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Sissejuhatus





Merega eraldatud riikide ühendamisest on unistatud aastaid. Euroopa suurim saavutus on mandri-Euroopat ja Inglismaad ühendav Channel Tunnel, mis tituleeriti kohe sajandi ehitiseks. Kuid ka Eestis peetakse plaane ehitada tunnel, mis ühendaks Tallina Ja Helsingi, Eesti ja Soome. Tõsiseid plaane selle unistuse teostamiseks on tehtud juba alates 1994st aastast, mil Tallinna ja Helsingi vaheline laevaliiklus halvenes jääolude tõttu. Alates sellest ajast on antud projekt muutunud aina aktuaalsemaks ja on kogunud endale hulgaliselt toetajaid. Kuigi mäetehniliselt pole selle tunneli ehitamiseks mingeid takistusi ja ka rahalised vahendid pole probleem. Probleemne on hoopis selle tunneli majanduslik tasuvus, mis on ka antud töö üheks huviobjektiks. Samuti leiab töös käsitlemist projekti rahastamine, võimalikud tunneli asukohad, projekti vastaste ja poldajate seisukohad.





�
1. Asja olemusest





1994.a. talvel, kui Helsingi ja Tallinna vaheline laevaliiklus jääolude tõttu halvenes, kerkis üles Soome lahe raudteetunneli idee. Tunneliideed arendas ja on seni aktuaalsena hoidnud Helsingi-Tallinna Ühingu Soome osapool, kaasates projekti eelhinnangutesse allmaaehituse-, geoloogia- ja logistikaspetsialiste Soomest, Eestist ja Peterburist. Asjaosalised, nn tunneliklubi, on seni üks-kaks korda aastas kokku saanud /1/.


Tunneli ehitamiseks tehnilise probleeme ei ole - vastav tehnoloogia on maailmas olemas. Soome allmaaehitiste spetsialistidele, kes valdavad täiuslikult kaljuste kivimite läbimise meetodeid, teevad mõnevõrra muret lahe lõunakalda pehmed settekivimid, kuid nende läbimises ja kindlustamises on oma asjatundlikkust tõestanud Eesti ja Peterburi vastava ala inimesed. Kuna sinisavi ja graniidi vahelise veerikka liivakivide kompleksi läbimine on mäetehniliselt võimalik vaid selle külmutatud või tihkestatud olekus, siis ei tohiks tunneli ehitamine tekitada veekaitselisi probleeme. Peamine probleem on raha, mida eelhinnangute kohaselt läheb vaja umbkaudu 10 miljardit Soome marka. Tavaliselt lähevad sellised suurprojektid maksma poolteist korda rohkem kui seda näitavad eelhinnngud /1/.


Raha leidub teatavasti:


tasuvale projektile;


prestiizhele ettevõtmisele;


strateegiliselt olulisele projektile.


Kui tegemist on tasuva projektiga, siis võib arvestada rahvusvahelise rahaga. Nii prestiizhikas projekt kui ka strateegiliselt oluline projekt eeldab rahvuslikku huvi. Soome lahe tunneli tasuvus on ülimalt kaheldav. Tunnel on minimaalsel määral tasuv, kui tema kasutamisest saadav sissetulek oleks vähemalt 1,8 miljonit soome marka ööpäevas. See arv ühtib üsna hästi soome kolleegide poolt vajalikuks peetud 400 miljoni margaga aastas. Seega lahendus oleksid stsenaariumid (2) ja (3), mitte (1). Kas Soome või Eesti saavad lubada nii suurt raha prestiizhi või strateegia peale? Sellele küsimusele oskavad vastata vaid need, kes tegelevad raha jagamisega /1/.








2. Tunneli alternatiivid





Milleks on vaja kiiret ühendust Eesti ja Soome vahel? Ilmselt selleks, et kiirendada inimeste reisimist ja kaupade vedu.


A. Inimeste reisimine. Milleks inimesed reisivad ja kas kõik, kes soovivad reisida, tahavad seda teha kiirelt? Ilmselt tuleb arvestada kahesuguste reisidega:


äri- ja teenistussõidud, mis on valdavalt kiired reisid;


turismi- ja puhkussõidud, mille puhul on kiirus teisejärguline.


Esimesed reisid on rahastatumad, kuid vähem arvukad. Teised on massilised, valdavalt ökonoomsed. Millised on alternatiivid, mis kellele sobib? Vaadelgem Eesti ja Soome vahelisi kommunikatsioonivõimalusi, reastatuna kiiruse järgi: Elektrooniline side on kommunikatsioonivorm, mis areneb kiiresti; täiuslikkuseni on arenenud kirjalik ja sõnaline side, lähiajal lisandub visuaalse kommunikatsiooni võimalus. Kuigi see kommunikatsioonivorm jääb kaudseks ja tegus äri eeldab algset, ja aeg-ajalt ka isiklikku kontakti, vähendab elektrooniline kommunikatsioon juba praegu oluliselt äri- ja teenistusreiside vajadust /1/.


Lennuliiklus on kiire ja hästi organiseeritud sõidumoodus. Kuna Tallinn-Helsingi lennuliin on Finairi kaugliinide sobituslüli Tallinnaga, on lennuliikluse näol tegemist Soome lahe tunneli vääramatu konkurendiga /1/.


Kiirlaevad on küll odavad ja kiired, kuid veidi ebakindlad ja sessoonsed. Sobivad suurele hulgale ökonoomsetele suvereisijatele /1/.


Parvlaevad on odavad ja mugavad massisõiduvahendid, mitte eriti ebakindlad, võimaldavad kaasata auto. Sobivad puhkuse- ja kaubareisideks /1/.


Võrreldes alternatiive, võib vaagida tunneliprojekti nõrku ja tugevaid külgi. Kas allmererong saab olema kiirem kui lennuk või kiirlaev? Kas auto kaasamine rongil on kiirem või odavam kui parvlaeval? Kas rong on kindlam kui parvlaev? Nendele küsimustele jaatava vastuse andmine eeldab suurt optimismi. Laevad toovad reisijad sadamasse. Kellel on kaugemale asja, peab ümber istuma. Üheks Soome ökonoomste puhkajate meelispaigaks kujuneb kahtlemata Pärnu. Pärnu sadam ei suuda võistelda Balti riikide põhjavärava, Tallinna sadamaga. Aga Pärnut läbib Tallinnat ja Riiat ühendav Edelaraudtee. Võimalik, et see suund on Soome lahe tunneli projektile huvipakkuv /1/.


Tunnelit kasutavate inimeste areaal piirdub peamiselt Soome ja Eestiga. Vähesel määral võib ehk Soome lahe tunnel arvestada ka teiste Balti riikide elanikega, kuid reisijad kaugemalt eelistavad kiiret lennukit või mugavat laeva. Seega valdavas kommunikatsiooniareaalis ei ole üle 10 miljoni inimese. Kui seda arvu täpsustataks, siis võiks ta olla aluseks reisijatelt saadava tulu hindamisel /1/.


B. Kaupade transport Ida-Euroopas on ala, millel on tehtud palju spekulatiivseid kavasid. On põhja-lõunasuunalised (Via Baltica, TransBaltica gaasijuhe), ida-läänesuunalised (naftajuhtmed Venemaalt, mille teise otsa pärast konkureerivad kõik läänemere idakalda riigid), ringsed (Balti elektriring, Balti gaasiring) projektid. Suhteliselt kiiremini arenevad energiakandurite (maagaas, nafta, elekter, kivisüsi) siirdamisega seotud projektid. Soome lahe tunneliprojekt ei haaku ühegagi neist, sest tunnel on (seni) seotud raudteega. Mõnele projektile (Via Baltica) võib tunnel olla isegi konkurendiks. Praegused kaubaveokavad käsitlevad peamiselt Venemaa tooret mis liigub idast läände. Logistiline lähenemine ida-lääs veoprojektidele eeldab, et oleks kuigivõrd tegeletud ka küsimustega, kust ja mida Venemaa väljaviidavale kaubale vastu sisse ostab, millega see kaup Venemaale veetakse, ja üldse, kui kauaks Venemaa jääb toormemaaks? Samuti, mis on suur Venemaa logistilises, mitte poliitilises mõttes? Ilmselt mingis mõttes on Venemaa ala, kus raudtee rööpmelaius on sama mis Soomes, Baltimaades, Mongoolias, Valgevenes, Ukrainas jne, lihtsamalt, sama, mis terves endise Vene Impeeriumi areaalis. Raudteetunneli trump on kiirus ja turvalisus - pannud kauba rongile, ei pea seda ühelt veovahendilt teisele ümber laadima. Kiirus ja turvalisus on olulised asjad Vene Impeeriumi areaalis. See nagu räägiks Soome lahe tunneli kasuks. Kuid raudteeveo olulisust Ida-Euroopa jaoks on juba ammu taibanud põhjanaabrid ja tegelevad hoolega oma läänepoolsete sadamate ning Venemaa vahelise raudteeliikluse rekonstrueerimisega. Seejuures põhjanaabrid, tegeledes projektidega, mille eesmärk on suunata Venemaa kaup ümber Soome lahe, näevad lõunasse siirduvas tunnelis otsepääsu Euroopasse /1/.


Väga palju maksab võimalus toimetada oma kaup kiiresti, ilma ümberlaadimisteta ja veovahendeid vahetamata, Kesk-Euroopasse. Suur osa (28 %) Soome ekspordist on paber, mille turul võisteldakse Rootsiga. Sild-tunnel üle Taani väina annab Rootsile paberiveol väikese eelise. Selle vastukaaluks pakutaksegi Soome lahe tunnelit. Kuid sellega seonduvalt tekivad kaks kahtlusi süvendavat mõtet:


kiiruse huvides peaks Soomest läbi kõnealuse tunneli Euroopasse suunduv raudtee olema euroopa rööpmelaiusega, loomulikult ka Eesti Edelaraudtee; selle töö maksumust tunneli hinnas ei ole;


mikroelektroonika, otsides, kuhu oma toodangut müüa, on turule toomas paberita ajalehte... /1/








3. Tunneli asukoht





Kui siiski ehitada raudteetunnel,siis kustkohast Soome lahe lõunakaldal ta peaks lähtuma? Võtkem edasise aluseks kolm lähtekohta:


tunnelisse siirduv tee ei tohiks ristuda teiste veoteedega samal tasandil;


tunnelisse suunduv raudtee peaks võimalikult lühidalt olema seotud teiste transiitveo suundadega;


kuna maa ja mere alla minek on Soome lahe lõunakaldal väga kallis, siis oleks mõistlik seda teha koos mõne teise siinse allmaarajatise ehitamisega.


Kõikidele loetletud tingimustele vastavalt peaks tunneli lõunasuue olema Maardus, täpsemalt Muuga sadama idaosas, kuhu on algselt plaanitud Maardu graniidikaevanduse tehnokompleks. Maardu graniidikaevanduse ja sinna rajatavate allmaapanilate (õlihoidlate) ehitamine on projekt, mis juba mitmeid aastaid ootab koostööpartnereid. Soome lahe tunnel ja Maardu graniidikaevandus on sõsarprojektid, mille koosteostamine alandab oluliselt maa ja mere alla mineku maksumust. Tunneli väljumist Muuga sadama juures on sobivaks hinnatud ka teistest aspektidest lähtuvalt. Ülemiste ja Lagedi raudteejaamadest Maardusse siirduv raudtee ei ristu riiklikku tähtsust omavate maanteedega. Midagi tuleks teha Edelaraudtee ja Viljandi maantee ning Järvevana tee ristumiskohtadega ja Edelaraudtee paremaks ühendamiseks Ülemiste jaamaga. Reisijaamaks ei jääks ilmselt mitte Ülemiste ega Balti jaam, vaid see võiks olla, nagu ammu plaanitud, Juhkentali taga, praeguse puuhoovi kohal, kesklinnast sama kaugel kui Balti jaam. Pakutav suudmekoht võimaldaks esimesed allmeretunneli jaoks hädavajalikud Eesti-poolsed tuulutussurfid tuua maa peale Prangli saarel. Edasi läheks tunnel Tallinna madala suunas. Sõltumata sellest, kas tunnel läheb maa alla Muuga sadama juurest ja kulgeb Prangli alt või, nagu eelmistes kavades, läheb alla piki Viimsi poolsaart, tuleb viimane lõunapoolne tuululutussurf välja tuua Tallinna madalal, kuhu tuleb selleks rajada tehissaar. Analoogne tehissaar tuleb teha Soome poolel Uppoluoto madalale, kuhu tunnel jõuab lausa Helsingi kesklinnast. Kahe tehissaare vahele jääb 33 kilomeetrit, mille läbimine on kõige aegavõtvam töö. Aga nagu õeldud, need on tehnilised küsimused, seega hõlpsasti lahendatavad /1/.


Ekspertide hinnangul on Soome lahe põhi tunneliehituseks igati sobilik. Nende arvates on projekt küllaltki kiiresti teostatav, kuna Soome rannikust kuni Naissaareni katab mere põhja monoliitne graniit. Tunneli uuristamine sinna olevat küllaltki lihtne protseduur, sest ei tekkivat probleeme vee ära juhtimisega. Projekti teostamine võib muutuda keerukaks alates Naissaarest. Soomlastel on eelnev tunneliehitamise kogemus olemas. Helsingi linna alla on graniiti uuristatud peaaegu tuhat kilomeetrit kõikvõimalikke kanaleid /1/.


Ligikaudu 80 kilomeetri pikkune ja umbes 21,5 miljardit Eesti krooni maksev tunnel kavatsetakse ehitada 210 meetri sügavusse merepinnast Tallinna madala lähedale, kus merepõhi on ebatasane. Aluspõhja jääks seal tunneli ja merepinna vahele orienteerivalt 50-150 meetrit /6/. Tunneli parim ning lühim trass kulgeks Helsingi linna lääneservast Masala ja Porkkala kaudu Viimsi poolsaarele Rohuneemele. On ka teine võimalik trass, mis kulgeks Soomest Ruoholahest otse Rohuneemele. Mõlemal puhul tuleb raudtee Rohuneemel maapinnale, jätkub maa peal Maarduni ja sealt edasi Tallinna kesklinna. Tunnelisse plaanitakse kahesuunalist raudteed ja ka eraldi hooldustunnelit.  Porkkala variandi puhul oleks raudtee kogupikkus 120 kilomeetrit. 67 kilomeetrit jääks tunnelisse ja sellest 50 omakorda mere alla. Teise kava kohaselt on raudtee pikkus 105 kilomeetrit, sellest 83 kulgeks tunnelis ja otseselt mere alla jääks 66 kilomeetrit. Projekti hinna sisse on arvestatud ka teetrasside ja kommunikatsioonivõrkude väljaehitamine Viimsis /4/.
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4. Soome lahe tunneliga võiks alustada aastal 2010





Nagu juba varem sai mainitud, on soomlased kalkuleerinud tunneli hinnaks umbes 9-10,5 miljardit marka. Raha hankimisel peaksid oma õla alla panema nii Eesti kui ka Soome. Oma osa on kindlasti ka Euroopa Liidul. Kuid Euroopa Liit tõenäoliselt ei sekku sellesse enne kui Eesti on Euroopa Liidu liige. Kuid tegelikkuses võib juhtuda ka nii, et kui Euroopa Liit teadvustab vajadust liita Kirde-Euroopa Kesk-Euroopaga, siis on nad kindlasti nõus projekti teostamiseks raha andma või laenama. Samas tuleks ka märkida, et huvi tunneli rajamise vastu on eelkõige Soomepoolne, kus selle vastu tunnevad huvi mitmed suurfirmad, kes näevad selles võimalust eksportida oma kaupu kiiremini Kesk- ja Ida-Euroopasse. Kuid ka Eestil on omad huvid mängus. Läbi tunneli võiks kulgeda Norra gaasijuhe Eestisse. Ühe võimalusena nähakse Soome põhjavee eksporti Eestisse, sest see on odavam kui siinse vee puhastamine. Tunneli kaudu muutuks lihtsamaks ning odavamaks ka erinevate side- ja kommunikatsioonikaablite vedamine Soome /3/.


Helsingi linnavalitsuse Tallinna projekti juhi Martti Asunmaa sõnul ei vaja tunneli ehitamine maksumaksja raha, kuna maksavad need, kes tunnelit kasutama hakkavad (kasutusmaks). Kogu töö tehtaks laenurahaga ja selle pakkujaid on maailmas piisavalt. Idee toetajad tahavad eelkõige saada Soome ja Eesti valitsuse garantiid pangalaenule, olles kindlad, et tunnel teeks projekteerimiseks ja ehitamiseks vajalikud miljardid margad kindlasti tasa /2/. Hinnad oleksid seejuures sellised, et inimesele on tunnelimaks umbes 30 Soome marka ja autole 250 marka, kauba transportimine võiks maksta 50 marka tonn. Kogu töö võtaks aega 10 aastat. Ehitama hakkaks eraettevõte, kes on huvitatud tunneli edendamisest ja sealt kasu saamisest. Tunnel tasuks end asjast huvitatute arvestusel ära kasutusmaksu kogudes 30-50 aastaga /4/. Viktor Palmeti arvates tuleks tunneli võimalusi uurida eelkõige kaubavoogude poole pealt. Säärase tunneli ehitamine tasuks ära vaid suurte kaubakoguste olemasolul. Eurotunnelit hakati ju ka sellepärast ehitama, et Inglismaa ja mandri vahelised kaubakogused hakkasid ületama sealseid laevatranspordi võimalusi. Praegu on aga Helsingi-Tallinna suunaline transiit kaubamahult väga väike /3/.


Asunmaa sõnul on idee vastu peamiselt need inimesed, kes ei vaata tulevikku. Tunneli rajamise vastu on ka näiteks Soome transpordiministeerium, mis ei pea tunneli rajamist majanduslikult otstarbekaks. Vastased on ka need Soome ametnikud, kes pooldavad Euroopat ühendava Via Baltica asemel Ida-Lääne suunalist niinimetatud Kuningate teed— teed Euroopasse läbi Skandinaavia. Asunmaa hinnangul oleks just praegu eriti kasulik tunneli rajamist alustada, arvestades Soome töötute armeed. Eestis tundub idee vastaseid vähem olevat, sest siin oleks tunnelist rohkem kasu kui Via Balticast. Asunmaa arvates võidaks kõige enam Eesti raudtee, mis tunneli valmimise ajaks ilmtingimata korda tuleks teha. Tunnel oleks Eesti raudteele pääsetee /2 ja 4/.


Suurt kriitikat tekitab aga see, et kui avamise aastal, 2007 (osade hinnangute kohaselt), ulatuks liiklus tunnelis kuue-seitsme miljoni inimeseni ja kahe miljoni tonni kaubaveoni ning aastaks 2020 need arvud kahekordistuksid, siis kust tuleksid need inimesed ja kaubad. Mille arvel selline läbilaskevõime tekib? Tundub, et Eesti ja Soome vaheline kaubavahetus ja turism seda välja ei kanna. Eriti ei tasu loota ka Euroopast tuleva kaubavahetuse suurenemisele, sest peale Soome pole Eestil kaupa kusagile saata /5/.


Samas ei pea ta rahapuudust tõsiselt võetavaks argumendiks, kuna rahastajaid projektile leiduks nii Soomest kui ka rahvusvahelistest rahandusorganisatsioonidest.


Ainsateks tõsisteks vastasteks peab Asunmaa— lisaks põhimõttelistele skeptikutele— laevafirmasid, kelle reisijate arv langeks teoreetiliste arvutuste kohaselt kuni 80%. Laevad kujuneksid Soome lahel tunneli valmides peamiselt lõbustuseks mõeldud restoranideks ja ujuvateks hotellideks. Asunmaa arvates ei raiskaks tõenäoliselt keegi mitut tundi laevasõidu peale, kui teisele poole on võimalik lahe alt saada 30 minutiga ja palju turvalisemalt /2/.


Tunneli rajamine lähendaks omavahel naaberpealinnad, moodustades koostöö tihenemisel kaksiklinna. Asunmaa sõnul oleks tegemist Läänemere-äärse arvestamisväärselt võimsa linnaga, mille osad asuksid küll eri riikides, kuid eksisteeriksid ja majandaksid vähemalt osaliselt koos /2/.


Tunnel tooks Soome Euroopa keskusele lähemale. Sellega paraneks oluliselt Soome konkurentsivõime Euroopa turul ja eelkõige oma peamise konkurendi— Rootsi suhtes. Samuti parandaks raudteetunnel Soome ühenduspidamist Eesti ja teiste Balti riikidega. Tunnel aitaks kaasa ka turismi arendamisele Helsingi ja Tallinna vahel, Soome ja Eesti tööhõive suurenemisele ja majanduskasvule.
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Kokkuvõte





Viimastel aastatel on asjahuviliste ringkondades arutatud Soome lahe (Tallinn-Helsingi) raudteetunneli ehitamist. Tehniliselt oleks asi teostatav. Mõningaid mäetehnilisi probleeme tekitab tunneli lõunapoolse otsa rajamine veerohketes settekivimites. Analüüsitud on mitmeid variante sellise piirkonna läbimiseks. Sinisavi ja graniidi vahel asuvas veerikkas liivakivis tuleb kasutada külmutamist või tihkestamist. Kogu projekti maksumuseks on hinnatud ligukaudu 10 miljardit marka ja et selle maksumust vähendada, on otsitud projektile tütarprojekte. Üheks kõige tõenäolisemaks oleks graniidikaevanduse ja graniidis paiknevate õlihoidlate ehitamise kava Muuga sadama läheduses. Tunneli ja kaevanduse ehitamise projektide ühildamine annaks olulist kokkuhoidu veekihtide läbimisel. Olulisem kui tehnilised küsimused on projeketi majanduslik otstarbekus. Inimeste reisimise ja kaupade veo mahtude hinnang ei anna kindlat alust väita, et tunneli ehitamine tasub end. Tunneli edukas kasutamine eeldab lisakulutusi kommunikatsioonide rajamisel, näiteks Helsingi - Poola vahelise raudtee ümberehitamine euroopa rööpmelaiusega kiirteeks, mida projekti maksumuses pole arvestatud. Ka Eurotunneli majandusolukord ei loo soodsat õhkkonda Soome lahe tunneli projekti arendamiseks. Kuid arvestades suurt huvi soome eraettevõtjate hulgas, siis pole üldsegi välistatud, et järgmise aastatuhande alguses Tallinn-Helsingi tunnel siiski valmis ehitatakse. Kuigi tema tasuvusaeg on piisavalt pikk, siis mina arvan, et see pole siiski probleemne, sest kunagi hakkab see tunnel siiski kasumit teenima. Kui mitte 50 aasta pärast, siis 100 aasta pärast juba kindlasti.
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