiregistris koos riski algataja, riski omaniku ja vajadusel
teiste osapooltega riski mdju ja tdendosuse, arvutab riskiskoori ning sorteerib riskiregistri
skooride jargi, tuues ettepoole kdrgema skooriga riskid.

Riskijuht kinnitab riski omaniku valja pakutud taktika, meetmed ja tegevuskava riski maandamiseks
ning lisab need riskide maandamise tegevuskavasse.

Projektiorganisatsioonis soovitame maddrata riskijuhiks projekti koordinaatori vdi luua eraldi
riskijuhi ametikoha (nditeks RBE struktuuris).

Riski omanik

Igal riskil, mis on kantud riskiregistrisse aktiivse staatusega, peab olema omanik. Riski omanik
vastutab riski maandamise taktika valiku ning tegevuskava valjatédtamise eest koos eelarve (juhul
kui eelarve on vajalik), tdhtaegade ja tegevuste sagedustega. Pdrast riskijuhi kinnitust hakkab riski
omanik tegevuskava elluviimist koordineerima ning vahetult jdlgima, kas maandamismeetmete
tulemusel riski tdendosus voi mdju planeeritud mahus vahenevad v3i mitte. Riski omaniku kohustus
on riskijuhile teada anda, kui riski tdendosus vdi mdju muutub. Tulemustest v8i nende puudumisest
annab riski omanik riskijuhile teada riskikaardi abil.

RBE juht
Vastutab riskijuhtimise siisteemi t66 eest tervikuna. Selle toimimiseks mddrab ta riskijuhi, osaleb
riskivalmiduse deklaratsiooni valjatédtamisel ning kinnitab selle.

Jdrgnevas tabelis on toodud Ulevaatlikult valja pdhilised riskiseirega seotud tegevused ning nende
eest vastutajad.
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4.2

Tegevus
Riski tuvastamine ja
raporteerimine

Vastutaja
Riski algataja

Kirjeldus
Riski algataja tdidab voimalikult suures osas riskikaardi,
kirjeldab riski ning edastab selle riskijuhile.

Riskide arutelu koosoleku Riskijuht Lisab uued riskid riskiregistrisse (staatusega ,,Uus™).
labiviimine Kogub vajadusel riski kohta detailsemat infot.
Valmistab ette riskide hindamise.

Uue riski vastuvotmine voi Riskide Riskide hindamises osalejad arutavad riske.

tagasiliikkamine arutelul Risk vOetakse vastu ja riskiregistrisse margitakse
osalejad staatuseks ,Aktiivne"” vOi Ilkatakse tagasi ja

margitakse staatuseks , Arhiveeritud”.

Riskiomaniku maaramine Riskide Kui risk voeti vastu, siis madrab riskijuht omaniku.
arutelul Riski omanik ei ole vastutav riski tekkimise eest, vaid
osalejad keegi, kes vastutab riski haldamise ja seire eest.

Riski mGjude ja téendosuse Riskijuht Iga riski puhul konsulteerib riskijuht riski algatajate ja

hindamine omanikuga ning hindab riski mdju ja tdendosuse.

Kannab mdjude  ja tdendosuse hinnangud
riskiregistrisse.

Riskiskoori arvutamine Riskijuht Arvutab riskiskoorija mdarab taseme ning kannab need

riskiregistrisse.

Riskiskoori tutvustamine ja Riskijuht Koostab riskiregistris skooride pdhjal riskide pingerea.

riskide skoori pdhjal jarjestamine Tutvustab riskide arutelul riski skoori ja taset.

Riski maandamise taktika valik Riski omanik Riski omanik konsulteerib teiste projekti osapooltega

ning tegevuskava véljatéétamine ning pakub valja tegevuskava riski mdju voi téendosuse

vdhendamiseks.
Jélgib riski mdju ja tdendosust ning teavitab muutuste
korral riskijuhti.

Riski maandamise taktika ja Riskijuht Hindab tegevuskava ja taktika sobivust, konsulteerib

tegevuskava kinnitamine projekti osapooltega ning kinnitab vdi Ilkkab tagasi

esitatud tegevuskava.

Riskide seire protsessi hindamine Riskijuht Hindab riskide seire protsessi efektiivsust ning viib

ja uuendamine

Riskide maandamine

vajadusel sisse muudatused.

Riskide maandamise eesmdérk on Iabi viia tegevused, mis vahendavad riski tGendosust ja/v8i mdju
organisatsiooni jaoks aktsepteeritavale tasemele. Kuna tavaliselt ei saa riskide tdendosust ja mdju
taielikult maandada, siis pdrast maandamistegevuste labiviimist alles jdavat riski nimetatakse
jaakriskiks. Selleks, et riskijuht saaks hinnata, kas riskid on piisavalt maandatud, peab organisatsiooni
juhtkond kokku leppima riskivalmiduse taseme, riskitaluvuse taseme ja riskivéime taseme.

Riskivalmidus (risk appetite)

Riskivalmidus on organisatsioonis kokku lepitud risk, mida loetakse aktsepteeritavaks. Kdikide
riskide jadkrisk peaks pérast riski maandamise meetmete rakendamist jddma alla riskivalmiduse
piiri vdi kui see pole vdimalik, siis peab erisus olema dokumenteeritud ning juhtkonna poolt
aktsepteeritud.

Riskitaluvus (risk tolerance)

Riskitaluvus on organisatsiooni poolt hinnatud maksimaalne risk, mida organisatsioon suudab
taluda kahjustamata oma eesmargi saavutamist.

Riskivdime (risk capacity)
Riskivdime on organisatsiooni poolt hinnatud risk, millest kdrgema riski realiseerumise puhul ei
suudeta enam eesmadrki saavutada.

Tasemed tuleb kokku leppida ning dokumenteerida. Vajadusel vdib kokku leppida tasemed riskide
gruppide kaupa, kui mdnede riskigruppide puhul on vdimalik kdrgemaid riske vdtta, kuid mdoistlik
on valtida hindamise liiga keerukaks muutmist.
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4.2.1

4.3

4.3.1

Riskivalmiduse, riskitaluvuse ja riskivdime tasemed on soovitav lle vaadata vahemalt korra aastas
vOi jooksvalt keskkonna muutumisel (regulatsioonide muutumine, majandusolukorra muutumine
jne).

Maandamistaktikad

Riskide haldamise Uks osa on maandamistaktikate valimine. Parim lahendus on enamasti erinevate
maandamistaktikate kombineerimine ja rakendamine samale riskile. Taktika valimisel ja
maandamismeetmete véljatédtamisel on kasulik jalgida meetmete rakendamisega seotud kulusid - kui
maandamismeetme kulud Uletavad vBimaliku riski realiseerumisel tekkivat mdju, siis tuleb rakendada
teistsugust taktikat ja meetmeid.

Riski vdhendamine
Riski vahendamise puhul tehakse uusi ja/v0i tdiendavaid tegevusi, et vdhendada riski mdju ja/voi
realiseerumise téendosust. Nditeks kui projektiorganisatsioonis on sisemise kommunikatsiooni
probleemid, siis vdib riski vdhendamise meetmeks olla regulaarsete infovahetuskoosolekute
juurutamine projektiorganisatsioonis.

Riski valtimine
Riski valtimise korral ei tehta neid projekti tegevusi, mis riski pdhjustavad. Sellega viiakse riski
esinemise tdendosus olematuks ja seega ei saa risk realiseeruda. Kuna enamasti ei saa tegevust
lintsalt dra jatta, vaid tuleb asendada mdne teise tegevusega, siis tuleb omakorda hinnata uue
tegevuse riske.

Riski Gleandmine (delegeerimine)
Riski Gleandmise puhul antakse risk osaliselt vdi tdielikult kolmandale osapoolele Ule. Klassikaline
ndide riski Uleandmisest on kindlustamine, mille puhul kindlustusandjale kantakse Ule riski
finantsmdju, kuid ei saa Ule kanda mdju tegevuse kestusele, tulemite kvaliteedile ega mainele.

Riski jagamine
Riski jagamise puhul jagatakse risk erinevate osapoolte vahel dra. Nditeks on tavaparane, et suurte
ehitusprojektide puhul moodustavad mitmed ettevdtted projekti elluviimiseks konsortsiumi. lga
ettevotte jaoks eraldi oleks projekti riskid liiga suured, kuid jagatuna on jaakriskid konsortsiumi
liilkmete jaoks aktsepteeritavad.

Riski aktsepteerimine
Riski aktsepteerimise puhul vietakse vastu teadlik otsus riski mdju voi tdendosust mitte véhendada.
Selliselt valditakse kulusid, mille riski maandamise meetmed endaga kaasa tooksid, kuid
aktsepteerimise korral avaldub projektile selle kogu negatiivne md&ju, mis risk endas hd&lmab.
Suuremate mdjudeqga riskide aktsepteerimise puhul on maistlik valja tootada ja labi mangida plaan,
mida riski realiseerumisel tehakse.

Tooriistad riskide seireks

Riskiregister

Riskiregister on Exceli-pShine tdoriist riskide haldamiseks. Tédriista eesmark on koondada riskid
kokku, anda Ulevaade riskide hetkeseisust ning aidata maandamismeetmeid planeerida ja nende
efektiivsust hinnata. Riskiregister asub ihel lehel, kuid dokumendis on veel mitu lehte, mis hdlbustavad
riskide hindamist ning aitavad tagada tulemuste Ghetaolisust [dbi projekti.
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Riskiregistri leht
Riskiregistri tabel koosneb kolmest osast: riskide nimekiri, loomuomase riski hindamine ja
maandamistaktika ning maandamismeetmed ja jadkriski hindamine. Kuna tabel on mahukas, siis on
erinevad osad kokku grupeeritud ning neid on vdimalik kiirelt avada ja sulgeda.

Esimene osa koosneb neljast veerust. Veerus ,,Nr* on riski unikaalne jarjekorranumber ehk iga uue
riski lisamisel registrisse tuleb talle jargmine number anda. Kdige lihtsam on seda teha jarjestades
tabeli ,,Nr" veeru jargi. Jargnevad kaks veerqgu, ,,Etapp” ja , Riskikategooria®, kirjeldavad, millises
etapis risk avalduda vdib ning koos milliste teiste riskidega seda vaadelda tuleks. Viimane veerg
riskide nimekirjas on ,,RISK", kuhu tuleb kanda riski kirjeldus.

Teine ja kolmas osa on Uksteisega vaga sarnased. Teise ossa tuleb markida iga riski mdju
valdkondade kaupa ning tabel valib neist suurima, mis saab koondmadjuks. Téendosuse lisamisel
arvutab tabel riskiskoori ning maadrab riskitaseme. Staatuse veerus valida ,,Uus”, kui risk on kirja
pandud, kuid pole hinnatud, , Aktiivne”, kui tegemist on seire all oleva riskiga, mille maandamisega
tegeletakse, ning , Arhiveeritud”, kui riski enam ei seirata vodi ei otsustatudki seirama hakata. ,Riski
omaniku” veergu tuleb valida isik, kes hakkab maandamistegevusi Iabi viima ja maandamistaktikat
valima.

Kolmas osa on maandamismeetmete tdhususe ja jadkriski hindamiseks. P6himdtted on samad, mis
teises osas, kuid hinnangud peavad olema antud vdttes arvesse maandamismeetmete mdju.
Uldiselt peaks jadkrisk olema roheline ehk ,Madal”. Kui seda ei saavutata, tuleb
maandamismeetmeid vdi -taktikat muuta voi saada juhtkonna kinnitus, et jadkrisk vdib olla sellest
suurem.

Riskimaatriksi leht
Riskimaatriksi lehel on kaks graafikut. Vasakpoolne graafik nditab, kuidas asetsevad riskid
tdendosuse ja mdju teljestikus enne riskide maandamistegevusi. Parempoolne tabel naditab, kuhu
piirkonda on riskid liikunud, kui maandamismeetmed on rakendatud. Uldine eesmérk on saavutada
olukord, kus vdimalikult paljud riskid on liikunud rohelisse alasse ja on seega organisatsiooni
riskivalmiduse piirides. Tahtis on silmas pidada, et graafikud arvutatakse ainult siis, kui riskiregistri
lehel on kokku grupeeritud veerud ndhtaval.

Riskide universumi leht
Riskide universumi lehel on k&ik riskid jagatud erinevatesse valdkondadesse ning projekti
etappidesse (,,Planeerimine”, , Projekteerimine”, ,Ehitamine"). Riskid, mis ldbivad kdiki kolme
etappi, on grupeeritud eraldi pealkirja ,Uldised riskid" alla. Uue riski tekkimisel tuleb riskide
universumist kontrollida, millise etapi alla uus risk kuulub, ning seda arvesse vétta. Vajadusel vdib
riskide universumisse uusi riskide gruppe juurde luua.

Skaalade leht
Skaalade lehelt leiab riskide hindamisel kasutatavad skaalad - mdju ja t@endosus. Enne riskide
hindamist on mdistlik skaalad Ule vaadata ning teadmisi uuendada, valtimaks olukorda, kus
erinevad hindajad erinevatel aegadel hindavad sama suurte m&judega ja/v8i tendosustega riske
erinevalt. Skaalade lehel on veel riskitaseme piiride leidmiseks abistav maatriks, mis visualiseerib,
kuidas madal, keskmine, kdrge riskitase moodustub.

Klassifikaatorite leht
Klassifikaatorite lehel on abitabel, mis aitab riskiregistri lehe andmete terviklikust tagada. Sellel
lehel olevast tabelist vBGetakse vaartused, mida pakutakse riskiregistri lehe véljade tditmise
rippmentds. Kui on vaja lisada uusi vaartusi, nditeks madrata uus riski omanik, keda pole varem
kirjeldatud, siis tuleks see lisada klassifikaatori lehel riski omaniku veergu.
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4.3.2

4.3.3

4.3.4

4.4

4.4.1

Riskikaart

Riskikaart on Exceli-pdhine vahend, mille eesmdrk on lihtsustada uute riskide kaardistamist ja
edastamist riskide algatajatelt riskijuhile ning riski omanikule. Riskikaart sisaldab struktureeritud
vormis infot riskide kohta ning seda saab tdiendada vastavalt muutunud olukorrale. T6driista
kasutamine hoiab kokku aega ning aitab koguda riski maandamiseks ja jalgimiseks vajaminevat infot.

Riskide maandamise tegevuskava

Riskide maandamise tegevuskava on t6oriist, mille eesmark on koondada kokku maandamismeetmed
ning aidata tuvastada need meetmed, mille rakendamise kulu ja eeldatav mdju on kdige parema
suhtega.

Tooriist on Exceli-pdhine ning sisaldab prioriseeritud meetmete nimekirja koos meetme eeldatava
maksumuse, tahtaja ja rakendamise sagedusega. Riskide maandamismeetmete tegevuskava ndidis on
toodud aruande lisas 4.2.

Riskiraport

Riskiraport on aruanne, mille eesmark on anda kdrgel Uldistustasemel esmane Ulevaade riskiseire
tulemustest ning riskide olukorrast. Riskiraport on osa riskiregistrist ning kasutab Ulevaate loomiseks
riskiregistri andmeid. Riskiraportit saab riskijuht kasutada naiteks ettevdtte ndukogule riskide seisust
Ulevaate andmiseks.

Riskide kommunikatsioon

Riskijuhtimise edu tagamiseks on vajalik kdikide osapoolte piisav ja asjakohane kaasamine ning
kommunikatsioon. Tahtis on silmas pidada, et kommunikatsioon ei ole ainult Ghepoolne teavitamine
vaid peab olema vdimalus ka tagasiside andmiseks ning aruteluks. Jargnevalt on valja pakutud riskide
kommunikatsiooni korraldamise viis.

Riskide kuukiri

Riskide seisust Ulevaate andmiseks ning muutustest teavitamiseks on hea kasutada e-posti teel
edastatavat igakuist aruannet. Aruande eesmark on teadvustada riskijuhtimise toimimisest ning hoida
projekti organisatsiooni liikmete seas Uhtset arusaamist riskide muutumisest. Riskide kuukiri vdiks
sisaldada riskiraportit riskide hindamise todriistast koos ajakohaste selgitustega riskijuhilt. Selgitused
vOiks olulisemate riskide puhul vdlja tuua, kuidas on muutunud riskide tasemed, kas on muudetud
maandamismeetmeid, kas riske on juurde tulnud vdi dra kadunud, kes on uued riskide omanikud ning
kas on realiseerunud riske. Realiseerunud riskide puhul vdib kaaluda IGhikese analildsi lisamist selle
kohta, miks risk vaatamata maandamismeetmetele realiseerus ning millised on tagajarjed.

Riskide kuukirja vdib saata kdikidele projekti elluviijatele, MKM-ile ja vajadusel RBR-ile, kui dubleerivat
aruandlusvormi kokku lepitud ei ole. Partnerite kaasamist saajate ringi on mdaistlik iga kuukirja puhul
eraldi hinnata vastavalt projekti etapile ning muutunud riskidele.

Kuukirjas peaks olema kirjeldatud, kellega ja mil viisil Ghendust v&tta, et riskide seisu kohta vajadusel
lisainfot saada vdi kommentaare anda.
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Joonis 7. Riskide kuukirja saajad

MKM RBR
Riskijuht
(RBE)
MKM TIA RBE Partnerid
. Tallinna
ASS:Z?:]"B LinnatrAagspordi
RBR filiaalid Maa-amet

4.4.2 Riskirealiseerumise hoiatus

Erinevalt kuukirjast, mis on tavapdrase olukorra kommunikatsiooni tédriist, on riski realiseerumise
hoiatus konkreetse riski vdi riskide kohese realiseerumise kdrgest tdendosusest teavitamise vahend.
Hoiatus on mdistlik saata samuti projekti elluviijatele, MKM-ile ja RBR-ile ning asjassepuutuvatele
partneritele, sh kommunikatsioonipartneritele. Kirja eesmdrk on anda esmast infot peatselt
realiseeruva keskmise vOi kdrge tasemega riski kohta, et projekti elluviijatel ning teistel projekti
osapooltel oleks samaaegselt terviklik info olukorrast ning vdimalus tegevusi koordineerida. Riski
realiseerumise hoiatus peaks voimaluse korral vdlja pakkuma edasise arutelu koha ja viisi, osapooled,
olukorra juhi v&i kinnitama, et olukorra lahendamist juhib riski omanik.
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Lisa 1. Riskianalliusi metoodika

Riskianallisi metoodika tugineb riskijuhtimise standardi ISO 31000 dlesehitusele ja p&hineb
jargmistel tegevusel:
Riskide tuvastamine - riskide tuvastamise kdigus selgitatakse vdlja, kirjeldatakse ja
dokumenteeritakse riskid.
Riskianaliiis - riskianalilsi kdigus toimub riskide mdju ja tdendosuse analldtiline hindamine.
Riskide hindamine - riskide hindamise kdigus vorreldakse riskianallilisi kdigus saadud
tulemusi ja prioriseeritakse riskid riskimaatriksil (m&ju ja tdendosuse jargi).
Riskikasitlus - riskikasitluse eesmargiks on leida maandavad meetmed riskidele, mille
riskiskoor on kdrgem riskitaluvusest.
Riskide seire - riskide seire eesmargiks on jalgida juba tuvastatud riskide jaakriski taset ning
tuvastada uusi riske.
Riskide tuvastamisele eelnes ettevalmistav konteksti loomise faas, mille kdigus koondati
riskianallilisiks vajalik sisend, sh dokumentatsioon, tapsustati olulised osapooled ja votmeisikud ning
viidi 1&bi intervjuud. RiskianallUsi tldine metoodika on esitatud jargneval joonisel.

Joonis 8. Riskianaliiisi metoodika

Riskide
tuvastamine

|

Riskide
eelhindamine

Korge
riskiskoor

Riskide analiis

Riskide analiils ja
hindamine

|

> Riskide kasitlus

I

Riskide seire

Pidev
protsess
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Lisa 1.1 Sisendandmete kogumine ja riskide kaardistamine

Riskianallusi

konteksti loomise kdigus viidi [abi intervjuud projekti osapooltega ja mitmete

infrastruktuuri valdkonnaga seotud ekspertidega, sh nii tellija kui taitja poolt (infrastruktuuriprojekte
ellu viinud ettevétetega).

Intervjuud viidi Iabi jargmiste asutuste esindajatega:

No Asutus/ettevote

1

10
11
12

13
14
15

16

17

18
19
20
21
22

23

Rail Baltic Estonia OU

Majandus- ja
Kommunikatsiooni-
ministeerium

Rahandusministeerium

Tehnilise Jarelevalve Amet
Soome transpordiamet
(Finnish Transport Agency)

Sund & Balt Partner A/S
(Taani)

RB Rail AS

Maanteeamet

AS Tallinna Sadam

AS Tallinna Lennujaam
Elering AS
AS Eesti Raudtee

Riigi Kinnisvara AS
Leonhard Weiss AS
oU Go Track

Eesti Planeerijate Uhing
MTU / Hendrikson & Ko OU

Logistika ja Transiidi
Assotsiatsioon

Meta Advisory Group OU
Pdhja-Eesti Regionaalhaigla
Maa-amet

Keskkonnaamet

DG Move

Norton Rose Fulbright LLP

Valdkond / intervjuu teemad

Projekti koordineerimine ja juhtimisstruktuur; Metoodika
kooskdlastamine

Uldised riskid, planeerimis- ja ehitusfaasi riskid, projekti
koordineerimine ja juhtimisstruktuur

RB projekti finantseerimine

Uldised riskid, planeerimis- ja ehitusfaasi riskid, projekti
koordineerimine ja juhtimisstruktuur

Rahvusvahelised praktikad

Rahvusvahelised praktikad, riskianallUsi ja -juhtimise metoodika

Uldised riskid, planeerimis- ja ehitusfaasi riskid, projekti
koordineerimine ja juhtimisstruktuur

Projektijuhtimine, Gldised riskid, maade védrandamine

Projektijuhtimine, Uldised riskid, planeerimis- ja ehitusfaasi
riskid

Raudtee-ehitus

Uldised riskid, planeerimisetapi riskid

Uldised riskid, RB projekti maine

Avalikud suhted, maine ja turundamine
Riskianallisi metoodika

Maade vddrandamise ja keskkonnariskid
Keskkonnariskid

ELi-poolne finantseerimine, projekti koordineerimine

Uldised riskid, planeerimis- ja ehitusfaasi riskid, projekti
koordineerimine ja juhtimisstruktuur
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Intervjuude eesmark oli koguda sisendinformatsiooni sarnaste infrastruktuuriprojektide kogemuste
kohta, kaardistada dldisi, planeerimis- ja ehitusetappide riske, valideerida metoodikat ning saada
kvalitatiivseid ekspertarvamusi riskide mdju, realiseerumistdendosuse ja maandamismeetmete kohta.

Lisaks intervjuudele to6tati sisendi kogumiseks 1dbi ka hulk suurte infrastruktuuriprojektidega seotud
uuringuid ja Ulevaateid, mille kdigus koguti andmeid tUUpiliste riskide ning probleemide kohta.
Sarnaste projektide Glevaade on esitatud aruande lisas (vt lisa 2).

Lisa 1.2 Riskide anallis ja hindamine

Esmalt viidi Iabi intervjuude pdhjal kogutud riskide eelhindamine, mille kdigus eristati hinnanguliselt
kdrgema riskiskooriga riskid, ning seejarel teostati viimaste puhul suurema detailsusega riskianalls.
Eelhindamisel vdeti arvesse infot, mis koguti intervjuude kdigus, dokumentide analllsiga ja teiste
sarnaste projektide praktikatega tutvudes. Parast eelvaliku tegemist valideeriti hindamisele kuuluvate
riskide nimekiri tellijaga.

Selline ldhenemine vdimaldas panustada anallilsi ja ekspertide ressurssi rohkem nendele riskidele,
mille osas on esmase hinnangu ja maandamistegevustega alustamine prioriteetsem, sddstes samas
aega vahem kriitiliste riskide analtusi ja neile maandamismeetmete leidmise arvelt.

Enim levinud metoodikad riskide hindamiseks on kvalitatiivne riskide hindamine ja kvantitatiivne
riskide hindamine. Seejuures eelneb kvantitatiivsele riskide hindamisele alati kvalitatiivne.
Kvantitatiivne riskide hindamine on maistlik juhul, kui on olemas piisaval hulgal objektiivseid andmeid
stindmuste esinemise tdendosuste ja mdjude kohta.

Riskide hindamiseks valiti kdesolevas projektis kvalitatiivne Idhenemine, kuna tuvastatud riskide kohta
statistilisi andmeid napib vOi neid ei saa Uks Uhele Ule kanda. Kvalitatiivse Idhenemise korral
tuvastatakse esmalt riskid ning seejdrel hindab ekspertgrupp nende riskide esinemise tdendosust ja
mdju. Riski tdendosust ja mdju korrutati ning saadi riskiskoor, mille abil vBrreldi riske ning tuvastati
need riskid, mille maandamisega esmajoones tegeleda tuleb.

Riskide hindamine viidi Idbi t66toa ja individuaalse hindamise vormis. Tédtoa kaigus tutvustati igat
riski ning seejdarel andis iga hindaja oma hinnangu konkreetse riski esinemise tdendosusele ja
koondmadjule. Hinnangu andmine toimus spetsiaalse IT-lahenduse ja igale osalejale antud puldi abil,
mistdttu oli vBimalik hindamistulemusi kohe ndha ning tulemuste dle arutleda. Kui hinnangud olid liialt
hajunud, siis arutati Ghiselt [&bi, miks hinnangud erinesid, ning korrati hinnangute andmist. Juhul, kui
mdni hindaja ei soovinud konkreetse riski puhul hinnangut anda, siis oli vdimalus hindamata jatta.
Arutelu kaigus tuvastatud uued riskid lisati hindamiseks.

Pdrast todtuba andsid eksperdid kiasitluselehe abil eraldi hinnangu finantsmdjule (finants),
kvaliteedimdjule (kvaliteet), mdjule ajaplaanis plsimisele (@aeg) ning mainemdjule (maine).
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Mdju vadrtuseks riskiskoori arvutamisel leiti alammd&jude aritmeetiline keskmine.
Joonis 9. Riskiskoori kujunemine

|' Riskiskoor |

I |

| Toendosus | | Méju |

[y

|J Finants |
—[ Kvaliteet |
_( Aeg |

| Maine |

Riskide hindamise skaalad mdadratakse iga projekti jaoks eraldi vastavalt ettevotte
riskitaluvusele ja vajadusele. Skaala astmete arvu valimisel on tahtis analldsida, kui
tapselt on vdimalik hinnanguid anda, valtides samas olukorda, kus astmete vdahesuse
tottu osa teadmist dra kaob. Skaala astmete kirjeldamiseks on samuti mitmeid
vdimalusi, mis madaratakse vastavalt projektile koostods hindajatega, seda eelkdige
seetdttu, et tagada kdikide hindajate Uhine arusaam skaalast, valtimaks ekslike
hinnangute andmist.

Kéesolevas projektis kasutati viieastmelisi skaalasid ja astmed nimetati sdnadega, kuna nende
kasutamine tagab paremini selle, et kdik hindajad mdistaks skaalat Ghtmoodi.

Lisa 1.2.1 Toendosus

Tdendosus nditab, kui tdendoline on riski avaldumine projekti jooksul. Riski avaldumise tdendosust on
hinnatud ajaperioodis hinnangu andmise hetkest kuni projekti Eesti osa planeeritud valmimiseni 2026.
aastal ehk Umardatult 10-aastase perioodi jooksul.

Hea tdendosuste skaala on selline, mille erinevaid hindeid kasutatakse riskide hindamisel voimalikult
vordselt. Sobiva skaala leidmiseks pakuti tellijale valja erinevad variandid ning Uhiselt lepiti kokku
hindamises kasutatud skaalad.

Hindamisel kasutatud tdendosuste skaala p&hineb Euroopa Komisjoni investeerimisprojektide
tasuvusanallusi juhendis soovitatud skaalal*4.

Hinne Tdendosus Selgitus
1 Vadga madal |Tdendoliselt ei avaldu projekti jooksul (0-10%).
2 Madal Avaldumise tdendosus projekti jooksul on madal (10-33%).
3 Keskmine |Riski avaldumine ja mitteavaldumine on vdrreldava tdendosuseqga (33-
66%).
4 Suur Riski avaldumine on tdendoline (66-90%).

4
Euroopa Komisjon (2014). ,,Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects”, Ik 70.
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Vaga suur

Riski avaldumine on vdga tdendoline (90-100%).

Tabel 3. Toendosuste skaala

Lisa 1.2.2 Moju

Mdju hindeks arvutati alammaoju aritmeetiline keskmine ja seda eraldi ei hinnatud. Nditeks, kui oli mingi
risk, mille alamm@jusid hinnati jargmiselt: finants 1, kvaliteet 4, aeg 3 ja maine 2, arvutati selliselt
hinnatud riski mdjuhindeks 2,5.

Hinne Madju Selgitus

1 Vaga vdike |Riski avaldumine ei avalda eesmarkide saavutamisele mgju.

2 Vaike Riski avaldumisel on tegevuste Iabiviimine hdiritud, kuid lisaressursside
vajadus pole oluline.

3 Keskmine |Riski avaldumisel on tegevuste ldbiviimine mdnevdrra hairitud, vaja on
kasutada vahesel maaral lisaressursse ning juhtkonna tasemel otsuseid.

4 Suur Riski avaldumisel on tegevuste Iabiviimine tdsiselt hairitud. Soovitud
tegevuste labiviimiseks on vaja olulisi lisavahendeid ja/vdi poliitilisi
otsuseid.

5 Vaga suur  |Riski avaldumisel on vdimalik, et projekt peatatakse vdi hiljem Idpetatakse.

Tabel 4. Mdju hinded

Mdju eelarvele

Finantsmdju puhul hindasime, kui palju Glekulu tekib riski realiseerumisel. Finantsm&ju astmed on
kirjeldatud |abi projekti kallinemise protsentides ning absoluutsumma, seejuures on arvesse voetud ka
Eesti omafinantseeringu suurenemist.

Hinne Maju Selgitus

1 Vaga vdike [Kogu projekti kallinemine kuni 5% (kuni 65 mIn € v@rra) voi Eesti
omafinantseeringu suuremine kuni 5% (15 min € vdrra).

2 Vaike Kogu projekti kallinemine 5-10% (65-130 min € vdrra) voi Eesti
omafinantseeringu suuremine 5-10% (15-30 min € vorra).

3 Keskmine [Kogu projekti kallinemine 11-20% (131-260 mIn € vdrra) vdi Eesti
omafinantseeringu suuremine 11-20% (31-60 min € vorra).

4 Suur Kogu projekti kallinemine 21-40% (261-520 min € vdrra) voi Eesti
omafinantseeringu suuremine 21-40% (61-120 min € vdrra).

5 Vaga suur |Kogu projekti kallinemine lle 40% (521 min € vdrra) voi Eesti
omafinantseeringu suuremine Ule 40% (120 min € vdrra).
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Tabel 5. Finantsmoju hinded

Moju kvaliteedile

Kvaliteedi languse mdju hinnati tegevuste valjundite aspektist, mitte terve projekti vaates. Selline
[dhenemine valiti seetdttu, et mdne tegevuse valjundi halb kvaliteet ei pruugi projekti [Gppkvaliteeti
mdjutada, kuna labi viidavate lisatdddega parandatakse kvaliteet nduetele vastavaks.

Naiteks vdib projekteerimise faasi I18pus valja tulla, et projekteerimisel oleks tulnud detailsemalt
kirjeldada mdnda ehitussGlme. Samas voib kliendiga kokkuleppel jatta selle sdlme tdpse kirjeldamise
ka ehitajale ning seega on riski hinne 3 (keskmine).

Teise nditena vdib tuua olukorra, kus mdnesajameetrisel 18igul, millele on juba liiprid peale
paigaldatud, avastatakse muldkeha proove kontrollides, et kasutatud on materjali, mis ei juhi vett
piisavalt kiiresti muldkehast valja. Seetdttu ei ole tagatud minimaalne ndutud kandevdime ning
planeeritud massi ja kiirusega rongid sellel 18igul liikuda ei saa. Sellises olukorras 18iku ei saa klient
vastu vdtta ning ehitaja peab I18igu parandama. Moju kvaliteedile 4 (suur).

Hinne Madju Selgitus
1 Vdga vaike |Kvaliteet ebaolulisel madral halvenenud.
2 Vaike Kvaliteet véhesel maaral halvenenud.
3 Keskmine [Kvaliteet halvenenud sellisel madral, et vajab kliendi heakskiitu.
4 Suur Kvaliteet halvenenud mddral, mis on kliendile vastuvBetamatu.
5 Vaga suur [Projekti jargnevate tegevuste labiviimine véimatu.

Tabel 6. Kvaliteedi hinded

Moju ajaplaanile

Mdju hinnangu andmisel lahtume hetkel planeeritud projekti ehitusfaasi I6pptdhtajast ehk
2026. aastast. Vaga vdikeseks mdjuks on valitud 12 kuud, seda kasutab oma uuringutes nditeks
Euroopa Investeerimispank.

Hinne Mdju Selgitus
1 Vaga vdike |Projekti valmimise I8pptéhtaeq viibib kuni 12 kuud.
2 Vaike Projekti valmimise I8pptahtaeg viibib 13-24 kuud.
3 Keskmine [Projekti valmimise 18pptdhtaeq viibib 25-36 kuud.
4 Suur Projekti valmimise I8pptahtaeg viibib 36-60 kuud.
5 Vaga suur [Projekti valmimise 16pptdhtaeg viibib rohkem kui 60 kuud.
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Tabel 7. Aja hinded

Md&ju mainele

M3ju projekti mainele hinnatakse tavapdraselt 1dbi meedikajastuse ja huvigruppide toetuse. Avaliku
arvamuse uuringute tulemuse kriteeriumi puhul tasub tdhele panna, et hinnete 1-4 puhul vdrreldakse
tulemust eelmise labiviidud uuringuga, kuid hinde 5 puhul on kirjeldatud elanikkonna absoluutset
arvamust. Viimase avaliku arvamuse uuringu puhul oli toetajaid 58%, vastaseid 29% ning 13% ei

osanud seisukohta v6tta45.

Hinne

MGju

Selgitus

Vaga vaike

Uhekordne meedias mainimine vaheolulisel teemal.

Avaliku arvamuse uuringus Rail Baltica projekti toetajate osakaalu
vahenemine kuni 2 protsendipunkti vérreldes eelneva uuringuga.

Vdike

Negatiivne kajastus (hes viljaandes/kanalis. Ajutine ja vahene kahju
mainele.

Avaliku arvamuse uuringus Rail Baltica projekti toetajate osakaalu
vahenemine kuni 10 protsendipunkti vdrreldes eelneva uuringuga.

Keskmine

Kuni nddalase kestusega negatiivne meediakajastus, ajutine usalduse
kaotus arvamusliidrite poolt.

Avaliku arvamuse uuringus Rail Baltica projekti toetajate osakaalu
vdhenemine kuni 20 protsendipunkti ja/v3i mittetoetajate osakaalu tSus
kuni 10 protsendipunkti vorreldes eelneva uuringuga.

Suur

Kuni kuuajalise kestusega negatiivne meediakajastus, mis pdhjustavad
ametlikud negatiivse mainega toimingud.

Avaliku arvamuse uuringus Rail Baltica projekti toetajate osakaalu
vdhenemine kuni 50 protsendipunkti ja/v3i mittetoetajate osakaalu tSus
kuni 50 protsendipunkti vBrreldes eelneva uuringuga.

Vdga suur

Pdhjalik pikaajaline negatiivne meediakajastus mitmetes védljaannetes ja
kanalites. Valitsuse usalduse kaotus, pikaajaline havitav mainekahju.
Poliitilise toetuse kadumine.

Avaliku arvamuse uuringus Rail Baltica projekti toetajate osakaal
elanikkonnast vahem kui 10% ja/vGi mittetoetajate osakaal ronkem kui 70%.

45 . o ) . .
http://www.railbaltic.info/images/meta/rail%20baltic_aruanne_2017.pdf
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Tabel 8. Maine hinded

Lisa 1.3 Riskikasitlus

Riskikasitluse eesmark oli tuvastada ja valida meetmed riskide maandamiseks. Riskide maandamise
meetmed on tilpiliselt kas riski valtivad vdi riski maandavad. Samuti on vdimalik siirdada riski
kolmandale osapoolele teatud kokkulepete alusel (nditeks kindlustus).

Meetmete kavandamisel tehti koostddd tellijaga, et vdltida ebaproportsionaalselt koormavate
meetmete rakendamist. Riskihalduse pdhimstte kohaselt peeti silmas, et rakendatavad meetmed
oleksid vdimaliku kaasneva riskiga proportsionaalsed.

Riskikasitluse kdigus viidi labi jargmised tegevused:
Pakkujapoolne esmaste riskimaandamise vBimaluste kaardistamine
Maandavate meetmete teemaline ajurtinnak todégrupis
Meetmete kirjeldamine
Meetmete koondamine tegevuskavaks

Riskide seire on pidev protsess, mille eesmdrgiks on jélgida juba tuvastatud riskide jaakriski taset ning
tuvastada uusi riske. Kdesolev t66 on riskide seire rakendamise sisendiks.
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Lisa 2. Valisriikide praktikate Ulevaade

Lisa 2.1 HSL-Zuid

Projekti iseloom Amsterdami ja Brisselit Ghendav kiirraudtee

125 km

Avaliku ja erasektori koostddprojekt (private-public partnership, PPP)
Projekti eelarve 7,2 miljardit eurot, sh EIB laen 400 miljonit
Projekti kestus 2000-2007, opereerimine algas 2009. aastal

HSL-Zuid on kiirraudtee Amsterdami Schipholi lennujaamast labi Antwerpeni Brisselini. Esmased
plaanid raudtee ehitamiseks tehti 1986. aastal, trassikoridori planeerimine 18ppes 1998. aastal ning

ehitus algas 2000. aastal®. Arheoloogilised eeluurimised trassikoridoris toimusid aastatel

1999-2003 rohkem kui 300 hektaril*'. Projekti kdigus renoveeriti Antwerpeni rongijaam ning ehitati
uus rongijaam Kempeni linna, Belgias nihutati E19 maanteed 40 m vdrra, et tagada rongiliikluse

tippkiirused 300 km tunnis™. Kuigi tequ oli avaliku ja erasektori koostédga (PPP), oli erarahastuse
maar vaid 14%.4°

1997. aastal hinnati projekti maksumuseks 3,9 miljardit eurot®°, kuid alates 2000. aastast hakkas
eelarve kasvama lisatédde tdttu (nditeks olemasoleva taristu l'meerehitamine).51 Esialgseks
valmimistdhtajaks oli planeeritud 2005.%% Maksumuse suurenemine ca 43% vérra tulenes McKinsey
hinnangul eelkBige projektijuhtimise keerukusest:>> projekti alus- ning pealisehitis ja piiritlesed
lahendusid valmisid kokku kaheksa erineva osapoole tos).>*

Hollandi valitsus viis enne hankeprotsessi algatamist labi turu-uuringud, mille tulemusel hinnati
vOimalikke pakkujaid vdimetuks terviklahenduse hankel osalemiseks. Selle turu-uuringul pdhineva
eelduse, ajalise surve ja detailplaneeringute olemasolu tdttu jagati hanked kaheks: alusehitise
ehitamiseks viidi 1&bi kuus traditsioonilist design and build-tilpi hanget, pealisehitise DBFM-hanke

(design, building, financing and maintenance) vditis Uleeuroopalise eelkvalifikatsiooni, hankekutse,
[dbirddkimiste ja parima ning I8pliku pakkumise etappide [Bpptulemusena Infraspeedi konsortsium.

“ Infrabel (2009) 300kph on the Belgian rail, Vol 2. The history of a Challenge. (Agora, Uitgeverscentrum, 2009).
http://www.infrabel.be/sites/default/files/legacy/documents/hsl_300_kph_on_the_belgian_rail_-_en_-_vol_2_47_mb_1.pdf
“" Ibid.

“® Calpirg Education Fund (2011) High Speed Rail: Public, Private or Both? http://www.frontiergroup.org/reports/fg/high-
speed-rail-public-private-or-both

“ Ibid.

* PWC (2011) Case Studies. Report for Bane NOR on HSR Norway
http://www.banenor.no/contentassets/338cfe221beb4bf7b1c5c84c89977b1b/pwc-app-1---case-studies-final_rev-11.pdf
*! The Omega Centre (2014) http://www.omegacentre.bartlett.ucl.ac.uk/wp-
content/uploads/2014/12/NETHERLANDS_HSL_ZUID_PROFILE.pdf

* The Omega Centre (2014) http://www.omegacentre.bartlett.ucl.ac.uk/wp-
content/uploads/2014/12/NETHERLANDS_HSL_ZUID_PROFILE.pdf

> McKinsey & Co (2013) A risk-management approach to a successful infrastructure Project. 25%
http://www.mckinsey.com/industries/capital-projects-and-infrastructure/our-insights/a-risk-management-approach-to-a-
successful-infrastructure-project

* The Omega Centre (2014) http://www.omegacentre.bartlett.ucl.ac.uk/wp-
content/uploads/2014/12/NETHERLANDS_HSL_ZUID_PROFILE.pdf
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http://www.omegacentre.bartlett.ucl.ac.uk/wp-content/uploads/2014/12/NETHERLANDS_HSL_ZUID_PROFILE.pdf
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http://www.omegacentre.bartlett.ucl.ac.uk/wp-content/uploads/2014/12/NETHERLANDS_HSL_ZUID_PROFILE.pdf

Alusehitise objektide puhul jai enamik riske Hollandi valitsuse kanda, pealisehitise puhul kandis enamik
riske Infraspeedi konsortsium, v.a ndudluse risk.” Lisaks korraldati tiiendav hange uue HSL:i
raudteel®igu ja olemasoleva raudteeinfrastruktuuri Ghenduste ehituseks.™

Tulenevalt erinevate osapoolte arvukusest otsustas Hollandi valitsus vOtta projektis suhtluse
koordineerimises keskse rolli, kuid kuna vastutusahel oli ebaselge, esines viivitusi ning ndutud
kvaliteeti oli keeruline tagada: nditeks esines olukordi, kus valminud alusehitise kvaliteet oli

pealisehitise ehitajale (Infraspeed) vastuvstmatu.”’

Ehitusfaasi Idpule 2007. aastal jargnes kaheaastane viivitus raudteeliini opereerimisse andmisel, kuna
ERTMS-i paigaldus, sh modifitseerimine ja olemasoleva vdrgustiku uuendamine, osutus planeeritust
keerukamaks. Lisaks tapsustati liini teenindama tellitud rongide spetsifikatsioonid liiga hilja, mistdttu

ei valminud rongid 6igeaegselt.58 *? ERTMS-i side- ja turvasisteemi paigaldamise muutis muu hulgas
keerukaks lahendus, mille kohaselt oli kahe riigi vaheline piir maaratud raudteeprojekti kahe erineva
osa Uhenduskohaks, selle asemel, et votta piirina kasutusele moni olemasolev raudteelhenduskoht.

Bartletti arhitektuuriinstituudi hinnangul olid lisaks ERTMS-lahenduse rakendamisega seotud riskile
ajakava venimisel madravaks ka kaks projekteerimisetapis realiseerunud riski. Esiteks venis
alternatiivsete trassikoridoride kaalumine ajamahukaks suure hulga huvipoolte tdttu, kes eelistasid
erinevaid alternatiive. Teiseks realiseerus konkurentsi- ja koostdorisk trassi planeerimisel Hollandi ja
Flaami valitsuste vahel: kuna Holland soovis viia trassikoridori Antewerpeni labi Breda linna, kuid
Belgia soovis trassiplaneeringut, mis kulges olemasoleva raudtee |dheduses. Mélema lahenduse puhul
oleks projekt osutunud teisele osapoolele kallimaks, 16puks soostus Hollandi valitsus kompenseerima

. . . P . . . . . 60
Belgia territooriumil pikeneva raudteeosa kinni maksmist Breda peatuse lisamisel.

Lisa 2.2 Frankfurt-KdIn®

Projekti iseloom Kiirraudtee Frankfurdist KéIni

177 km
Projekti eelarve 8,5 miljardit eurot (sh 0,15 miljardit Euroopa Liidult)
Projekti kestus 1998-2004

Projekti kdigus ehitati viis uut rongijaama, rajati haruliin Wiesbadenisse ja Mainzi ning
lennujaamatlihendus Bonni, kogu trassile ehitati 30 tunnelit. Ehitusel kasutati uudseid lahendusi,

55 .
Ibid.

% The Omega Centre (2014) Project Profile: Netherlands HSL-Zuid http://www.omegacentre.bartlett.ucl.ac.uk/wp-
content/uploads/2014/12/NETHERLANDS_HSL_ZUID_PROFILE.pdf

* PWC (2011) Case Studies. Report for Bane NOR on HSR Norway

http://www.banenor.no/contentassets/338cfe221beb4bf7b1c5c84c89977b1b/pwc-app-1---case-studies-final_rev-11.pdf
* Ibid.
* The Omega Centre (2014) Project Profile: Netherlands HSL-Zuid http://www.omegacentre.bartlett.ucl.ac.uk/wp-

content/uploads/2014/12/NETHERLANDS_HSL_ZUID_PROFILE.pdf

* Ibid.

o Kui ei ole margitud teisiti, on selle referentsprojekti info on parit jarmisest allikast: Taylor, J. (2011) Neubaustrecke (nbs)
Ko6In-Rhein/Main, Cologne-Frankfurt, Saksamaa. http://www.omegacentre.bartlett.ucl.ac.uk/wp-
content/uploads/2014/12/GERMANY_NBS_COLOGNE_SUMMARY.pdf
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nditeks ehitati raudtee betoonile, mitte ballastile, ning liinil opereerivad rongid kasutavad
magnetpidureid.62

Projekteerimine ja planeerimine, mis kestis kokku kaheksa aastat, toimus koost6os kolme kohaliku
omavalitsusega ning erinevate huvipooltega. Kuigi algselt planeeriti raudtee Uhe jaamaga, lisati
planeeringusse lisajaamad tagamaks kohalike omavalitsuste rahaline tugi projekti elluviimisel.

Naiteks Uhendus Bonni lennujaamaga, mis 1991. aastal jaeti planeeringust kdrvale, kaasati projekti
uuesti 1994, aastal seoses Saksamaa pealinna valitsusorganite kolimisega Bonnist Berliini. Ehitusetapi
alguses hinnati projekti maksumuseks 3,96 miljardit eurot, millele lisati 2000. aastal taiendav miljard
lennujaamatihenduse ehitamiseks. Ehitushanked viidi 1abi kolmes suures osas, mis omakorda
jagunesid vaiksemateks lepinguteks. Planeerimis- ja projekteerimisfaasi kdigus tuli lahendada ka
sadakond juriidilist vaidlust.

Projekti tellijaks ja tellija-poolseks projektijuhiks oli Deutsche Bahn AG ning jarelevalve ja lubade eest
vastutas 1994, aastal asutatud Riiklik Raudteeagentuur.

Ehitusfaasi I8pp venis kahe aasta vorra planeeritust pikemaks, kuna raudtee kesk- ja pdhjatrassi ning
Wiesbadeni haru ehitusel esinesid probleemid tunnelite rajamise ning ehituslubade saamisega
(sdltuval kohast 23-46 kuud)63. See omakorda pdhjustas alates 1999. aastast pingelisi Iabirddkimisi
projekti Idbivija DB AG ja kohalike omavalitsuste vahel ning 2001. aastal lUkati projekti
valmimistdhtaeg Uhe aasta vdrra edasi. Lisaks kasvas projekti kdigus tunnelites paikneva raudtee

osakaal planeeritud 8%-It umbes 25%-le.** Projekti pdhitrass avati liiklusele 2002. aastal ning
lennujaamalihendus Kélni-Bonni jaamaga avati 2004. aastal.

Kuigi projekti algse eelarve kohaselt oli valitsuse rahastada 3,96 miljardit eurot ja Deutsche Bahn AG
kanda 0,41 miljardit, oli lepingus tingimus, et Deutsche Bahn AG on vastutav kdigi Glekulude eest.
Seeldbi kasvas Deutsche Bahn AG tegelik panus projekti rahastamisesse ehitusfaasi 18puks
kolmandikuni kogu [Bppmaksumusest.

Lisa 2.3 Londoni Crossrail®
Projekti iseloom Kaherealine maa-alune raudtee Londonis ja Kagu-Inglismaal
118 km raudteed, 42 km tunnelit

Projekti eelarve 15 miljardit Inglise naela

Projekti kestus 2009-2019

Crossrail on hetkel suurim kdimasolev tsiviilehitusprojekt, mis tihendab Londoni kesklinna Maidenheadi
ja Heathrow'd Shenfieldi ja Abbey Woodi piirkondadega. Projekti kdigus ehitatakse 21 km pikkune
paaristunnel Londoni kesklinna kuni 40 meetri slgavusele olemasoleva metroo-,
telekommunikatsiooni-, kanalisatsiooni- jms vdrgustiku vahele. Lisaks (hendustele olemasolevate

o MVV Consulting and Tractebel Engineering for DG Move (2010) High-speed Europe
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/infrastructure/studies/doc/2010_high_speed_rail_en.pdf

° Omega Centre (2014) http://www.omegacentre.bartlett.ucl.ac.uk/wp-

content/uploads/2014/12/GERMANY_NBS_COLOGNE_PROFILE.pdf
64
Ibid.

* Kogu info siit, kui pole margitud teisiti: Davies, A (2014) Making innovation happen in a megaproject: London's Crossrail
suburban railway system, http://learninglegacy.crossrail.co.uk/documents/making-innovation-happen-megaproject-londons-
crossrail-suburban-railway-system/
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metroojaamadega ehitatakse juurde kiUmme maa-alust jaama ning tdiendatakse kolmekimmet
olemasolevat. 2017. aastal ilmnes, et viie jaama ehitus algab planeeritust hiljem, mistdttu Ealingi

linnaosavalitsus kahtleb, kas projekt valmib planeeritud 2019. aastaks.>

Sisuliselt koosneb Crossraili projekt reast vaiksematest projektidest, mis tuleb integreerida uude
raudteeststeemi. CrossRail Limited loodi 2008. aastal projekti juhtorganiks ning on vastutav Riikliku
Transpordiameti (DfT) ja Londoni Transpordiameti (TfL) ees, kes on ka Crossrail Ltd rahastajad.
Crossraili toetavad projekteerimise ja ehituse teostusel ettevdtete Gihendus Transcend, kuhu kuuluvad
AECOM, C2MHILL ja Nichols Group, ning Londoni kesklinna objektide osas Crossrail Central, mis
koosneb ettevdtetest Bechtel, Halcrow ja Systra. Projekti alguses ilmnenud osapoolte koordineerimise
probleemide jargselt loodi integreeritud projektimeeskond, kes téétab Uhes asukohas. Kogu
meeskonna suurus oli 2012. aastal ca 850 inimest. 2013.-2014. aastal té6tas enam kui neljakiimnel
ehitusobjektil d6pdevaringselt kuni 14 000 tddlist. Projektis on 140 pdhitddlepingut, 10 000 tarnijat

e e . . . 67
ja tle miljoni eraldiseisva lGlesande-tegevuse.

Ehitus- ja testimisfaasi Idppedes muutub Crossrail projekti tdideviivast organisatsioonist raudteed
opereerivaks organisatsiooniks, tédtades koos ja paralleelselt teiste organisatsioonidega, sh Rail for
London (RfL), kellest saab infrastruktuuri haldaja ja osade jaamade opereerija, MRT, kes vditis raudtee
opereerimishanke, Network Rail, kes omab suuremat osa Suurbritannia raudteeinfrastruktuurist ning
uuendab praegu oma vdrku liitumaks ulelondoniliste Ghendustega, London Underground Limited,
kellega koostdds integreeritakse Crossrail dldisesse metrooststeemi, ja Londoni Transpordiamet, kes
vastutab enamiku Londoni transpordististeemide eest.

Projekti kdigus on toimunud dnnetusi, mis on [Bppenud tdsiste kehavigastuste ja Uhel juhul ka ehitaja

surmaga.68 Konsultatsioonifirma MindSafety aruande kohaselt on ohutusnduete tditmine ndrgalt
korraldatud, sest todtajad kardavad kohati probleemide tdstatamise eest t66 kaotada. Samas on

Crossraili esindaja s6nul dnnetusjuhtumite arv aga sektori keskmisel tasemel.” Projekteerimisfaasis
podrati tulenevalt projekti asukohast suurt tahelepanu ootamatute arheoloogiliste leidude kaitlemise
protseduuri vdlja todtamisele (Crossrail Act lisana). Crossrail Ltd peab vGimaldama leiu séilimise in situ
vOi lubama vahemalt 28 pdeva vastavate uuringute tegemiseks. Lisaks madrati projektile
peaarheoloog ning igale projektiosale eraldi arheoloogiaspetsialistid, kes td6tasid koostods
toovdtjatega. Crossrail Ltd hinnangutel ei tasu médda vaadata arheoloogiliste leidude potentsiaalist

kogukondadega parema kontakti ja maine loomisel.”® Crossraili projekti tehniline direktor peab
samalaadsete projektide puhul prioriteetseks selget vastutusahelat projekteerimise ja projektildikude
Uhilduvuse osas, elektroonilise andmetalletus- ja projekteerimissiisteemi BIM (building information

modelling) kasutamist ning huvipoolte maksimaalset kaasamist projekti.71

Crossrail on suure dleriigilise tdhendusega projekt ning kohaliku oskusteabe ja ehitussektori
konkurentsivdime tdstmiseks on loodud Learning Legacy dppekeskkond, mis kajastab erinevaid

o Edwards, T. (2017), ,Crossrail stations in west London delayed until 2019" http://www.bbc.com/news/uk-england-london-
40458246

o Rob Halsted (2015), ,,Risk and assurance on Crossrail"”. https://www.slideshare.net/assocpm/risk-and-assurance-on-
crossrail-rob-halstead

° Health and safety at Work (2016), ,,HSE to prosecute three major contractors over Crossrail death”
https://www.healthandsafetyatwork.com/construction/bam-nuttall-ferrovial-kier-bfk-crossrail-prosecution

@ https://www.healthandsafetyatwork.com/construction/leaked-crossrail-report

° Carver, J.J., (2013). The Challenges and Opportunities for Mega-Infrastructure Projects and Archaeology. https://pia-
journal.co.uk/articles/10.5334/pia.437/

" Excell, J, (2014). ,Your Questions answered: Crossrail, The Engineer”. https://www.theengineer.co.uk/issues/october-
digi-issue-2/your-questions-answered-crossrail/
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standardeid, uuringuid jms dokumente, mis Crossraili projekti elluviimisel luuakse vOi kasutusele
vBetakse.

Lisa 2.4 Brenneri tunnel

Projekti iseloom Tunnel Austria ja Itaalia vahel 1abi Alpide

64 km
Projekti eelarve Ule 8 miljardi euro, sh laen 400 miljonit EIB-It
Projekti kestus 2011-2026

Brenneri tunnel on Uleeuroopalisse transpordivdorku TEN-T kuuluv prioriteetprojekt, mille raames
ehitatakse kaks paralleelset tunnelit kauba- ja reisijateveoks labi Alpide, Innsbruckist Austrias
Fortezzasse Itaalias. Tegu on pikima maa-aluse raudteega maailmas ning selle valmimine eemaldab
suure pudelikaela keskkonnatundlikus piirkonnas viies liikluse magiteedelt raudteetunnelisse. Lisaks
on see oluline osa Berliini-Verona transpordikoridorist.

Hetkel jaguneb osalus pooleks Austria ettevdtte OBB-Infrastruktur ja Itaalia poolt tunneli ehituse
rahastamist juhtiva TFB vahel. Itaalia puhul on vdikeosanikud ka Trento, Bolzano ja Verona
autonoomsed provintsid (2,5-6,2%). EL rahastas eeluuringuid 50% ulatuses 2010.-2013. aasta
rahastusperioodi vahenditest ja toetas ehitust 27% ulatuses.

Brenneri tunneli ehitus on viibinud juba Ule kiimne aasta. Peamisteks pdhjusteks on ettendgematud
asjaolud, mis ilmnesid elluviimisfaasis: tunnelite ehituse planeerimisel on raske tdpselt hinnata,
millised on tegelikud looduslikud tingimused kohapeal. Elluviimisfaasis ilmnes, et planeeritud
tehnoloogiad ja lahendused ei ole sobivad. Brenneri projektis on edukalt rakendatud ka BIM-slisteemi
nditeks erinevate vdimalike ehitusstsenaariumite Idbimdngimiseks ja suurte andmemahtude

tootlemisega kaasneva ajakulu vahendamiseks. * Brenneri puhul hakati antud BIM lahendust kasutama
alles projekti keskpaigas, kuid Brenneri projekti Iabiviiv meeskond soovitas votta Rail Baltica projektis

BIM-mudel kasutusele juba projekteerimisel.73

Lisa 2.5 Betuweroute

Projekti iseloom Kaubaveoraudtee Rotterdami sadamast Saksamaa piirini
160 km
Avaliku ja erasektori koostd6projekt

Projekti eelarve 4,7 miljardit eurot, sh 20% erasektorilt

Projekti kestus 1998-2008, opereerimine algas 2009. aastal

Betuweroute raudteeprojekti kdigus ehitati viis tunnelit kogupikkusega 18 km, 190 6kodukti ja 130
silda; keskkonna- ja turvalisusriskide vdahendamiseks on 95 km teest ehitatud paralleelselt A15
maanteega.

& Venturini, G. et al. (2016) BIM applications to underground projects: some case-histories

" Rail Baltic Rail AS (2017), ,,Key lessons from the Brenner Base Tunnel implementation” http://www.railbaltica.org/key-
lessons-from-the-brenner-base-tunnel-implementation/
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Projekti esialgseks maksumuseks hinnati 1990. aastal 1,13 miljardit eurot - seega kujunes projekti
[Gppmaksumus esmastest hinnangutest ligi neli korda kallimaks ning algsest 2,3 miljardi suurusest
eelarvest kaks korda kallimaks. Peamised kallinemise p&hjused olid planeeringu muutmine,

keskkonnamdjude tdiendavate maandamismeetmete rakendamine ja inflatsioon (30%)74. Naiteks lisati

18 km raudteetunneleid projekti avalikkuse survel.” Samaaegselt toimus ka HSL-Zuidi ehitus, mille
ehitushangetes osalesid samad pakkujad, mis omakorda mdjutas ka pakkumiste hinda. Projekti ehitus

venis nimetatud p&hjustel planeeritust ka kaks aastat pikemaks.76

Projekti algfaasides esines laialdane avalik vastuseis ning arutelu projekti kasumlikkuse, hinna ja
vajalikkuse Ule, mistdttu eraldati projekti mainekujunduseks palju ressurssi. Nii oli projekti tarbeks
1999. aastaks koostatud hinnanguliselt 140 raportit, mille kogumaksumus oli Gle 90 miljoni euro’’.
2012. aastal tuvastas Keskkonnauuringute Agentuur EIA, et keskkonnam®jude hinnangus puudus

piisav mura, turvalisuse ning maakasutuse mdjude anallus: kahekiimne seitsme raudtee [dheduses
asuva maja puhul hinnati mira- ja vibratsioonitaset kdrgemaks kui lubatud piirmaar.

Lisa 2.6 Kerava-Lahti raudtee

Projekti iseloom Kiirraudtee Kerava ja Lahti vahel
74 km, millest 63 km ehitati juurde
Avaliku ja erasektori koostddprojekt

Projekti eelarve 311 miljonit eurot, sh EL-i rahastus 20 miljonit

Projekti kestus 2002-2006

Projekti kdigus ehitati kaks uut raudteejaama ning laiendati Lahti raudteejaama kahe platvormi vdrra,
seejuures suunati kaubaveod Lahti keskraudteejaamast ldhedalasuvasse Lahti kaubajaama. Lisaks
ehitati projekti kdigus 76 silda ja viis méédasdidutaskut.

Ehitushanked jaotati kolmekimneks suuremaks ja Ule 250 vaiksemaks hankeks (maksumuse alusel).
Vaiksemad hanked vdimaldasid kohalikel SME-del v@istelda rahvusvaheliste suurettevdtetega. Sellest
tulenevalt viidi suur osa tsiviilehituse tdddest 1&bi Soome kohalike ehitusettevotete poolt, kuid
raudteerddbaste paigaldushanke vditis Soome riigile kuuluv raudtee-ettevéte VR Rata Oy (VR grupi
tutarettevdte). Seevastu 220 km jagu raudteertdpaid tarnis TSTG Duisburg, signalisatsiooni

paigaldust6dd teostas Alcatel ja rongi turvamehhanismide eest vastutas Bombardier.”® Suhtlust
toovdtjate vahel koordineeris alltddvdtuna tellitud projektikonsultant.

Projekti kdigus osutus dllatavaks keskkonnaagentuuride erinevad tdlgendused
keskkonnakaitseseadusest, nditeks polnud Ulhes piirkonnas valja tédtatud protseduurid sobivad teise

™ Movares (2012), MER evaluatie Betuweroute: Evaluatieverslag.
http://www.keyrail.nl/uploads/servicedesk_download/evaluatieverslag_mer_evaluatie_ betuweroute_2.pdf

" The Financial Times (2007), ,,Betuwe Route: After two decades, freight link receives green light”
http://www.ft.com/cms/s/0/8496dcd0-a41le-11dc-a28d-0000779fd2ac.htmli?ft_site=falcon&desktop=truetaxzz4qObOp75i
e McKinsey&Co (2013), A risk-management approach to a successful infrastructure Project.
http://www.mckinsey.com/industries/capital-projects-and-infrastructure/our-insights/a-risk-management-approach-to-a-
successful-infrastructure-project

77 Roscam Abbing, M. (1999), Weekblad Schuttevaer: Stapel Rapporten duurder dan benodigde

vloot. www.schuttevaer.nl/Berichten/9910/betuwelijn.htm.

® Jackson, C.(2006) Railway Gazette International. Vol. 162 (10), Ik 663-664 http://www.railwaygazette.com/news/single-
view/view/direct-line-will-reshape-the-finnish-network.html
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piirkonna keskkonnakaitse Uksustele. Projektijuht ise peab projekti ehitusfaasi oluliselt lihtsustanud
asjaoluks seda, et keskkonnauuringutele pd&oérati suurt tahelepanu ning saavutati usalduslik suhe
vastavate organisatsioonidega. Ehitusprotsessi jooksul 1dbi viidud vaatluste ja kontrollide kaigus ei

tuvastatud Uhegi keskkonnakahju tekkimise juhtumit.79

Soome Transpordiameti sGnul oli just Kansoneni tehniline taust ja vdljadpe raudtee-ehitusinsenerina
. . . . . .. 80
see, mis tagas projekti digeaegse ja planeeritust vdiksema eelarvega valmimise.

Planeerimisfaasis esines vastuseisu kohalike Manstdla bussiettevbtete poolt, samuti esitas
vastuargumente Itd-Uusimaa vald, mis eelistas muusuunalist Ghendust labi Porvoo.

Lisa 2.7 Botnia liin

Projekti iseloom Uherealine kiirraudtee Pdhja-Rootsis
190 km

Projekti eelarve 15 miljardit Rootsi krooni

Projekti kestus 1999-2010

Botniabanani projekt on 2010. aastal avatud (iherealine H5ga Kusteni lennujaamast algav, Umea linna
[8biv ning Adalen Line raudteega thendatud raudteeliin, mis I&bib kahte Natura 2000 looduskaitseala.

Projekti kaigus ehitati 140 silda ja 25 km raudteetunneleid.®’

Projekti [abiviijaks oli Botniabanan ABB, mis on partnerlustihing Rootsi riigile kuuluva Banverketi
(Rootsi Raudteeadministratsiooni, 91% osalusega) ja kohalike omavalitsuste vahel (9% osalusega)sz.
Suurima projektiosa hanke vditis Skanska Sverige AB.%

Raudtee keskmine 18ik valmis 2008. aastal, kuid kasutuselevdtt venis kuni augustini 2010, kuna peeti
kohtuprotsessi raudteeprojekti pdhjaosas Natura 2000 alas asuva Umea j6e darse piirkonna Idbimise
Ule - tapsemalt vaidlustati [8hedalasuvate maaomanike poolt kahe silla ehitus.®* Kuna Ume& on suurim
linn raudteevdrgus, ei alanud reisijatevedu kuni kohtuprotsessi I6pu ja pdhjaosa valmimiseni.

Ka planeeringu kinnitamine venis Rootsi valitsuses mitu aastat, kuna pikka aega ei suudetud leida
sobivat alternatiivi raudteeliini viimase, Normalingi ja Umea vahelise 18igu ehitamiseks. L&plikku otsust
ehitada trass 1abi lindude looduskaitseala p&hjendati sellega, et alternatiivsete trassikoridoride korral
poleks projekt sotsiaalmajanduslikult tasuv®. Projekteerimisfaasis lindude uueks pesitsemisalaks

" Finnish Rail Administration (2006) Environmental Report 2006.
http://www?2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf4/rhk_environmental_report_2006.pdf

% EY Baltic AS (2017), intervjuu Soome Transpordiametiga
& Railway People, ,Botniabanan Line, Sweden". https://www.railwaypeople.com/Page/project-botniabanan-line-sweden-36

5 Global Rail Review (2006), ,,Botniabanan - a Swedish pioneer project”
https://www.globalrailwayreview.com/article/2469/botniabanan-a-swedish-pioneer-project/

# Railway People, ,Botniabanan Line, Sweden". https://www.railwaypeople.com/Page/project-botniabanan-line-sweden-36

& Case of Karin Andersson and others v. Sweden (application No. 29878/09)
http://www.jurinst.su.se/polopoly_fs/1.204909.1411998845!/menu/standard/file/ecthr%20case%200f%20karin%20anders
son%20and%200thers%20v%20%20sweden%202014.pdf

85CEEweb (2012), Compensation of loss in natural habitats and species: Guidance for naturalists involved in Habitats
Directive Art. 6(4) implementation, and in other environmental procedures. http://www.ceeweb.org/wp-
content/uploads/2012/01/Compensation_guidance.pdf
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ehitusprotsessi kdigus haviva asemele pakutud piirkond osutus ebasobivaks lennujaama ldheduse tdttu
ning nii likkus raudtee pdhjaosa ehituse algus oodatust aasta vdrra edasi. Viivituse ja lisatodde tottu

kasvas ka projekti kogumaksumus miljardi rootsi krooni vdrra‘”.

2008. aastaks oli Botniabanani kogumaksumus tletanud 1998. aastal kavandatud 8,4 miljardit Rootsi

krooni suurust eelarvet peaaegu kaks korda.®’ 2014. aastaks ei olnud Botniabanani koormatus kauba-
ja reisijateveoga jdudnud Basprogonos 2020 uuringus ennustatud tasemele, kuid seda hinnatakse
endiselt voimalikuks.

Lisa 2.8 Edinburghi trammiliin

Projekti iseloom Trammiliin Edinburghi kesklinna ja lennujaama vahel
15 km

Projekti eelarve 776 miljonit Inglise naela (opereerimiskulude kallinemisega ~1,2
miljardit)

Projekti kestus 2008-2014

Edinburghi trammiliin planeeriti Ghendama Edinburghi Leithi linnaosa Edinburghi lennujaamaga Iabi
Uhenduste kesklinna piirkonnas. Projekti asus Iabi viima Transport Infrastructure Edinburgh (TIE) ning
ehitushanke vditis ettevdte Bilfinger Berger and Siemens. Sotimaa valitsus ndustus projekti
finantseerima 500 miljoni ning Edinburghi linnavalitsus 45 miljoni naelaga.

Tehnovdrkude Umbersuunamise keerukusest ja puudulikust kaardistusest tulenevalt ilmnesid

viivitused ja raskused juba algfaasis88 ning 2009. aastal algasid detailplaneeringu ning tehnovdrkude
Umbersuunamise viivituse tottu vaidlused Edinburghi Transpordiameti ja t66vdtja Bilfinger Bergeri

vahel.?” Vaidluse kdigus peatas peatddvdtja ehitusprotsessi tdiendava 80 miljoni naelase rahastuse
saamiseni. Projekti valmimist likati korduvalt edasi ning I8puks valmis aastateks 2008-2010 plaanitud
ehitusetapp alles 2014. aastaks. Jatkuvate vaidluste tottu t66vdtja ja TIE vahel [Gpetas linnavalitsus
TIE t66 ning projekti palgati koordineerima Turner & Townsend.

Viivitusest tulenevalt osutus I8ppeelarve planeeritud 545 miljonist naelast pea kaks korda kallimaks:
viivituste téttu hinnati ka aastased opereerimiskulud algsest kdrgemaks ehk 15,5 miljoni naelani.
Kallinemise ilmnemisel keeldus Sotimaa valitsus lisafinantseeringust, mist&ttu oli Edinburghi
linnavalitsus sunnitud vdtma 231 miljonit naela laenu. See tdhendas kokkuvdttes projekti
kogumaksumuse kallinemist ca 1,2 miljardi naelani. Kuna trammiliin asub stdalinnas, oli pikka aega
tugevalt hairitud nii kohalike elanike kui ka ettevdtjate tegevus ning kesklinna liiklus. Ulekulude
piiramise eesmarqil jaeti projektist vdlja 5 km pikkune 18ik Leithi linnaosast kesklinnani.

Ehituse viibimise ajal valmisid opereerimiseks tellitud trammid, mida tuli hoiustada Ule aasta. Samuti
on Edinburghi linnavalitsus valja ostnud ehitusmaterjalid ehitamata jaanud kesklinna-Leithi Ghenduse
jaoks. Teisalt on projekti tasuvus Uletanud praeguseks ootusi, kuna reisijate mahud on prognoositust
suuremad ja jatkuvalt kasvavad.

5 Birds Delay Bothnia Line (2006) International railway journal and rapid transit review, Vol.46(7)
& Andresson, R. ja Séderberg, B. (2009) Financing roads and railways with decentralized real estate taxes: the case of
Sweden

88Lowe, J G (2010), ,.Edinburgh trams: a case study of a complex project”. In: Egbu, C. (Ed) Procs 26th
Annual ARCOM Conference, 6-8 September 2010, Leeds, UK, Association of Researchers in
Construction Management, 1289-1298. http://www.arcom.ac.uk/-docs/proceedings/ar2010-1289-1298 Lowe.pdf

» The Guardian (2010), ,Edinburgh trams project in crisis as sacking of key contractor is considered”
https://www.theguardian.com/uk/2010/jun/18/edinburgh-trams-project-in-crisis

Ernst & Young | 85


http://www.arcom.ac.uk/-docs/proceedings/ar2010-1289-1298_Lowe.pdf
https://www.theguardian.com/uk/2010/jun/18/edinburgh-trams-project-in-crisis

Lisa 2.9 High Speed 1 (CTRL) ja High Speed 2

Projekti iseloom Kiirraudtee Londonist Eurotunnelini
109 km
PFI (private finance initiative)
Projekti eelarve 5,2 miljardit Inglise naela
Projekti kestus 1998-2007

The Channel Tunnel Rail Link (CTRL)??, ntilidseks High Speed 1, on Londonit Eurotunneliga Ghendav
kiirraudtee. Esimese 18igu ehitus Kentist Doverini algas 1998. aastal ning 16petati 2003. aastal. Teine
osa London St Pancrase rongijaamast Kentini valmis 2007. aastal. Projekti kdigus ehitati kolm uut
jaama ja kaks depood. Algselt tegeles CTRL-il reisijateveoga vaid Eurostar, pakkudes Uhendusi
Londonist labi Eurotunneli Pariisi ja Brisselisse kiirusel 300 km/h. Aastast 2009 on liin Ghendatud

Mandri-Euroopa raudteevérgustikuga.91

CTRL projekti ehitaja oli London & Continental Railways - ettevdte, mis asutati 1994. aasta Briti
raudtee erastamisega. LCR-i tegevusteks oli Channel Tunneli reisijateveo opereerimine ning CTRL-i
ehitamine. CTRL-i tellija oli Union Railways (UR) ja projektjuht konsortsium Rail Link Engineering (RLE),

mis koosnes ehitusettevdtetest Arup, Bechtel, Halcrow ja Systra.92 Ehituse tipphetkel 2001. aastal oli
UR-i ja RLE projektimeeskonnas kokku dle 1000 inimese, projekti [6pufaasides 350.

Projektis rakendati vdga rangeid kvaliteedi- ja keskkonnakontrolli mehhanisme. Kuna projekt labis
keskkonna- ja miljodtundlikku Kenti piirkonda, madras projektijuht RLE kdigile kimnele pdhitoovdtjale
eraldi keskkonnaalase ndustaja. Alltéovotjad olid lepinguga kohustatud palkama tdiskohaga
keskkonnamdjude haldaja, kes tegeles keskkonnam@jude monitooringu, jadtmete ja liikluse

haldamisega.93

LCR-i pakkumises oli ette ndhtud 1,73 miljardi naela suurune riigipoolne finantseering, mis oli riigile
400 miljoni naela vdrra odavam kui paremuselt jargmine pakkumine. Pakutud hind sdltus vaga
optimistlikest reisijaveohinnangutest. 1997. aastaks sai selgeks, et reisijate maht 1994. aastal
valminud Eurotunnelis on planeeritust 50% vdiksem, ning LCR ei suuda projekti rahastada. Seejarel
sekkus Suurbritannia valitsus, pakkudes laene ning mides projekti osi teistele ettevdtetele. Channel
Tunnel Rail Link projekt jagati kaheks osaks: Uks trass ulatus Doverist Kenti ja teine Kentist Londonisse.

Projekti kdaigus leidis aset Suurbritannia suurim arheoloogiaprogramm: arheoloogid kaevasid vélja Ule

50 arheoloogilise tdhtsusega koha, millest neli on kdrgendatud ta’htsusega94. Opereerimisfaasis
modjutas tasuvust konkurents: Londoni-Pariisi raudteleliin vdistleb praegu praamide ja

% Basu, R. (2012), Managing Quality in Projects http://www.gpmfirst.com/books/managing-quality-projects/channel-tunnel-
rail-link-high-speed-1-project-hs1-case-study

. Wright, R. (2009), ,High Speed 1 rail service starts full service". The Financial Times.
https://www.ft.com/content/6795f012-e8b4-11de-9c1f-00144feab49a

% Basu, R. (2012) Managing Quality in Projects http://www.gpmfirst.com/books/managing-quality-projects/channel-tunnel-
rail-link-high-speed-1-project-hs1-case-study

93Johnson, P. (2003) Channel Tunnel Rail Link section 1: environmental management during construction. Proceedings of
the Institution of Civil Engineers - Civil Engineering Volume 156 (6) [k 16-20

* Johnson, P. (2003) Channel Tunnel Rail Link section 1: environmental management during construction, Proceedings of
ICE, Civil Engineering 156 (6)
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odavlennufirmadeqga, lisaks ka teiste sihtkohtadega Euroopas%. Hoolimata projekti keerukusest ning
probleemidest peatddvdtjaga valmis CTRL Gigeaegselt ja celarves.”

Lisa 2.10 High Speed 2

Projekti iseloom Kiirraudtee Londonist Kesk-Inglismaale
Projekti eelarve 55 miljardit Inglise naela
Projekti kestus Ehitus pole alanud, esimene osa peaks valmima aastal 2026

Ettepanek Hs2”’ ehituseks, mis tihendaks Londonit Birminghami kaudu Manchesteri ja Leedsiga, tehti
2009. aastaks esmase eelarvega 30 miljardit naela. Esmase trassiplaneeringu avalikustamisele
jargnes suur avalikkuse vastuseis, sh seoses Chilternis asuvate looduskaitsealade Idbimisega.
Tdiendavad konsultatsioonid kestsid kaks aastat ning padadisid planeeringusse muudatuste
sisseviimisega%. Hetkel on projekti ajakava 2026. aastaks seatud valmimistdhtajast maas, kuna
hangete ettevalmistamises esineb viivitusi ning [abi tuleb t66tada ka 2600 petitsioonikirja, mis projekti
vastu on esitatud.

2015. aastaks kasvas projekti maksumus 55 miljardi naelani, mis Briti Transpordiameti sGnul on
peamiselt pdhjustatud inflatsioonist. 2016. aasta seisuga kaaluti kulude kokkuhoiu eesmarqil
Manchesteri Ghendusest loobumist. National Audit Office'i sénul on projekti esimese osa valmimiseks
seatud tahtaeq (aasta 2026) liiga optimistlik - ka HS2 Ltd (projekti [&biviija) on digeaegses valmimises
kindel vaid 60%. Samuti 1&8bib planeeritud HS2 mitut surnuaeda, kus on kokku ca 50,000 hauda -

. wepe e e . . . 99
kaasnevad lisakulud seoses rangete vdljakaevamis- ja imbermatmisrequlatsioonidega.

Lisa 2.11 @resundi iihendus'®

Projekti iseloom Sild Kopenhaageni ja Malmé vahel
16 km, lisaks ihendused maal

Projekti eelarve 2,23 miljardit eurot (sh 127 miljonit EL-ilt)

Projekti kestus 1995-1999 (avati 2000)

@resund on kolme linna, Kopenhaageni, Malmé ja Lundi vaheline Ghendus, mis koosneb tunnelist,
tehissaarest ning sillast. Lisaks 16 km pikkusele sillale ehitati 42 km ulatuses raudteid ja 32 km

* Preston, J., Wall, G. (2008) The Ex-ante and Ex-post Economic and Social Impacts of the Introduction of High-speed Trains
in South East England Planning Practice & Research Volume 233: Integrating Rail and Land Use Development
% Preston, J. (2009) The Case for High Speed Rail: A review of recent evidence
http://www.racfoundation.org/assets/rac_foundation/content/downloadables/high%20speed%20rail%20-%20preston%20-
%20301009%20-%20report.pdf
% The Telegraph (2016), ,HS2 rail project could be delayed by a year due to 'financial strain', Whitehall spending watchdog
warns" http://www.telegraph.co.uk/news/2016/06/28/hs2-rail-project-could-be-delayed-by-a-year-due-to-financial-str/
** BBC (2013), ,,HS2: 20 reasons why it can take 20 years to build a railway", http://www.bbc.com/news/magazine-
21231044
99 .

1bid.
100 Kui ei ole margitud teisiti, on kogu info alapeattikis parit alltoodud allikast. Doll C., Rothengatter, W., ja Schade, W. (2015)
The Results and Efficiency of Railway Infrastructure Financing within the EU
http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/STUD/2015/552308/IPOL_STU(2015)552308_EN.pdf p 85
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sdiduteid. Taani-Rootsi autonoomne Uhisettevte OresundBron Konsoritiet (OBK) finantseeris projekti
peaaegu kogumahus eralaenudest, mille kdendajaks olid Taani ja Rootsi riik (tulenevalt riikide
toetusest sai OBK laenu soodsatel tingimustel). Euroopa Liidu rahastus oli 127 miljonit eurot.

Projekti planeerimis- ja projekteerimisfaas kestis 9 aastat ning ehitus 7 aastat. Erinevad projektiosad
valmisid erinevate konsortsiumite t60 tulemusel. @resundi Ghenduse ehitustddd IGpetati planeeritust
kolm kuud varem. Projekti digeaegset valmimist soodustas asjaolu, et Taani ja Rootsi valitsused olid
allkirjastanud esmase leppe Uhenduse loomiseks 1973. aastal ning planeerimine oli toimunud alates
1980. aastatest. Ehituse valmides jdi OresundBron Konsoritiet ka uue ihendustee opereerijaks.

Vaatamata ehitusprotsessi varasemale I6ppemisele kallines projekt 39%. Selleks oli mitmeid pdhjuseid:

huvipooltel tekkisid tdiendavad nduded (keskkonnariskide maandamise osas, trassiosade ehitus

kallines, lisaks avastati ehituse kaigus mitu teise maailmasdja aegset [bhkemata [8hkekeha. %" *%

Lisa 2.12 Berliini Brandenburgi lennujaam

Projekti iseloom Rahvusvaheline lennujaam (ehitamisel)
Projekti eelarve Ca 8 miljardit eurot, sh 30 miljardit EL-i rahastust terminali ehitamiseks
Projekti kestus Alates 2006. aastast

Brandenburgi lennujaama idee stindis 1990. aastate alguses ning sai avalikkuse poolehoiu osaliseks.
Lennujaam planeeriti suurimaks Saksamaal ning reisijate mahuks ennustati Gle 45 miljoni inimese

aastas.'” Hankeprotsess algas 1997. aastal. Pakkuma tulid kaks konsortsiumi ning kaotaja IVG suutis
konsortsiumi HochTief vdidu edukalt vaidlustada. Teine hange, mis algatati 2000. aastal ja mille vaitis
ettevotete IVG ja HochTiefi Ghinenud konsortsium, kuulutati 2003. aastal kehtetuks, kuna osapooled

ei suutnud kokkuleppele j(")uda.104 Seejarel vottis projekti Ule riigi valitsus, kelle kde all asus projekti

ellu viima vahese kompetentsiga riigiettevdtte Flughafengesellschaft meeskond.' Flughafen Berlin
Brandenburg GmbH (FBB) sai parast mitmeaastast eeltédd ndusoleku ehitusega alustada, kuid kuna

esialgu mdned load vaidlustati, algas tegelik pdhiosade ehitus 2006. aastal. Esialgseks

valmimistahtajaks seati 2011. aasta.'®

Ehitusfaasi I18pus algas testimine, mille kdigus ilmnesid tdsised ehitusvead vahem kui kuu aega enne
planeeritud opereerimisperioodi algust: valminud tuletBkke-, ventilatsiooni- ja alarmsisteemid ei

vastanud valjastatud lubadele ega Uldistele ehitusnduetele. Taiendavate labivaatuste kdigus tuvastati

Ule 66 000 defekti, millest enam kui 5000 hinnati kriitilise tdhtsusega defektideks.'®’

1ot Margolick, D. (2000), ,,Crossing the Oresund”, The New York Times Magazine
http://www.nytimes.com/2000/09/10/magazine/crossing-the-oresund.htmi

1oz Omega Centre (2014) ORESUND LINK http://www.omegacentre.bartlett.ucl.ac.uk/wp-
content/uploads/2014/12/SWEDEN_ORESUND_SUMMARY.pdf

12 Antonio Nieto-Rodriguez (2017), ,Project focus: Berlin airport"” http://antonionietorodriguez.com/project-focus-berlin-
airport/

e The Benefit Project, Case Studies: Berlin-Brandenburg Airport, Germany.
http://www.benefit4transport.eu/wiki/index.php?title=Case_Studies: Berlin-Brandenburg_Airport, Germany

105Spiegel Online (2013) http://www.spiegel.de/international/germany/spiegel-investigation-how-the-new-berlin-airport-

project-fell-apart-a-868283.html
" Ibid.

" Calleam Consulting Ltd (2017) Berlin Brandenburg Airport. http://calleam.com/WTPF/?p=6235

Ernst & Young | 88


http://www.nytimes.com/2000/09/10/magazine/crossing-the-oresund.html
http://www.omegacentre.bartlett.ucl.ac.uk/wp-content/uploads/2014/12/SWEDEN_ORESUND_SUMMARY.pdf
http://www.omegacentre.bartlett.ucl.ac.uk/wp-content/uploads/2014/12/SWEDEN_ORESUND_SUMMARY.pdf
http://antonionietorodriguez.com/project-focus-berlin-airport/
http://antonionietorodriguez.com/project-focus-berlin-airport/
http://www.benefit4transport.eu/wiki/index.php?title=Case_Studies:_Berlin-Brandenburg_Airport,_Germany
http://www.spiegel.de/international/germany/spiegel-investigation-how-the-new-berlin-airport-project-fell-apart-a-868283.html
http://www.spiegel.de/international/germany/spiegel-investigation-how-the-new-berlin-airport-project-fell-apart-a-868283.html
http://calleam.com/WTPF/?p=6235

Praeguseks hetkeks on projekti maksumus kasvanud algselt planeeritud 2,5 miljardilt108 7,9 miljardi

euroni*®® ning projekt on veninud planeeritud kahelt ja poolelt aastalt seitsme ja poole aastani (st
200%). Projekti probleemid tulenevad koost66 ja koordineerimisriskide realiseerumisest,
ehitusjarelevalve puudulikkusest, projektijuhtimiskompetentsi puudusest, projekti

planeerimisvigadest ja muudatustest. Lisaks on projektis vdga palju huvigruppe, kellele ei edastatud
Oigeaegselt infot projekti elluviimisfaasis tekkinud probleemide kohta.'*

108 The Local (2016), ,,Firms behind Berlin airport offered million-euro bonuses”,
http://www.airportwatch.org.uk/2016/11/firms-behind-berlin-brandenburg-airport-offered-million-e-bonuses-if-is-ready-by-
july-2017-6-years-late/

17 Antonio Nieto-Rodriguez (2017), ,Project focus: Berlin airport”, http://antonionietorodriguez.com/project-focus-berlin-

airport/

110 |
Ibid.
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Lisa 3. Riskireqgister

Nr

Etapp

Planeeri
mine

Projekte

erimine

Ehitus

Planeeri
mine

Planeeri
mine

Planeeri
mine

Planeeri
mine

Riski-
kategooria

Trassi
planeerimine

Projekti
koostamine

Ehitus-
protsessi
riskid

Trassi
planeerimine

Maade
voorandamin
e

Maade
vodrandamin
e

Maade
vodrandamin
e

Risk

Vead ja hilisemad muudatused maakonnaplaneeringutes
- Mitteoptimaalse trassikoridori planeerimine ja sellest Ei
tingitud hilisemad muutmisvajadused

Madal projekteerimiskompetents turul
- Pdhjustab kehva kvaliteediga projekti/de koostamist

Ehituseks vajalike kooskdlastuste ja lubade venimine

- Aegandudvad blrokraatlikud protsessid lubade ja
kooskdlastuste valjastamisel (sh kaeveload, ehitusload, Ei
erinevate kommunikatsioonitrasside kooskdlastused,
jooniste taotlemine jne)

Maakonnaplaneeringute vaidlustamine

- Igal isikul on digus pddrduda riigi maakonnaplaneeringu
kehtestamise otsuse vaidlustamiseks kohtusse 30 pdeva
jooksul arvates paevast, millal isik sai teada vdi pidi teada Ei
saama planeeringu kehtestamisest, kui ta leiab, et otsus
on vastuolus avaliku huviga voi kui otsusega on rikutud
tema digusi voi piiratud tema vabadusi.
Sundvddrandamise vaidlustamine

- Maade voorandmine vdib kaasa tuua vaidlustusi nii hinna
0sas kui Umberkruntimise tingimuste kokkuleppimisel.

- Muutumas on kinnisasja sundvddrandamise seadus, mis
peaks tegema vddrandamise lihtsamaks, kuid hetkel ei ole
seadus veel vastu voetud.

Seadused ei toeta piisavalt vodrandamise protsessi
Iabiviimist

- Praequse seaduse puudused ja uue seaduse
rakendamise praktika puudumine

- Juhul kui uut seadust vastu ei vdeta, siis esineb risk, et
praegused seadused ei toeta piisavalt védrandamise
protsessi.

- Juhul kui uus seadus vdetakse vastu, siis esineb risk, et
uue seaduse rakendamise alguses esineb vigu, tahtaja
Uletamisi vmt, mis on tingitud seaduse rakendamise
praktika puudumisest.

Maade vddrandamisprotsessi suur t66maht ja
ebarealistlik ajakava

- Ametkonnad ei tule toime v8drandamisprotsessi suure
mahu ja ebarealistliku ajakavaga.

- RB trassile jadvate kinnistute arv on ca 600, omanikke
vahem. Senine strateegia on olnud, et védrandamisega
hakata tegelema kiiresti ja efektiivselt, mitte liiga vara
alustades (vdib-olla oodatakse seaduse vastuvdtmist).
Vddrandamise protsess vOib kujuneda ajakulukaks ja
selleks ei piisa ressurssi.

- Vddrandamisega hakkab tegelema Maa-amet, kellel on
ndutav kogemus olemas, kuid riskikohaks on piisava
kompetentse t66jduressursi olemasolu, kellega jduaks
ettendhtud ajaraamis védrandamisprotsessi labi viia.

Jah

Jah

Jah
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Nr

11

13

14

16

17

18

19

20

21

Etapp

Projekte
erimine

Projekte
erimine

Projekte

erimine

Ehitus

Ehitus

Ehitus

Uldine

Ehitus

Ehitus

Ehitus

Ehitus

Riski-
kategooria

Projekti
koostamine

Projekti
koostamine

Projekteerimi
se tehnilised
riskid

Ehitus-

protsessi
riskid

Keskkonna-
riskid

Keskkonna-
riskid

Korruptsioon
ja turvalisus

Keskkonna-
riskid

Keskkonna-
riskid

Keskkonna-

riskid

Ehitus-
ressursid

Risk

Hinnatud

Projekteerimisvead (info, uuringute puudulikkuse tottu)

- Vead projektis, mis on tingitud info ja/vGi eeluuringute

ebapiisavusest

- Ettenagematutest asjaoludest tingitud vead Ei
(ettendgematud asjaolud, mis tulevad valja alles ehituse
kdigus, nt olemasolevate kommunikatsioonitrasside

mittevastavus joonistele)

Keskkonnauuringutest tulenevad muudatused

- Keskkonnauuringute poolt ettekirjutatud ennetamis- ja

maandamismeetmete elluviimise suured kulud ja ajakulu
(KSH tulemused)

- Keskkonnauuringud keelavad projekti algselt planeeritud

viisil ellu viia

Torked tehniliste spetsifikatsioonide kokkuleppimisel ja

Uhildamisel riikide vahel

Ei

- Sh piiritlene Uhilduvus, standarditele vastavus

Ehitusjarelevalve madal kvaliteet

- Ebapadeva ehitusjarelevalve teenuse osutaja valimine ja

il

sellest tingitud vead, dnnetusjuhtumid, rajatiste madal

kvaliteet

Ebamugavus ja kahjud kolmandatele osapooltele

- Ebamugavused kohalikele elanikele ja ettevdtetele (nt Ei

teede sulgemised, liikluse hairimine)

Valitoid parssivad ilmastikuolud

- Pikk ja kiilm talv vdimaldab kill teostada metsaraiet Ei
niisketel aladel, kuid parsib samas mullatddde teostamist

Terrorism, sabotaa?z

Ei

Heli-, valgus- ja vibratsioonireostuse esinemine

ehitustdode ajal

- Ehitusté6de kaigus Umbritsevale keskkonnale tekkiv
reostus, mis vOib kaasa tuua elanikkonna pahameele,

vaidlustusi ja kohtuasju

Jah

- Enamasti omavad need riskid vaid lGhiajalist mdju

(ehitustéode ajal)

- Keskkonna ja ohutusnduete mittejargimine ehitustédde

kdigus

Ehitustegevusest tulenev voimalik keskkonna

saastumine (maapind, vesi, 6hk, jaatmed)

- Maapinna, vee ja dhu saastumise risk, mis vdib
realiseerudes omada Umbritsevale keskkonnale

pikemajalist negatiivset mdju
- Seotud eeskatt dnnetusjuhtumitega

Jah

- Keskkonna ja ohutusnduete mittejargimine ehitustééde

kdigus

Kohaliku olemasoleva infrastruktuuri kahjud

- Kahjud infrastruktuurile suureneva koormuse tdttu (nt

Jah

materjalide veost tingituna), eelkdige kohalikud teed ja

rajatised

Ehitusalase t66jou puuduse risk

- Ehitusalase t66aja mittepiisavus tulenevalt ehitusturu
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Nr

23

24

25

26

27

28

29

30

31

Etapp

Ehitus

Ehitus

Ehitus

Ehitus

Ehitus

Ehitus

Uldine

Uldine

Uldine

Riski-
kategooria

Ehitus-
ressursid

Ehitus-
ressursid

Ehitus-
ressursid

Ehitus-
ressursid

Ehitus-
ressursid

Ehitus-
ressursid

Avalik
arvamuse
maine

Avalik
arvamuse
maine

Avalik
arvamuse
maine

ja

ja

ja

Risk

tldisest suurenenud ndudlusest ja/voi teistest
infrastruktuuriarendustest

T60jou kallinemise risk
- Kiire palkade tdus
- Valistd6j6u kaasamisega seotud suuremad t66joukulud

- Kvalifitseeritud t66jou oluline kallinimeni nGudluse kasvu

tottu

Masinate ja seadmete piiratud kdttesaadavus

- To0vOtjate ebapiisavad ressursid ja/voi spetsiifiliste
masinate/seadmete puudumine, mis vdib kaasa tuua
hangete ebadnnestumise vai riski, et tdovott jaab venima
Kohalike maavarade ja ehitusmaterjalide mittepiisavus
optimaalses raadiuses

- Uute kaevanduste avamisele kuluv aeg

- Maavarade vajaduse hinnangu ebatapsused

- Ebakvaliteetsete maavarade kasutamise oht

- Maavarade transport suurte vahemaade tagant, mis
tdstab nende hinda

Ehituslogistika torked

- Materjalide digeaegse objektile tarnimise keerukus
- Pikad tarneajad- Hooajalisuse mdju

- Mittepiisava veoteenuse olemasolu

- Kohalike teede sulgemine ja kaalupiirangud

Olulises mahus ettendgematute lisatédde esinemine
ehitustddde kdigus

- Suur maht taiendavaid lisatdid, mis ei olnud algselt
planeeritud ja mille vajadus ilmnes ehitustddde kdigus
- Lisat6dde kulude katmise vaidlused (olukorras, kus on
ebaselge, kas kohustus lasub t66votja vdi tellija poolel)

Ehitusmaterjalide madal kvaliteet

- Risk, et tellija ei ole vBimeline tuvastama materjalide
vastavust kvaliteedinduetele

Projektivastased meeleavaldused jm aktsioonid

- Avalikkuse negatiivne meelestatus Rail Baltica projekti
tegevuste suhtes

Avalikkuse negatiivne meelestatus projekti osas ja/vdi
poliitilise toetuse puudumine

- Projekti kehv maine ning avalikkuse negatiivne
meelestatus

- Ametkondade (sh nt KOV-ide) vastuseis ja projekti
elluviimisele vastutéétamine

- Poliitilise toetuse kadumine (nt projekti mittetoetavate
poliitikute véimule saamine)

Oluliste (seotud) osapoolte mittekaasamise risk

- Risk, et projekti sidus- ja huvigruppidega
mittearvestamine ja/vGi nende mittekaasamine toob
kaasa mainekahju

Hinnatud

Jah

Jah

Jah

Ei

Ei

Jah

Ei

Ei
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Nr

32

33

34

35

37

38

39

40

41

Etapp

Uldine

Uldine

Uldine

Uldine

Uldine

Uldine

Uldine

Uldine

Uldine

Riski-
kategooria

Finantsriskid

Finantsriskid

Finantsriskid

Finantsriskid

Finantsriskid

Hangete
korraldus

Hangete
korraldus

Hangete
korraldus

Hangete
korraldus

Risk

Taiendavate finantsvahendite kaasamise vajadusega
seotud riskid (nn laenurisk)

- Risk, et tuleb kasutada laenu (omafinantseerimine,
sildfinantseerimine), mille intress on riigile taiendav kulu
- Risk, et sobivatel tingimustel laenu ei saada

- Riikliku garantiiga seotud riskid - finantseerimisasutus
vBib nduda riiklikku garantiid, mille realiseerumisel peab
riik igal juhul laenu tagastama (ka projekti
ebadnnestumise korral)

ELi-poolse rahastuse vahenemine

- Toetusmadra vahenemine praeqguselt 81%-It (uuringutel
85%-It) oluliselt madalamale tasemele (naiteks 50-70%
tasemele), mis vOib realiseeruda eeskatt seoses
finantseerimisperioodi vahetusega

- Muude rahastamistingimuste muutumine

Kulude abikdlblikkuse risk
- Kas teadmatusest vdi uute asjaolude selgumisel teatud
kulude abikdlbmatuks osutumine projekti kaigus

Projekti eelarvevaliste lisakulude katmise vajadus

- Projekt toob Eesti riigile kaasa taiendavaid projekti
eelarve valiseid kulusid, mida ei arvestata abikdlblike
kulude hulka.

Rahastuse viivitused (sh seoses finantseerimisperioodi
vahetusega)

- Oigeaegse finantseerimise puudumine, mis v&ib esineda
naiteks finantseerimisperioodi vahetumisel, kus eelmise
perioodi raha enam ei valjastata ja uue perioodi oma veel
taotleda ei saa.

Pakkujate puudumine vdi vahesus hangetes

- Pakkujate jaoks ebasobivad/mitteatraktiivsed
hanketingimused (sh kvalifitseerimistingimused)

- Ressursside (nii inimtd6joud kui masinad ja seadmed)
puudus pakkujate poolel

- Ebarealistlik ajaraam ja tahtajad (nii pakkumise
esitamise kui todde teostamise osas)

- Kdikide riskide delegeerimine t66votjale (pakkujate jaoks
ebasobivad hanketingimused)

Hankedokumentatsiooni madal kvaliteet

- Sh kvalifitseerumistingimused, hindamiskriteeriumid,
tehniline kirjeldus

- Hankedokumentatsioon annab liiga palju
télgendamisruumi v8i on vastupidi liialt ettekirjutav
Hangete maksumusega seotud riskid

- Sh ebatadpse eelarvestamise risk, teadlikud Ule- ja
alapakkumised pakkujate poolt

Hangete vaidlustamise risk

Hinnatud

Jah

Jah

Ei

Jah

Jah

Jah

Jah

Ei

Ei

Ernst & Young | 93



Nr

42

43

44

46

48

49

50

51

Etapp

Uldine

Uldine

Uldine

Uldine

Uldine

Uldine

Uldine

Uldine

Riski-
kategooria

Hangete
korraldus

Finantsriskid

Hangete
korraldus

Poliitilised
riskid

Personali-
riskid

Personali-
riskid

Projekti-
juhtimine

Projekti-
juhtimine

Risk

Ebasobiv voi puudulik hankestrateegia

Hinnatud

- Mitteoptimaalne hangete arv, maht (projekti
tikeldamine suure hulga hangete vahel vs. suurte

hangete korraldamine) ja ajastus

Jah

- Teiste kdimasolevate ja tulevaste projektidega
mittearvestamine (nii hangete kui t6dde teostamise)

- Puudulik hankestrateegia

RB projekti lepingutega kaasnevate kohustuste risk

- Eesti riik on vdtnud kohustuse teatud tegevusi ellu viia
ka EL-i finantseerimise mittesaamise korral
- Vdimaliku riigiabi osutamise risk

Hangete ebapiisav ettevalmistus ja ebatdhus

turukommunikatsioon

- Turu-uuringute ja potentsiaalsete pakkujate kaardistuste

puudulikkus v&i tegemata jatmine

Jah

- Puudulik kommunikatsioon, st tutvustamine (muidmine)
potentsiaalsete pakkujate hulgas, potentsiaalsete
pakkujate vahene informeeritus hankemahtudest ja
ajaraamist, mistdttu nad ei joua piisavalt valmistuda

Poliitiline, majanduslik kriis

Kvalifitseeritud t66jou nappus

Ei

- RBE organisatsioonis suurte infrastruktuuriprojektide

juhtimise kogemuse puudus

Jah

- Raskendatud varbamine kompetentse t66j6u puuduse
tottu to6jéuturul, eelkdige inseneritehniline personal

- Vdlisriikidest varbamise takistused
Mittetoimiv vOi puudulik personalipoliitika

projektijuhtimise organisatsioonis

- Suur t66jdu voolavus projektiga seotud personali hulgas,
mis parsib projekti kdigus omandatavate kogemuste

akumuleerumist RBE-s

Jah

- Toimiva ja motiveeriva personalipoliitika puudumine (sh
taienddppevdimalused, soodustused jm hiived)
- Ebaefektiivsed ja/voi mittetoimivad varbamise

protseduurid

- Mittemotiveeriv t66keskkond, -tingimused

Ebaselge projektiorganisatsioon ja vastutusjaotus

- Ebaselge rollide ja vastutusalade jagunemine RB

struktuuris, sh RBR-i ja RBE rollid

Jah

- Mittetoimiv organisatsioonistruktuur (maatriksstruktuuri

vs plramiidstruktuur)

Rahvusvahelise koostd6 ja koordineerimise keerukus

- Mittetoimiv koost60 ja koordineerimine, mis v8ib olla
tingitud kultuurierinevustest, inimestevahelistest
suhetest ja konfliktidest, osapooltega mittearvestamisest Jah

jmt

- Ebaefektiivne vdi mittetoimiv kommunikatsioon RBE ja

RBR-i vahel
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Nr

52

53

54

55

56

57

58

59

60

61

62

63

64

Etapp

Uldine

Uldine

Uldine

Uldine

Uldine

Ehitus

Uldine

Ehitus

Ehitus

Uldine

Planeeri
mine

Uldine

Uldine

Riski-
kategooria

Projekti-
juhtimine

Seadusandlus
ja
regulatsioon
Seadusandlus
ja
regulatsioon

Seadusandlus
ja
regulatsioon

Korruptsioon
ja turvalisus

Korruptsioon
ja turvalisus

Korruptsioon
ja turvalisus

Ehitus-
ressursid

Ehitus-
protsessi
riskid

Finantsriskid

Detail-
planeeringu
riskid
Keskkonna-
riskid

Keskkonna-
riskid

Risk Hinnatud

Uhtlustatud sisemiste protsesside puudumine RB
projektijuhtimise struktuuris

- Sh kommunikatsioon, turundus, struktuur, vastutusalad,
eetikakoodeks, riskijuhtimine, sisekontroll

Jah

Siseste ja valiste reqgulatsioonide muudatused Ei

Eesti-Lati-Leedu seaduste Uhilduvusriskid

- Erinev maksuseadus, hankeseadus, ehitusseadus,
kinnisasja sundv@0randamise seadus jt

- Erinevad standardid ja keskkonnanduded

Maksuriskid

- Mitteoptimaalne projekti finantsjuhtimine, mis pdhjustab
Ulemdadraseid maksukulusid

- Erinev kdibemaksuseadus Balti riikides

Ei

Andmekaitse- ja IT-riskid
- Projektiga seotud konfidentsiaalse informatsiooni Ei
volitamata levitamise ja muutmise risk

Korruptsioonijuhtumite esinemine
- Ametiseisundi kuritarvitamine omakasu eesmargil

Jah

Pettused, vargused ja vaarkasutus

- Projekti osapoolte petuskeemid (nt teenuseosutaja
akteerib rohkem t6id kui tegelikult teostati, tahtlik
pankrotistumine)

- RB projekti ressursside vaarkasutamine (nt isiklikuks
otstarbeks)

- Eeskatt ehitusobjektidel toimuvad materiaalset ja muud
kahju tekitavad tegevused

Imporditavate ehitusmaterjalide piiratud kdttesaadavus
(réépad, liiprid, juhtimissiisteemi komponendid)

- Pikad tarneajad, mis eeldavad tellimuste digeaegset
esitamist

- Logistilised takistused

- Tarnijate Ulekoormatuse oht

- Hinnarisk (suure ndudluse korral vdivad hinnad oluliselt
tdusta)

Jah

Ehitusprotsessi ajutine peatamine ehitusprotsessi
kdigus avastatavate arheoloogiliste leidude tottu

Riigiabi riskid

- RB projekti raames toetatakse tegevusi, mis kahjustavad
vdi dhvardavad kahjustada konkurentsi, soodustades
teatud ettevdtjaid vdi teatud kaupade tootmist.

o

Detailplaneeringu vaidlustamine Ei

Kogukondade (asulate) I6hestamine

- Raudtee piirab elanike harjumuspdarast mobiilsust (sh Ei
pendelrannet)

Raudteedarsete kinnistute vaartuse lanqus

- Raudtee vdib langetada selle vahetus Idheduses Ei
kinnistute vaartust
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Riski-

Nr  Etapp kategooria Risk Hinnatud
Tarnijate, peat6ovotjate ja allt66votjate maksejouetus
) Hangete - Olukord, kus tarnija ja/voi to6vétja satuvad ' .
65 Uldine korraldus makseraskustesse ning ei suuda Sigeaegselt arveid Ei

tasuda, todtajatele palku maksta jmt, mis pdhjustab
viivitusi projekti tegevustes
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Lisa 4. Riskide maandamismeetmed

Lisa 4.1 Maandamismeetmete kataloog

Maandamismeetmete kataloog on toodud eraldi riskireqgistri tabelis (Excel).

Lisa 4.2 Riskide maandamismeetmete tegevuskava (naidis)

Jargnevas tabelis on toodud riskide maandamismeetmete tegevuskava naidistabel Uhe riski (kdige
kdrgema mdjuga riski, nr 50 ,Ebaselge projektiorganisatsioon ja vastutusjaotus")
maandamismeetmete nditel. Kuivdrd tegemist on suurima riskiskooriga riskiga, siis on selle
maandamismeetmete elluviimine vdga kdrge prioriteetsuga. Seejuures on vlimalik teostada ka Uhe
riski erinevate maandamismeetmete osas omavahelist prioriseerimist. Uldjuhul kasutatakse sellises
olukorras nn kergete vditude saavutamise (easy wins) meetodit, mis ndeb ette nende meetmete
rakendamise eelistamist, mida on véimalik kiirelt, lihtsalt ja vaheste kuludega ellu viia ning mis omavad
markimisvadrset maandavat mdju.

Riski  Priori- . Meetme Vas- Mak- - Tegevuste
Maandamismeetmed . . Téhtaeg
nr teet liik tutaja sumus sagedus
Uhekordne
tegevus (v.a
N . Riski juhtimis-
50 1 EBENBELER) DREEIE s esels vihen- MKM N/A  31.12.2017 struktuuri
juhtimisstruktuur. . )
damine muutmise
vajaduse
korral)
Maéarata projektiosade elluviimisele
ja/v&i valdkondadele omanikud, -
tuua vdlja ametijuhendites I Uhekordne
50 2 3 Ja amety : vihen- RBE N/A  31.12.2017
Ulesanded ja vastutus selliselt, et dami tegevus
or amine
téotajatel oleks tegevuskava
taitmise kontekstis selge roll.
Viia Uhtse juhtimisndgemuse
tagamiseks labi tootuba (voi mitu), Riski Alla
50 3 kus arutatakse ja lepitakse kokku . . MKM 31.12.2017 2 x aastas
e : jagamine 500 €
projekti juhtimisstruktuuri
pdhimdtted ja raamistik.
Tagada projekti votmeisikutele
professionaalne projektijuhtimise Riski 2000-
50 4 koolitus, mis tugineks mdnele vihen- RBE 3QOQ 31.12.2018 1 x projekti
rahvusvaheliselt tunnustatud . €/ini- jooksul
AR _— damine
projektijuhtimise raamistikule (nt mene

PRINCE 2).

Maandamismeetmete tegevuskava td6vahend on toodud aruande lisana esitatud Exceli tabelis. Tabelis
esitatud viie kdige kdrgema prioriteetsusega riski maandamismeetmete tegevuskava naidised.
Seejuures on oluline markida, et tabel on naitlikustav ning ei pruugi kajastada tegelikkust ja/voi
projektijuhtimisorganisatsiooni ndgemust. Maandamismeetmete tegevuskava koostamine peab olema
projektijuhtimise organisatsiooni sisemises pddevuses ning vastutusalas, kuivérd see on aktuaalse
tegevuskava koostamise ja efektiivse elluviimise eelduseks. On oluline, et projekti
juhtimisorganisatsioon vdtab tdédvahendi Ule ning vOtab enda peale ka maandamismeetmete
tegevuskava edasise koostamise ja rakendamise.
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