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1. TULU-KULU ANALÜÜSI MUDEL / CBA MODEL DEVELOPMENT 

Rail Baltic projekti Eesti osa tasuvusanalüüs sh. sotsiaal-
majanduslik tulu-kulu võrdlus teostatakse lähtudes 
juhendmaterjalist “Guide to Cost Benefit Analysis of 
Investment projects, 2008”. Tasuvusanalüüs strateegilisel 
tasandil koostati AECOM poolt töös “Rail Baltica Final Report, 
2011.” Tuleb rõhutada, et Rail Balticu raudtee on globaalne 
projekt, mille igasse riiki jääva lõigu tasuvusanalüüsi 
põhimõtted peavad ühtima ja arvestama tervikprojektiga. 
Kõik kolm Balti riiki viivad läbi oma riigi piires raudteed 
kavandades läbi ka täpsemad uuringud, kasutades AECOMi 
uuringu tulemusi. Sotsiaal-majandusliku võrdluse läbiviimisel 
ei vaadata AECOMi uuringut ja selle tulemusi põhjalikult 
ümber. 

Maakonnaplaneeringute raames trassikoridoride võrdlemisel 
ei viida läbi tasuvusanalüüsi täies mahus, võrdlemiseks 
kasutatakse vaid olulisemaid sots-maj. näitajaid. 

Käesolev analüüs kirjeldab erinevaid sotsiaal-majanduslikke 
näitajaid erinevate trassivariantide ja kasutustingimuste 
korral ning võrdleb väljapakutud trassivariante Eestis. 

Sotsiaal-majanduslikust aspektist koostatud tulu-kulu 
analüüs võrdleb järgnevaid kulusid: 

 infrastruktuuri omanik/riik; 

 kaubaveo operaator; 

 reisijateveo operaator 

 Cost benefit analysis (CBA) including socio-economic evalua-
tion of Rail Baltic railway project in Estonia will be performed 
based on Guide to Cost Benefit Analysis of Investment pro-
jects, 2008. The CBA at strategic level was performed by 
AECOM in study Rail Baltica Final Report, 2011. It should be 
emphasized that Rail Baltic railway is the global project and 
results of each section for every country should coincide to 
the results of the global project. All three Baltic countries 
perform further studies for the development of Rail Baltica 
railway in their countries basing on AECOM study results. It 
means that during preparation of socio-economical compari-
sons the consultant does not foresee essential revision of the 
AECOM study and results.  

In county planning phase no complete CBA is carried out 
because not all the criteria is relevant during the comparison 
of alternative routes. 

Following study will detail the socio-economic indicators for 
various implementation and operation options and will make 
a comparison among possible alignments of the route in 
territory of Estonia. 

The CBA in socio-economic aspect will compare costs for: 

 infrastructure manager/government; 

 freight operator; 

 passenger operator 
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järgmiste ühiskonnale laekuvate tuludega: 

 operaatorite tulud; 

 ajakulude sääst; 

 sääst liiklusõnnetuste vähenemisest; 

 sääst õhusaaste ja kliimamuutuste vähenemisest; 

 sääst sõidukikulude vähenemisest. 

 

Ühikuhinnad Eesti tingimustes on tuletatud juhendmaterjali 
põhjal ja ümber arvutatud 2013.a hindadesse. 

to the benefits for society, consisting of: 

 revenues for operators; 

 value of time savings; 

 value of accident savings; 

 value of air pollution and climate change savings (en-
vironmental savings); 

 operating costs savings; 

 

The unit costs for Estonia are based on those presented in 
Guide to Cost Benefit Analysis by re-calculating to year 2013. 
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2. KESKKONNAKULUD / ENVIRONMENTAL COSTS 

Igasuguse transpordialase tegevusega kaasnevad kulud 
keskkonnale. Olulisemad kaasnevad keskkonnakulud on: 

 Õhusaaste (lämmastikuühendid NOx, tahked osised 
Ø2,5mm jne); 

 Müra; 

 Globaalne soojenemine – kliimamuutused (CO2  
emissioon); 

Keskkonnakulusid väljendatakse sotsiaal-majandusliku 
võrdluse raames rahvusvahelises praktikas rahaühikutes. 
Õhusaaste ja müra keskkonnakulud sõltuvad paljudest 
teguritest, sh konkreetse riigi sisemajanduse koguproduktist, 
keskkonnatingimustest ja arengutasemest. Mida tihedamalt 
on mingi ala asustatud, seda suuremad on õhusaaste ja 
müra mõjud ümbruskonnale ja seda suuremad on kulud 
ühiskonnale. Globaalse soojenemise kulud on sarnased igal 
pool, kuna see mõju on üldisem. 

Sotsiaal-majandusliku tulu-kulu analüüsi käigus leitakse, kui 
suured on keskkonnakulud olemasoleva olukorra puhul (0-
variant / DO NOTHING) ning kui suured need oleksid mingi 
uue projekti erinevate variantide korral. Keskkonnakulude 
seisukohalt on parim variant see, mille korral 
keskkonnakulud kõige rohkem vähenevad võrreldes 
olemasoleva olukorraga.  

Üldine seaduspära on, et kui vedada mingi kogus kaupa 
veoautodega, siis keskkonnamõju ühiskonnale on suurem, 
kui vedada sama kogus kaupa  rongidega. Samuti vedades 

 There are environmental costs accompanied with every 
transport related project. Most important transport induced 
environmental costs are: 

 Air pollution (NOx, solid parts Ø 2,5 mm, etc.); 

 Noise; 

 Global warming -  climate change (CO2 emission); 

 
According to the common international practice 
environmental costs are expressed in monetary terms in 
socio-economic comparison. Air pollution and noise costs 
depend on many aspects including GDP, environmental 
conditions and the general level of development of a specific 
country. The higher the population density the greater the 
influence from air pollution and noise to the environment and 
the higher the costs to the society. Global-warming-related 
costs are the same for all countries and areas, because the 
nature of the impacts is more general. 

The difference in environmental costs between existing 
situation (0-scenario /DO NOTHING) and a proposed 
development is determined during the socio-economical cost-
benefit analysis. Preferred is the scenario with environmental 
costs de-creasing the most compared to the existing 
situation. 

A general rule is that impact to the environment is lesser 
when a certain amount of cargo is transported by train in 
comparison with the scenario where the same amount is 
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mingi hulga reisijaid sõiduautodega, on keskkonnamõju 
suurem kui vedades sama hulga inimesi rongidega. 
Keskkonnamõju (läbi CO2 emissiooni) on välja arvutatud 
KSH vahearuande peatükis 9.1.1 „ Mõju kliimale“. 

NB! Rail Baltic projekti praeguses järgus 
(maakonnaplaneeringu raames alternatiivsete 
trassikoridoride võrdlemine) on arvutused tehtud ainult 
strateegilisel tasandil (keskmine keskkonnakulu ühe km 
kohta), kus: 

 on arvestatud veoauto-km vähenemine Rail Baltic’u 
käivitumisel (tõenäoliselt olulisim/suurim 
keskkonnakulude vähenemise allikas); 

 ei ole arvestatud mürabarjääride rajamisega seotud 
müra vähenemisest saadavat kasu; 

 ei ole arvestatud transpordi erinevat mõju 
tiheasustusega aladele ja hõreasustusega aladele; 

 ei ole arvestatud sõiduauto-km vähenemist Rail 
Baltic’u  käivitumisel; 

 ei ole arvestatud võimalikku õhutranspordi 
vähenemist Rail Baltic’u käivitumisel. 

Keskkonnakulusid ja nende vähendamise täpsemad 
tulemused on võimalik välja arvutada peale lõplikku 
trassivalikut ning selle tehniliste lahenduste koostamist 
(eelprojekti tasuvusanalüüsi käigus). 

transported by lorry. The same rule can be applied when 
comparing passenger transport with trains and cars (train 
transport is environmentally preferred). Environmental 
impact (presented as CO2 emissions) is calculated in the 
section 9.1.1 “Impact to Climate” in the preliminary SEA 
report. 

NB! Calculations have been done only in the strategic level 
(average environmental cost per kilometer) due to the cur-
rent stage of Rail Baltic project (comparison of route 
alternatives in the county plan level). Following factors have 
been included in or excluded from the calculations: 

 only reduced number of truck-km calculated at this 
stage (highest part of savings); 

 noise fences effect is not evaluated; 

 no urban area – rural area distinguished; 

 no reduced number of car-km evaluated; 

 no reduced air transport evaluated. 

The environmental costs and savings will be calculated in 
more detail after the final selection of the railway route and 
preparation of technical solutions (during the CBA f 
preliminary design). 
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3. MAAKONNAPLANEERINGU TRASSIVARIANTIDE VÕRDLUSE PÕHIMÕTE JA ALUSED 

SOTSIAAL-MAJANDUSLIKUST ASPEKTIST / COMPARISON OF ALTERNATIVE 

SECTIONS IN SOCIO-ECONOMIC ASPECT 1 

Projekti praeguses järgus (maakonnaplaneering) on teada 
ainult trassivariantide ligikaudsed ehitus- ja hoolduskulud, 
rongide kiirused jms. Seega hetkel on võimalik ja otstarbekas 
leida ka ainult ligikaudsed  ja erinevate trassivariantide 
võrdlemiseks kasutatavaid tulemusi. 

Erinevate trassivariantide hindamise käigus võrreldakse 
järgmisi suurusi: 

 reisijateveo ja kaubaveo ajakulude väärtused; 

 hoolduskulud; 

 keskkonnakulud; 

 veeremi opereerimiskulud 

Ülal loetletut (sh aeg, keskkonnakahjud jne ) saab 
väljendada rahalistes väärtustes, mis sõltuvad SKP’st. 
Vastavaid rahalisi väärtusi kasutatigi lõikude omavahelisel 
võrdlemisel. 

Teiste näitajate puhul nagu liiklusõnnetuste arv, reisijate- ja 
kaubaveo tulud, kulud trassile ligipääsuks jms lähtuti 
eeldusest, et need ei sõltu otseselt trassi täpsemast valikust. 

 At the present stage of project (county planning) preliminary 
construction and maintenance costs, speeds of trains, etc. 
exist. This means that only preliminary results which are 
relevant in comparison phase are available.  

The comparative evaluation of sections was performed by 
calculating difference between: 

 value of passenger and freight time; 

 maintenance costs; 

 environmental costs; 

 train operating costs; 

All listed items above (also time, environmental pollution etc) 
may be expressed in money terms dependent on GDP. 
Money values were used for comparison of sections. 

Other parameters such as road accidents, revenues from 
freight and passengers, track access charges, etc. were 
assumed not depending on the specific alignment and were 
not used in comparison. 

                                           

1 Ei kehti Pärnu linna trassivariantide võrdluse korral / 
  Not valid for comparison of Pärnu town sections 
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Lähteandmed: 

 Analüüsi periood – 30 aastat; 

 Prognoosid (rongid, reisijad, kaup jne.) - AECOM; 

 Ehitusperiood – 5 aastat (2020-2024); 20% 
ehituskuludest igale aastale; 

 Arvestuslik periood – 30 aastat (2025-2054) 

 Diskonteerimise määr – 5,5% 

 

AECOM uuringu ühikhinnad täpsustati ja/või arvestati ümber 
projekti analüüsiperioodile. Kasutatud on järgmisi ühikhindu 
(ümberarvestatuna aastale 2025): 

 kaubaveo ajaväärtus (euro/tonn/tund) – 0,212; 

 reisijateveo ajaväärtus (euro/reisija/tund) – 11,82; 

 keskkonnasaaste väärtus (euro/kaubarong/km) – 
3,03; 

 kliimamuutuse väärtus (euro/kaubarong/km ) – 0,78; 

 SKP kasv inimese kohta – 2,4% 

 ühikuhindade muutuse prognoos – SKP baasil inimese 
kohta 

 elastsuskoefitsient - 0,7 

Input parameters: 

 Period of analysis – 30 years; 

 Forecast (trains, passengers, freight etc.)  – AECOM; 

 Construction period – 5 years (2020-2024);  20% of 
total construction cost per year; 

 Operating period – 30 years (2025-2054); 

 Discount rate – 5.5%; 

 

AECOM unit costs were reviewed and/or re-calculated to 
project life cycle. Following unit costs are used (re-calculated 
to year 2025): 

 freight time value (euro/ton/hour) – 0.212; 

 passenger time value (euro/pass/hour) – 11.82; 

 value of environmental pollution (euro/freight 
train/km) – 3.03; 

 value of climate change (euro /freight train km ) – 
0.78; 

 GDP growth per capita – 2.4% per annum; 

 unit costs forecast – based on GDP per capita; 

 elasticity coefficient - 0.7 

 
 

                                           

2 Source: Study (WSP & Kelprojektas), JASPERS experts propose the unit cost based on RAND  
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Trassivariantide Xk vs Yk võrdlemisel on kasutatud alljärgnevat lähenemist (vt. joonis 1) / 
The comparative evaluation of section Xk vs Yk was performed by using the following approach (see fig. 1): 
 

PROJEKT (TRASS) 1,  

trass koosneb lõikudest / 

DO PROJECT 1, 

definition of route 1 consisting of sections 

X1 + X2 + … + 

Xk 

+ … + Xn 

0-VARIANT / 

DO NOTHING 
 

PROJEKT (TRASS) 2,  

trass koosneb lõikudest / 

DO PROJECT 2 

definition of route 2 consisting of sections 

X1 + X2 +… + 

Yk 

+ … + Xn 

0-VARIANT / 

DO NOTHING 

         
Leitakse projekti 1 teostamise  

tulud,kulud 1 / 

Calculation of project implementation 

cost 1 

   

Leitakse projekti 2 teostamise  

tulud,kulud 2 / 

Calculation of project implementation 

cost 2 

  

         
võrreldakse projekti(trassi) 1 vs 0-variandi sotsiaal-majanduslikke 

tulusid & kulusid 1 / 

Calculation of socio-economic 

costs & benefits 1: 
- kaubaveo ajasääst / freight time savings value 1; 

- reisijateveo ajasääst / passenger time savings value 1; 

- keskkonnakulude sääst / environmental savings value 1; 

- veeremi opereerimiskulud / train operating costs 1; 

- raudtee hoolduskulud / railway maintenance costs 1 

 

võrreldakse projekti(trassi) 2 vs 0-variandi sotsiaal-majanduslikke 

tulusid & kulusid 2 / 

Calculation of socio-economic 

costs & benefits 2: 
- kaubaveo ajasääst / freight time savings value 2; 

- reisijateveo ajasääst / passenger time savings value 2; 

- keskkonnakulude sääst / environmental savings value 2; 

- veeremi opereerimiskulud / train operating costs 2; 

- raudtee hoolduskulud / railway maintenance costs 2 

     
Erinevus teostamiskulude kulud 1 and kulud 2 vahel   /  Difference between implementation cost 1 and cost 2 

Erinevus sotsiaal-majanduslike tulude & kulude 1 ja tulude & kulude 2  vahel / 

Difference between socio-economic costs & benefits 1 and costs & benefits 2 3 

Joonis 1. Trasside variantide Xk  vs Yk võrdlemise mudel  /  Fig. 1. Model for comparison of sections Xk  vs Yk

                                           

3 Tulud sõltuvad mitte ainult konkreetse lõigust, vaid tervikust trassivariandist. Seetõttu on erinevust võimalik arvutada lõikude omavaheliseks 
võrdlemiseks, tegemist ei ole absoluutväärtustega / Benefits depend not only on single section but on the whole route. Difference can be 
calculated as comparative but not as absolute value 
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Lõikude X vs Y võrdlused viidi läbi 
kasutades sama terviktrassi nn 
baas(võrdlus)trassina. Võrdlustes 
kohaldati baastrassi vastavaks 
konkreetselt igas võrdluses olevatele 
lõikudele – baastrassi muudeti 
võrreldava lõigu ulatuses nii, et see 
sisaldaks vaadeldavat lõiku. 
Baastrass valiti lähtivalt eelnevatest 
uuringutest (AECOM) ja 
hinnangulisest maksumusest. 

Võrdlustes kasutatud “baasmarsruut” 
on esitatud joonisel 2. 

 

“Baasmarsruut” koosneb lõikudest 
1B + 2B + 3A + 4A + 4C + 4D + 4F 
+ 5C + 6B + 7B + 7C + 8A + 9A-I + 
9A-II + 10A-I + 10B-I + 10B-II + 
10C + 11A-I + 11A-II + 11C 

Näide lõikude omavahelis võrdluse 
tulemustest on esitatud tabelis 1. 

 

Green route consists of sections 1B + 
2B + 3A + 4A + 4C + 4D + 4F + 5C 
+ 6B + 7B + 7C + 8A + 9A-I + 9A-II 
+ 10A-I + 10B-I + 10B-II + 10C + 
11A-I + 11A-II + 11C. 

Example of sections comparison 
results is presented in table 1. 

 All comparisons of sections X vs Y 
were performed using one same 
route as so called base/comparison 
route. In comparisons baseroute was 
edited using sections in current 
comparison. The baseroute was 
initially selected based on 
preliminary info (AECOM study) and 
cost estimations. 

The “base” route for comparison of 
sections is presented in figure 2. 

 

 

 

 

 

 

Joonis 2. Võrdlustes kasutatud „baastrass“ / 
Fig. 2. Alignment of “base” route 
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Tabel 1. Näide lõikude X vs Y omavahelise võrdluse tulemustest. 
Table 1. Example of comparison results of section X vs Y 
 

 
1A vs 1B 

SOCIO-ECONOMIC SAVINGS AVERAGE PER 30 

YEARS / 

SOTSIAAL-MAJANDUSLIK SÄÄST 30 AASTA 

KOHTA 

non discounted / 

diskonteerimata 

discounted / 

diskonteeritud 

Freight time value, more/less savings per 30 

years, eur / 

Kaubaveo ajakulu, suurem/väiksem sääst, 30 

aasta jooksul, € 

-136 000 -40 000 

Passenger value of time, more/less savings per 

30 years, eur / 

Reisijateveo ajakulu, suurem/väiksem sääst, 30 

aasta jooksul, € 

-1 544 000 -483 000 

Environmental costs, more/less savings per 30 

years, eur / 
Keskkonnakulud, suurem/väiksem sääst, 30 

aasta jooksul, € 

-671 000 -217 000 

Operating costs, more/less costs per 30 years, 

eur / 

Raudtee hoolduskulud, suuremad/väiksemad, 30 

aasta jooksul, € 

-163 000 -67 000 

VOC for trains, more/less costs 

per 30 years, eur / 

Rongide kasutuskulud, suuremad/väiksemad, 

30 aasta jooksul, € 

-1 095 000 -339 000 

TOTAL, per 30 years / 

KOKKU, 30 aasta jooksul 
-3 609 000 -1 146 000 
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4. LÄBI PÄRNU VS ÜMBER PÄRNU TRASSIDE 

VÕRDLUS / COMPARISON OF ROUTE 

THROUGH PÄRNU VS OUTSIDE PÄRNU 4 

Pärnu raudteejaama tulevane 
asukoht mõjutab otseselt siseriiklike 
reisijate arvu Tallinn-Pärnu ja Pärnu-
Tallinn suundadel. (vt. joonis 3) 

 Location of Pärnu station has direct 
impact to amount of national 
passengers Tallinn-Pärnu/ Pärnu-
Tallinn. (see fig. 3) 

 

 
Joonis 3. Pärnu raudteejaama alternatiivsed asukohad / 

Fig. 3. Alternative locations of Pärnu station. 

Prognoositud rongireisijate arv 
väheneb juhul, kui raudteejaam 
rajada väljapoole Pärnu linna. 

Pärnu linna mõju liiklusele 
modelleeriti kasutades PTV Visum 
tarkvara. Mudel põhineb nõudluse ja 
pakkumise prognoosimisel etteantud 
tingimustel ja võimaldab mõõta mõju 

 Amount of diverted passengers to 
the railway would reduce in case of 
station location outside Pärnu town. 

The modelling of Pärnu town effect 
was performed by using system PTV 
Visum. Model based on forecast of 
supply and demand was created for 
this planning task. This allowed to 

                                           

4 Nn Pärnu efekt / Referred to as Pärnu effect 
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liiklusele erinevate stsenaariumide 
korral. Mudeli alusel saadi andmed 
reisijate jagunemise ja projekti 
majandusliku elujõu kohta. 

Analüüsimisel kasutati detailset era- 
ja ühistranspordi nõudlust ja 
pakkumist Eesti transpordi 
infrastruktuuris (maantee- ja 
raudteevõrk Pärnu ja Tallinna vahel - 
vt. Joonis 4). Võrreldi kahte 
alternatiivi – raudteejaam Pärnu 
linnas (ehk Rail Baltic läbib Pärnut) 
ja raudteejaam ca 20 km kaugusel 
Pärnust. 

measure traffic impact in various 
predefined scenarios. Data basis for 
analyses of passenger’s distribution 
and economic viability was created. 

Analysis was conducted using 
detailed supply and demand of 
private and public transport in an 
integrated Estonian transport 
network (road and rail network 
between Pärnu and Tallinn - Fig.4). 
Two alternatives were compared: 
first - train station is in Pärnu (Rail 
Baltic goes through Pärnu) and 
second – train station is approx. 20 
km away from Pärnu. 

 

 

 

 

 

 

Joon 4. Rdt- ja maantee võrgustiku  
    mudel Pärnu ja Tallinna vahel / 

Fig. 4. Model of rail and road network 
  between Pärnu and Tallinn. 
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Tabel 2.  Modelleerimise sisendandmed /  
Table 2.  Input parameters for modelling 

Sisendparameeter / 

Input parameter 

Ümber Pärnu / 

Outside Pärnu 

Läbi Pärnu / 

Through Pärnu 

Alus, märkused/ 

Source, remark 

Rongipileti hind, euro/km / 

Railway ticket price, euro/km 
0.075 0.075 

AECOM, muutumatu 

2025-2054 / 

AECOM, constant for 

2025-2054 

Bussipileti hind, euro/km / 

Coach ticket price, euro/km 
0.05 0.05 

AECOM, muutumatu 

2025-2054 / 

AECOM, constant for 

2025-2054 

Ajakulu Pärnu-Tallinn, sõiduauto, min / 

Travelling time Pärnu - Tallinn, car, min 
105 105 Study 

Ajakulu Pärnu - Tallinn, buss, min / 

Travelling time Pärnu - Tallinn, coach, 

min 

120 120 Study 

Ajakulu Pärnu - Tallinn, RB rong, min / 

Travelling time Pärnu - Tallinn, Rail 

Baltic, min 

46 49 AECOM/Study 

Rahvusvaheliste reisijate arv rongides / 

Number of international passengers 

using Rail Baltic 

muutumatu / 

unchanged 

muutumatu / 

unchanged 
AECOM 

Nõudluse prognoos / 

Demand forecast 

muutumatu / 

unchanged 

muutumatu / 

unchanged 
AECOM 

Linnaliinibussi reiside arv  Pärnu – 

Pärnu raudteejaam (edasi-tagasi), 

reise/päevas / 

City bus trips Pärnu – Pärnu railway 

station and back, psc/day 5 

36 0 

AECOM, 18 

rongipeatust päevas/ 

AECOM, 

18 train stops/day 

Lisanduv ajakulu linnaliinibussiga 

sõitmiseks jaama, min / 

Additional time for travel to the station, 

city bus, min 

5; 10; 15; 20; 

25; 30; 35;40 
0  

Linnaliinibussi pileti maksumus, üks 

suund, euro/reisija / 

Cost of city bus ticket, one direction, 

euro/passenger 

0; 0.5; 1; 1.5 -  

Dotatsioon linnaliini bussile / 

Subsidy for city bus (in case of free 

ticket) 

0.7 €/bus km 

1.0 €/ bus km 
- 

Study, constant for 

2025 - 2054 

     
  

                                           

5 Regulaarne bussiliini marsruut tuleb välja töötada juhul, kui raudteejaam on 
väljaspool Pärnut (buss tasuta või tasuline) / 

  Shuttle bus route established In case of station outside Pärnu  (free or not free) 
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Nn. Pärnu efekti modelleerimise 
tulemused on esitatud joonistel 5-8. 

 Modelling results for Pärnu effect are  
presented in fig. 5-8. 

 

Joonis 5. Siseriiklike rongireisijate arvu suhteline muutus Pärnu-Tallinn 
marsruudil täiendava ajakulu tekkimisel sõiduks Pärnu raudteejaama 
(tasuta buss) 
Fig. 5. Dependence of national passengers share Pärnu-Tallinn on 
additional time to travel to Pärnu station (free bus to the station) 

 

Joonis 6. Siseriiklike rongireisijate arvu muutus Pärnu-Tallinn marsruudil 
täiendava ajakulu tekkimisel sõiduks Pärnu raudteejaama (tasuta buss), 
aasta 2020 
Fig. 6. Dependence of national passengers number Pärnu-Tallinn on 
additional time to travel to Pärnu station (free bus to the station), year 
2020 
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Joonis 7. Siseriiklike rongireisijate arvu suhteline muutus Pärnu-Tallinn 
marsruudil sõltuvalt täiendava sõiduaja pikkusest ja bussipileti 
maksumusest (raudteejaam väljaspool Pärnut) 

Fig. 7. Dependence of national passengers share Pärnu-Tallinn on 
additional travel time and bus ticket price (station outside Pärnu) 

 

Joonis 8. Siseriiklike rongireisijate arvu muutus Pärnu-Tallinn marsruudil 
sõltuvalt täiendava sõiduaja pikkusest ja bussipileti maksumusest 
(raudteejaam väljaspool Pärnut) aastal 2020. 

Fig. 8. Dependence of national passengers number Pärnu-Tallinn on bus 
ticket price to Pärnu railway station (outside Pärnu), year 2020. 
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Tabel 3. Sotsiaal-majanduslikud ja finantskulud Pärnu raudteejaama 
paiknemise korral väljaspool Pärnu linna (tasuta bussiühendus linna ja 
raudteejaama vahel) 

Table 3. Socio-economic and financial costs of location of Pärnu station 
(free city bus to station) 

Tegur/ 
Component 

Rdt läbi 
Pärnu / 
Through 
Pärnu 

Ümber Pärnu. 
Täiendav ajakulu 

20 min. 
Bussidotatsioon   
0,7 €/km / 

Outside Pärnu. 
Additional time 20 
min. Free city bus, 
subsidy 0.7 €/bus 

km 

Ümber Pärnu. 
Täiendav ajakulu 

25 min. 
Bussidotatsioon   

1 €/km / 
Outside Pärnu. 
Additional time 
25 min. Free city 
bus, subsidy 1 
€/bus km 

Ümber Pärnu. 
Täiendav ajakulu 

30 min. 
Bussidotatsioon   1 

€/km / 
Outside Pärnu. 

Additional time 30 
min. Free city bus, 
subsidy 1 €/bus 

km 

Diskonteerimata / Undiscounted 

Sotsiaal-majanduslik 
kaotus, milj € / 
Socio-economic loses, 
mill € 

0 80,9 107,9 137,2 

Piletitulu vähenemine, 
milj € / 
Lost revenues from 
tickets, mill € 

0 10,3 15,8 22,7 

Dotatsioon linnaliini 
bussile, milj € / 
Subsidy for city bus, 
mill € 

0 6,9 9,9 9,9 

Kokku, milj € / 
Total, mill € 

0 164.7 209 248 

Diskonteeritud / Discounted 

Sotsiaal-majanduslik 
kaotus, milj € / 
Socio-economic loses, 
mill € 

0 24,6 33,6 42,8 

Piletitulu vähenemine, 
milj € / 
Lost revenues from 
tickets, mill € 

0 4,0 6,2 8,9 

Dotatsioon linnaliini 
bussile, milj € / 
Subsidy for city bus, 
mill € 

0 2,7 3,9 3,9 

Kokku, milj € / 
Total, mill € 

0 207.7 268 327 
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LISA 1. TRASSIVARIANTIDE VÕRDLUSTULEMUSTE KOKKUVÕTE SOTSIAAL-MAJANDUSLIKUST ASPEKTIST / 
SUMMARY OF COMPARISON RESULTS OF ALTERNATIVE SECTIONS IN SOCIO-ECONOMIC ASPECT 
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LISA 2. MAAKONNAPLANEERINGU TRASSIVARIANTIDE 
VÕRDLUSTULEMUSED SOTSIAAL-MAJANDUSLIKUST 
ASPEKTIST / COMPARISON RESULTS OF ALTERNATIVE 
SECTIONS IN SOCIO-ECONOMIC ASPECT 
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