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RESOLUTSIOON

1. Jitta MTU Eesti Geograafia Selts apellatsioonkaebus rahuldamata ja Tallinna
Halduskohtu 11. detsembri 2018. a otsus haldusasjas nr 3-18-551 muutmata.

2. Menetlusosaliste menetluskulud apellatsiooniastmes jitta nende endi kanda.

EDASIKAEBAMISE KORD

Otsuse peale voib esitada kassatsioonkaebuse Riigikohtule hiljemalt 15. juulil 2019
(HKMS § 212 1g 1).

Vastuseks teise menetlusosalise poolt esitatud kassatsioonkaebusele ja sellega lihiseks
labivaatamiseks voib esitada vastukassatsioonkaebuse 14 paeva jooksul kassatsioonkaebuse
menetlusosalisele kéttetoimetamisest arvates voi iilejdédnud kassatsioonitihtaja jooksul, kui see
on pikem kui 14 pdeva (HKMS § 215 1g-d 1 ja 3).
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Kui kassaator soovib asja arutamist kohtuistungil, tuleb seda kassatsioonkaebuses
mirkida, vastasel korral eeldatakse, et ta on ndus asja lahendamisega kirjalikus menetluses
(HKMS § 213 lg 1 p 5). Soltumata kohtuistungi soovi maérkimisest vOib Riigikohus
kassatsioonkaebuse ldbi vaadata kirjalikus menetluses, kui ta ei pea istungi korraldamist
vajalikuks (HKMS § 223 Ig 1).

Kui menetlusosaline soovib kassatsioonkaebuse esitamiseks saada menetlusabi, tuleb tal
Riigikohtule esitada vastavasisuline taotlus. Menetlusabi taotluse esitamine ei peata
menetlustidhtaja kulgemist (HKMS § 116 lg 5) ning kassatsioonitéhtaja jargimiseks peab
menetlusabi taotleja tegema tdhtaja kestel ka menetlustoimingu, mille tegemiseks ta
menetlusabi taotleb, eelkdige esitama kassatsioonkaebuse (HKMS § 116 1g 6).

ASJAOLUD JA MENETLUSE KAIK

1.  Vabariigi Valitsus algatas 12.04.2012 korraldusega nr 173 Harju, Rapla ja Péarnu
maakonnas maakonnaplaneeringu (MP) koostamise Rail Baltic raudtee trassi koridori asukoha
médramiseks ning kohustas maavanemaid korraldama planeeringu koostamine koos
keskkonnamdju strateegilise hindamisega. Keskkonnamdju strateegiline hindamine (KSH) Rail
Baltic raudtee trassi koridori asukoha médramiseks algatati Harju maavanema 19.04.2012
korraldusega nr 1-1/661-k, Parnu maavanema 23.04.2012 korraldusega nr 267 ja Rapla
maavanema 25.04.2012 korraldusega nr 259. Vabariigi Valitsus kehtestas 30.08.2012
korraldusega nr 368 iileriigilise planeeringu ,,Eesti 2030+, millega kinnitati Rail Baltic raudtee
Eestisse rajamise eesmérki ja néhti ette maakonnaplaneeringute algatamine raudteele sobiva
asukoha leidmiseks.

2. Rail Baltic raudtee trassi koridori asukoha médramise maakonnaplaneeringute ja KSH
aruande avalik viljapanek toimusid Harju maakonna osas 04.07.2016-08.08.2016, Rapla
maakonna osas 18.07.2016-15.08.2016 ja Parnu maakonna osas 29.11.2016-29.12.2016.
Keskkonnaministeerium kiitis 09.08.2017 kirjaga nr 7-12/17/2834-7 KSH aruande heaks ja
Keskkonnaamet Natura 2000 vorgustiku ala valitsejana kooskolastas 21.04.2017 kirjaga nr 6-
5/17/907-5 KSH aruande tingimuslikult. Riigihalduse minister Kiitis jarelevalvemenetluses
Harju, Rapla ja Parnu maavanemate esitatud MP-d heaks vastavalt 28.12.2017 kirjaga nr 15-
2/3481-1, 28.12.2017 kirjaga nr 15-2/3476-1 ja 29.12.2017 kirjaga nr 15-2/3529-1.

3. Riigihalduse minister kehtestas 13.02.2018 késkkirjaga nr 1.1-4/40 Parnu
maakonnaplaneeringu ,,Rail Baltic raudtee trassi koridori asukoha madramine; 13.02.2018
kiskkirjaga nr 1.1-4/41 Harju maakonnaplaneeringu ,,Rail Baltic raudtee trassi koridori
asukoha médramine” ja 14.02.2018 kiskkirjaga nr 1.1-4/43 Rapla maakonnaplaneeringu
,,Rail Baltic raudtee trassi koridori asukoha médramine*.

4.  MTU Eesti Geograafia Selts esitas Tallinna Halduskohtule 15.03.2018 kaebuse
riigihalduse ministri 13.02.2018 késkkirjade nr 1.1-4/40 ja nr 1.1-4/41 ning 14.02.2018
késkkirja nr 1.1-4/43 tiihistamiseks. Kaebaja palus lugeda oma kaebuse pdhjendusteks ka MTU
ARB ja MTU Eesti Looduskaitse Selts kaebuses toodud seisukohad (haldusasi nr 3-18-529).

— Planeeringute koostamisel ei arvestatud tegelikke asjaolusid ja 1dhtuti pdhjendamatutest
eeldustest. Trassikoridor méadrati tegelikult dra juba enne alternatiivide vordlemist.

—  Vabariigi Valitsus algatas 12.04.2012 korraldusega nr 173 iihe iildise MP koostamise,
kuid tegelikult menetleti eraldi kolme MP-d, mis raskendas keskkonnaorganisatsioonidel
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menetluses osalemist, samuti ei korraldatud neile eraldi avalikke arutelusid ega saadetud
kutseid voi teavitusi menetluses osalemiseks.

Planeerimismenetlus ei olnud ldbipaistev, sest sisulisi otsuseid langetas juhtgrupp.
Valitsuse, juhtgrupi, eri ministeeriumite ja maavanemate padevus MP-de menetlemisel
jaéb arusaamatuks.

MP-d on kehtestanud selleks padevust mitteomayv isik.

MP-de koostamisel ei ole arvestatud kohaliku rongiliiklusega ning vélistatud Rail Balticu
tthildamine kohaliku reisirongiliiklusega. Uue raudteetrassi tagajirgi olemasolevale
raudteele on hinnatud ebadigesti ning puudub kindlus praegusel 1520 mm raudteel
liikkluse jatkumiseks tulevikus. Trassivaliku otsuseid on langetatud avalikustamata
andmete alusel.

Piirkiirusest 240 km/h l1dhtumine seadis piirangud trassikoridori valikule ja tdi kaasa
olulise osa trassikoridoride vilistamise, kuid sellise ebamdistliku tehnilise tingimuse
kehtestamist ei ole pohjendatud. Tegelik suurim reisirongide kiirus saab olla 234 km/h.

Trassi kulgemine 14bi Parnu linna ei ole sotsiaalse keskkonna seisukohalt vastuvdetav,
sest Rail Balticul on ette ndhtud peamiselt kaubavedu. Parnu linna ldbivale 16igule oleks
otstarbekas néha kaubaveoks paralleeltrassina ette Parnust ida poolt modduv 16ik.

Trassikoridori asukohavalikul on rikutud oluliselt kaalutlusreegleid, sest piisavalt ja teiste
alternatiividega vordvéirselt ei ole analiilisitud olemasoleva raudtee trassikoridori
kasutamise ja trassikoridoride tihendamise vdimalusi. Trassikoridor oli sisuliselt juba ette
dra otsustatud. VOib eeldada, et Rail Baltic raudtee trassikoridori rajamisega kaasnev
negatiivne moju inim- ja looduskeskkonnale oleks kdige madalam olukorras, kus uus
joonehitis rajatakse olemasoleva trassikoridori asemele.

Kasitlemata on reaalne alternatiiv — Parnust 1duna poole jaava Rail Baltic raudtee koridori
viimine Via Baltica maantee koridori. Parnust Iklani on Via Baltica 2,1 km lithem kui
Rail Balticu koridor ning sellest tulenevat viiksemat ehitusmaksumust ja paremat
sotsiaalmajanduslikku tasuvust tulnuks kaaluda.

MP-de menetluses koostatud KSH oli ebapiisav, mis vélistab optimaalse trassi valimise
vOoimaluse. Jirgitud ei ole keskkonnamdju hindamise ja keskkonnajuhtimissiisteemi
seaduse (KeHJS) § 40 1g-s 2 sdtestatud nduet selgitada peamisi alternatiive, sest kisitletud
ei ole olemasoleva raudtee trassikoridori kasutamise voimalusi.

Loodusuuringu labiviimisel esinesid ajalised, geograafilised ja liigilised piirangud ning
ka vilitood olid ddrmiselt piiratud. Kuna planeering oli suure detailsusastmega, oleks ka
mojude hindamine tulnud lébi viia KMH tipsusastmes, véltides sellega vajadust hinnata
mojusid uuesti hilisemates etappides. Isegi kui jargmises etapis viidaks ldbi Natura
hindamine, ei ole trassialternatiive enam vdimalik muuta. Hindama oleks pidanud ka
Rédma raba veereZiimi muutust, mis voiks tuua kaasa CO2 emissiooni suurenemise, kuid
selles osas (trassiloik 4G) on KMH sisuliselt tegemata. Ehkki KSH aruande kohaselt tuleb
margaladel séilitada veereziim, pole loodud iihtki hiidrogeoloogilist mudelit. Joonobjekti
mojualaks tuleb selles 16igus lugeda kogu Rdédma raba territoorium (2000 ha).

KSH aruandes on ebapiisavalt kisitletud kumulatiivseid keskkonnamdjusid, nt jaetud
hindamata kumulatiivne moju maavaradele. Rail Baltic raudtee echitamise jaoks
maavarade kaevandamine toimub rajatavast raudteest mdlemale poole vihemalt 50 km
kaugusele ulatuval alal, mille pindala on vdhemalt 1/3 Eesti territooriumist. Rail Balticu
rajamisel jddb eriotstarbelise karbonaatkivimi suhtes madala varustuskindlusega
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piirkonnaks Harju ja voib-olla ka Pdrnu maakond, liiva ja kruusa suhtes aga Pirnu ja
Rapla maakond. Sellega kaasnevat mdju sotsiaalsele keskkonnale ei ole analiiiisitud.

KSH-s ei ole arvestatud summaarsett mdju kliimale. Kuna projekti realiseerimiseks on
oluline selle tasuvus vastavalt Euroopa Komisjoni 2014-2020 juhendile, kuid véidetavalt
tehtud uuendatud tasuvusanaliiiisi ei ole seni avalikustatud.

Sotsiaalmajanduslikke mojusid pole hinnatud ausalt ega téielikult.

PShjendamatult on jdetud kaalumata Natura alade piiride muutmise voi nende 1dbimise
vOimalus, késitades Natura alade labimist kui absoluutselt vélistavat asjaolu. Soomes on
osutunud voimalikuks, et raudtee 14bib Natura ala.

KSH aruandes on ebadigesti hinnatud raudtee ja sellega seotud rajatiste alla jadva maa
bilanssi. Maakasutuse hindamisel on arvestatud 50 m laiuse raudtee koridoriga, kuid
planeeringus on arvestatud, et vajaliku koridori laius on 66 m. KSH-s ei ole arvestatud
vOimalusega, et reisirongide piirkiirus voib olla ka véiksem kui 240 km/h, ning
selgusetuks jadb, millised vdivad olla keskkonnamdjud erineva piirkiiruse korral.

Raudtee kui olulise keskkonnamdjuga ehitise asukohavalikut ei saa algatamise otsusega
piirata. Planeerimisprotsessis oleks tulnud vordlusena arvestada ka olemasoleva Tartu
kaudu kulgeva raudtee koridoris kulgeva raudtee keskkonnamdju.

Rahandusministeerium palus kirjalikus vastuses jatta kaebus rahuldamata.

Rail Baltic raudtee rajamise teatud tehnilised tingimused on kindlaks méératud Euroopa
Liidu tasandil (TEN-T maééruses) ning raudteetrassi kulgemine Tallinnast 1dbi Péarnu
Riiga kajastub ka iileriigilises planeeringus Eesti 2030+. PShjendamatu on viide, et
vordlusena pidanuks kaaluma 1dbi Tartu kulgevat trassi. Tegemist ei olnud reaalse
alternatiiviga ja see kiisimus ei seondu ka keskkonnaorganisatsiooni kaebedigusega.

Vabariigi Valitsuse 12.04.2012 korralduses nr 173 nimetatud ldhteseisukohad ja KSH
programmi eelndu 1abisid avalikud arutelud 01.10.2013-15.11.2013 ning neid oli juba
varem tutvustatud keskkonnaorganisatsioonidele.

Keskkonnaorganisatsiooni kaebedigus ei holma planeerimismenetluse otsuste
seaduslikkuse kontrolli. Juhtgrupi ja t66grupi otsused ei olnud 1dplikud
planeerimisotsused, vaid need langetasid maavanemad, tehes pohjendatult koost6dd eri
haldusorganitega.

Kohaliku rongiliiklusega ja sellega seotud mdjudega arvestamine ei seondu
keskkonnaorganisatsiooni kaebedigusega ning tdele ei vasta védide, et kohaliku
transpordiga ei ole arvestatud. Riigisisese raudteeliikluse edaspidine toimimine on eraldi
transpordipoliitiline otsus, mida ei saa lahendada Rail Baltic raudtee MP-de ja KSH
aruandega.

MP-de koostamisel on kaalutud koiki asjakohaseid variante ning vastustaja ei pidanud
kaaluma, kas Rail Baltic raudtee olnuks 240 km/h piirkiiruse asemel mdistlikum
lahendada néiteks kuni 160 km/h piirkiirusega.

K&ik asjassepuutuvad kohalikud omavalitsused on planeeringulahenduse kooskdlastanud
ja kinnitanud selle sobivust. Seejuures ei ole tdstatatud Pérnust modduva alternatiivi (4G)
kaalumise vajadust. Parnu linna ldbivat trassi eelistati regionaalset arengut soodustava
Pérnu tihendamisvdimaluse tottu.

Olemasoleva trassi kasutamise kohta on koostatud eraldi hinnang, mille pdhjal on selge,
et senise trassi kasutamise voimalikkust on MP-de menetluses kaalutud. Uue joonehitise
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rajamisel olemasoleva trassikoridori asemele oleksid mdjud teatud juhtudel hoopis
suuremad. Olemasoleva raudtee koridori kasutamisel oleks sildasid voi viadukte vaja
oluliselt rohkem. Ka looduskaitselisest aspektist oleks olemasoleva trassi koridori
kasutamisel suuremad negatiivsed mdjud. Uute trassialternatiivide véljatootamisel olid
aga olulised looduskaitselised objektid trassi asukohta vilistavaks asjaoluks.

Olemasoleva trassi kasutamist on analiiiisitud kahes etapis (Tallinn-Ro6a ja Roa-Pérnu).
Tallinn-Ro6a 16igul kaaluti ka senise trassi kasutamist (alternatiiv 12A), kuid olemasoleval
muldkehal asub ka aktiivses kasutuses olev 1520 mm raudtee (Tallinn-Lelle), mida ei ole
plaanis sulgeda ega iimber echitada Rail Baltic raudtee rodpmelaiusele. Praeguse
trassikoridori kasutamise vilistasid ka nditeks Kohila ja Tallinn. R6a-Péarnu 16igul tuleks
olemasoleva koridori kasutamisel lammutada ca 15-20 majapidamist / hoonekompleksi,
lisaks esineks tdiendava 10 majapidamise / hoonekompleksi vdimaliku lammutamise
vajadus. Teistes koridorides sellises mahus lammutusvajadus puudub. Kuna olemasolev
raudtee koridor Réa-Parnu 16igul ei vastanud ldhtealustele ega voimalda rahvusvahelise
elektrifitseeritud kiire rongiithenduse loomist, ei liilitatud seda ka alternatiivide
vordlusesse (st tegemist ei olnud iildse mdistliku alternatiiviga).

Kaalutud on ka Rail Baltic raudtee ja Via Baltica maantee koridoride tihendamise
voimalust. Raudtee ja maantee n-0 iihes koridoris rajamine ei tdhenda, et need saaksid
kulgeda véga ldhestikku, mis tooks kaasa ilma kasutuseta maasiilude tekkimise. Samuti
voiks tekkida vajadus isegi kolmetasandiliste ristumiste rajamiseks.

Mdjusid on hinnatud piisava tidpsusastmega. MP-de menetluses pannakse strateegilisel
tasandil paika Rail Baltic raudtee trassikoridor. Sellise menetluse jaoks on seaduses
nédhtud ette hindamine KSH tipsusastmes. Tegelikkuses on hindamisega mindud isegi
kaugemale ja tehtud ka KMH tipsusastmes hindamine, et mdjud oleksid paremini vilja
selgitatud. See ei vilista hilisemas etapis tdiendavat hindamist KMH tidpsusastmes. KSH
programmi heakskiitmise ajaks ei olnud tehtud 10plikku trassialternatiivi valikut.
Loodusviirtuste uuring sisaldab ithes dokumendis eri loomarithmade kohta teostatud
paljude uuringute ja analiiliside tulemit ning see andis KSH raames piisavalt infot
potentsiaalselt looduskeskkonnale avalduvate mojude hindamiseks. Vilitdid teostati
juhtudel, kui oli vajadus tdpsustada looduses eksisteerivat olukorda. Lisaks valitoodele
on olulised ka modelleerimised.

Ehitusmaterjalide kaevandamisega seotud mdjude tdpsem hindamine ei ole KSH/KMH
tavaline praktika. KSH aruandes on ldhtutud eeldusest, et arendaja teeb kdik selleks, et
raudtee rajamisel olemasolevat raudtee rajamiseks kolbulikku materjali (aheraine)
taaskasutada ja viia sellega uute kaevanduste rajamisega seotud loodus- ja sotsiaalne
moju miinimumini.

Moju kliimale on KSH raames hinnatud. Tdpsemate mdjude hindamiseks vajaliku
litklusmudeli selgumisel on jargmises etapis voimalik hinnata ka CO tipsemat muutust.
MP-dega pandi paika trassikoridori paiknemine, mitte raudtee tehniline ja tdpsem
lahendus.

Sotsiaalmajanduslike mojude kiisimus pole seotud kaebaja kui keskkonnaorganisatsiooni
tegevusega. Trassi maksumus ja tasuvus on lisaks otstarbekuse kiisimused, mis ei kuulu
kohtuliku kontrolli esemesse.

Natura alade véltimine oli pohjendatud ja sellise ldhtealuse kasutamine ei kujuta endast
kaalutlusviga. Trassi rajamisel 1dbi Natura alade oleksid mdjud suuremad kui trassi
rajamisel Natura alade korvale ning sellise tegevuse lubamisel rikuks Eesti oma
rahvusvahelist kohustust tagada Natura alade kaitse.
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— Konkreetse tehnoloogia viljaselgitamine raudtee trassi rajamiseks ldbi Rddma raba
toimub MP-de kehtestamise jérgselt. KSH-s on ette ndhtud, et tagada tuleb pinna- ja
pinnaseveetaseme iihtlustamine ja sdilimine kummalgi pool raudtee mullet.

- KSH-s on maakasutust hinnatud korrektselt ja arvestuslikku maabilanssi pigem
kajastatud varuga, sest raudtee ja sellega seotud rajatiste alla jidva raudteemaa tegelik
ulatus on 30-40 m.

6.  Tallinna Halduskohus jattis 11.12.2018 otsusega kaebuse rahuldamata. Vaidlustatud
Harju, Rapla ja Piarnu MP-de menetlemise diguspdrasust tuleb hinnata kuni 30.05.2015
kehtinud planeerimisseaduse (PlanS v.r) jargi ning KSH lébiviimisel tuli 1&htuda 31.12.2011—
22.03.2014 kehtinud KeHJS redaktsioonist. Maakonnaplaneeringu eesmérk on trassikoridori
asukoha ja ulatuse médramine ning selleks vajaliku maa reserveerimine. MP-ga mééaratud
raudtee trassikoridor on raudtee rajamiseks vajaminev maa ja raudtee kaitsevoond (laiusega 66
m) koos trassi ,,nihutamisruumiga“ (hajaasustuses maksimaalselt 350 m).

Riigikohtu 08.08.2018 otsusest nr 3-16-1472 ja Tallinna Halduskohus 07.09.2018 otsusest nr
3-18-529 tulenevalt puudub kaebajal PlanS v.r § 26 Ig 1 alusel populaarkaebuse esitamise digus
ning kaebaja kaebedigus tuleneb seega iiksnes keskkonnaseadustiku iildosa seaduse (KeUS) §
30 Ig-st 2 ja §-st 31. Pohjendamatu on seisukoht, et kdik kaebaja argumendid seonduvad
keskkonnaorganisatsiooni kacbedigusega ainuiiksi pohjusel, et kaebuses vdidetud menetluslike
vigade tottu ei ole tehtud sisuliselt diget otsust ja jarelikult pole teada, milline trassialternatiiv
oleks kdige sadstvam. Eeltoodust tulenevalt ei kisitle kohus kaebaja viiteid, mis ei seondu
keskkonna kaitse eesmirkidega ning sellel pdhjusel jadvad tihelepanuta véited, mis seonduvad
planeerimismenetluses tehtud otsuste seaduslikkuse ja ldbipaistvusega, Rail Baltic raudtee
rajamise mojudega olemasolevale trassile ja kohalikule rongiliiklusele, trassi kulgemisega ldbi
Pérnu linna, trassi maksumusega ning planeeringu vastavusega riigi huvidele. HKMS § 158 Ig-
st 3 tulenevalt ei hinda halduskohus ka seda, kas Vabariigi Valitsuse majanduspoliitiline
otsustus kiirraudtee rajamiseks ja sellega kaasneda vodivad transpordipoliitilised otsustused
riigisisese transpordi korraldamisel on kodige otstarbekamad ning kas projekti maksumuse
voimalik ebatdpsus voib tuua Eesti riigieelarvele kaasa esialgselt planeeritust suurema
koormuse.

Vaidlustatud MP-d algatati Vabariigi Valitsuse 12.04.2012 korraldusega nr 173 ja seejuures tuli
arvestada ka menetluses oleva iileriigilise planeeringuga Eesti 2030+, ehkki see kehtestati alles
Vabariigi Valitsuse 30.08.2012 korraldusega nr 368. Niilidisaegset kiiret reisirongiithendust
Kesk-Euroopaga nahti transpordivaldkonna sdlmkiisimusena juba {ileriigilises planeeringus
Eesti 2010. Uleriigiline planeering Eesti 2030+ on Eesti riigi kui terviku maakasutuse ruumilise
arengu alusdokument, mis sisaldab mh iileriigilise infrastruktuuri planeerimise eesmérke
(PlanS v.r § 6 Ig 2 p 4) ning on kooskdlas ka transpordi arengukavadega aastateks 2006—2013
ja 2014-2020. Eesti 2030+ médrab &ra kiirrongi trassi rajamise voimalikult otse kulgevana
Tallinn-Parnu-Riia suunal, mida moodda saaks sodita piirkiirusega 240 km/h (p 4.3.2).
Uleriigiline planeering on aluseks maakonnaplaneeringute ja iildplaneeringute koostamisel.
Lihteseisukohtade kohaselt on projekti iildiseks eesmérgiks taasluua tihendus Balti riikide ja
Euroopa raudteevorgu vahel ning MP-de eesmirk on leida sobivaim asukoht Rail Baltic
raudteeliini Tallinna-Riia-Kaunase trassikoridorile Eesti osas. Rail Balticu nédol on tegemist
rahvusvahelise tdhtsusega raudteeprojektiga ning seda nii reisijateveo kui ka kaupade
transpordi osas.

Projekti detailsust arvestades algatas Vabariigi Valitsus pohjendatult MP-d spetsiaalselt Rail
Baltic raudtee trassi koridori plancerimiseks, mitte iildiste maakonnaplaneeringutena, mille
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eesmirgiks oleks terve maakonna arengu kavandamine (sh kohaliku rongiliiklusega seotud
kiisimuste lahendamine). Sellise eesmérgi puudumist ei saa pidada digusvastaseks, sest
maakonna kui terviku arengu planeerimine on tervet maakonda holmavate MP-de iilesanne.
Valitsuse poliitiline otsustus (22.09.2011 kabinetindupidamise otsusega antud suunised Rail
Baltic raudtee arendamiseks) tugines mh AECOM Ltd 2011. a raportile ehk teostatavus-
tasuvusanaliiiisile, mis pidi vastama kiisimusele, millised voimalikud alternatiivid oleksid vaart
edasist uurimist ning milles tuvastati ja analiiiisiti nelja peamist valikuvdimalust trassivariantide
osas. AECOM-i raport 1dhtub parima vdimaliku lahenduse puhul projekteeritavast kiirusest
kuni 240 km/h, mis vastab EL-i tavaraudtee 1435 mm standardi vastastikuse koostdovdime
spetsifikatsioonile. Trassialternatiivide vGimaluste tdpsem selgitamine toimus siiski alles MP-
de menetluse kdigus ja seejuures ei ldhtutud iiksnes AECOM-i raportist, vaid tehti ka
tdiendavaid analiiiise. Rail Baltic raudtee projekti realiseerimise esimese astmena tehtud
tileriigilised planeeringud (raudteetransporti kisitlevas osas) olid ajendatud Euroopa
Parlamendi ja ndukogu 29.04.2004 otsusest nr 884/2004, millega otsustati Balti riigid tdielikult
integreerida laiemasse EL-i raudteetranspordisiisteemi ning maédrati kindlaks Rail Baltic
raudtee telg Varssavi-Kaunas-Riia-Tallinn. MP-d pidid mahtuma {ileriigilise planeeringuga
seatud raamidesse ning kuna Eesti 2030+ joonisel on vilja toodud kiire rongitihenduse loomine
Tallinnast 1abi Parnu Léati suunas, on Rail Baltic raudtee trassi suund Tallinn-Parnu-Riia
otsustatud juba kdrgema taseme planeeringuga. MP-de aluseks on olnud ka sdéstva arengu
seaduse (S4AS, kuni 22.03.2014 kehtinud redaktsioonis) § 12 alusel koostatud ning Riigikogu
24.01.2007 ja 19.02.2014 otsustega heaks kiidetud transpordi arengukavad aastateks 2006—
2013 ja 2014-2020.

Mitmed Rail Baltic raudtee rajamise tehnilised tingimused on kindlaks méératud Euroopa
Parlamendi ja ndukogu 11.12.2013 méarusega (EL) nr 1315/2013, mis kasitleb liidu suuniseid
tileeuroopalise transpordivorgu (TEN-T) arendamiseks (nt kiirraudtee Kiirus on vihemalt 250
km/h). TEN-T maérus kinnitab samuti Rail Baltic raudtee iildise trassikoridori Iklast 1abi Parnu
Tallinnasse. Lisaks on Eesti, Lati ja Leedu valitsused 31.01.2017 solminud Rail Balticu / Rail
Baltica raudteeiihenduse arendamise kokkuleppe (Riigikogu poolt ratifitseeritud 19.06.2017)
eesmargiga tagada tihishuviprojektina ehitatava reisijate- ja kaubaveoks mdeldud tdhusa ja kiire
Euroopa roopmelaiusega tavapirase raudtee valmimine ja toimimine kooskdlas iihtsete
tehniliste parameetritega TEN-T vorgu Pohjamere-Ladnemere pohivorgu koridori kuuluval
marsruudil. Kokkuleppe art 2 kohaselt mdistetakse raudtee all kiiret kahe roobasteega
elektrifitseeritud tavapidrast raudteeliini maksimaalse projektkiirusega 240 km/h ja Euroopa
standardrodpmelaiusega (1435 mm) kokkulepitud marsruudil, milleks on raudtee Tallinnast
1abi Parnu, Riia, Panevézyse ja Kaunase Leedu-Poola riigipiirini. Vastustaja on pohjalikult
selgitanud ldbiviidud uuringuid ja nende koostamise ldahtealuseid ning ei ndhtu, et ldhtealused
oleksid madratletud pdhjendamatult. Vabariigi Valitsuse 12.04.2012 korralduses nr 173
nimetatud ldhteseisukohtade koostamine ja avalikustamine ning keskkonnaorganisatsioonide
kaasamine on toimunud nduetekohaselt. Léhteseisukohad koos KSH programmi eelnduga on
labinud avalikud arutelud 01.10.2013-15.11.2013. Kuna MP-dele on koostatud iihine KSH ja
planeeringumaterjalid on olnud kittesaadavad tihest kohast (http://railbaltic.info), ei ole alust
viita, et kolme eraldi MP menetlemine raskendas keskkonnaorganisatsioonidel menetluses
osalemist. Isegi kui MP-de avalike arutelude toimumine eri kohtades raskendas kaebajal
monevorra neil osalemist, on see samas vdimaldanud efektiivsemalt kaasata avalikkust. Ka
PlanS v.r-st ei tulenenud nouet korraldada iihiseid avalikke arutelusid. Isegi kui menetlusse olid
kaasatud erinevad haldusorganid, ndhtub MP-de materjalidest, et otsused planeeringulahenduse
kujunemise suhtes tegid maavanemad ning vaidlustatud MP-de kehtestamise on otsustanud
riigihalduse minister.
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Keskkonnaorganisatsiooni kaebedigusega ei seondu kiisimus, kas MP-de koostamisel on
arvestatud mojudega kohalikule rongiliiklusele. Samas on Rail Baltic raudtee trassi seost
kohaliku transpordiga ka hinnatud (vt Parnu ja Harju MP-de seletuskirja p 3.4). Vastustajaga
tuleb ndustuda, et {ildine liikluskorraldus Eesti raudteedel on eraldi transpordipoliitiline otsus,
mida ei saanud ega pidanudki lahendama vaidlusaluste planeeringutega. MP-de iilesanne ei
olnud ka Rail Baltic raudtee kohalike peatuste planeerimine. KSH-s on kohaliku rongiliikluse
kiisimust arvesse voetud (vt p 9.6.2) ja mh eelistatud trassialternatiive, mille ldhedusse jaab
enam tiheda asustusega alasid (st kus kohalike peatuste loomine oleks perspektiivis
pdhjendatum). Samuti on ldhtutud ecldusest, et Rail Baltic raudtee rajamisel seni renoveerimata
Lelle-Péarnu raudteetrass likvideeritakse ning vedu hakkab toimuma Rail Baltic raudteetrassil.
Lisaks voeti aluseks eeldus, et kui Tallinn-Rapla vahelises 16igus ei rajata Rail Baltic raudteed
olemasolevasse trassi, sdilib rongiliiklus ka ténasel raudteel. Lelle-Parnu liinil reisijateveo
tellimise ldpetamine oli riigi transpordipoliitiline otsus, mis ei olnud Rail Balticu MP-de
aktiivse menetluse faasis veel teada ning sellega ei saanud planeerimisel ka arvestada. Rail
Baltic raudtee ja olemasoleva Tallinn-Viljandi raudtee rongiliikluse integreerimine on
perspektiivis voimalik, kuid see vajab eraldi riigipoolset otsust. Projektkiirusest 240 km/h
lahtumise ndue tulenes fleriigilisest planeeringust Eesti 2030+ ja muudest MP-de
lahtetingimusi sisaldavatest alusdokumentidest. Kiire raudtee rajamise eesmaérki arvestades ei

ole pohjendatud véide, et piisas olemasolevast trassist voi uuest trassist, mis voimaldaks sdita
kuni 160 km/h.

Rail Baltic raudtee trassikoridori asukohavalikul ei ole rikutud kaalutlusreegleid. KSH ja MP-
de menetluses on kaalutud ka olemasoleva raudteetrassi kasutamise véimalikkust, arvestades
MP-de lahtetingimustega ja jéttes korvale MP-de ldhtetingimustele mittevastavad alternatiivid,
ning joutud seisukohale, et selle kasutamine ei ole tildiselt voimalik (vt 23.09.2013 koostatud
,»Olemasoleva raudtee koridori kasutamise vodimalikkuse analiiiis). Analiiiisist nédhtuvalt
vorreldi olemasoleva Lelle-Pérnu raudtee koridori (16igus Roa-Pérnu) teiste trassi koridori
alternatiividega, vottes aluseks tehnilises kirjelduses ette antud nduded projektkiiruse ja trassi
geomeetria osas. Analiiiisi tulemusena selgus, et olemasoleva raudtee koridori kasutamine Rail
Balticu trassi koridorina Roa-Péarnu 16igus on komplitseeritud (mh pikeneks teekond 12 km
vorra, lammutada tuleks ca 15-20 + 10? majapidamist / hoonekompleksi). Tallinn-Roa 16igul
on olemasoleva trassi kasutamist kaalutud alternatiivina 12A, mida on hinnatud sama
pohjalikult kui teisi alternatiive (vt ,,Rail Balticu trassikoridoride vordlustulemused Pdhja-
Raplamaal ja Harjumaal enne Vabariigi Valitsuse seisukohta 29.05.2014%, p-d 1.2.15 ja p
2.2.11). Kaebaja on pohjendamatult eeldanud, et uue joonehitise rajamisega kaasnev negatiivne
mdju inim- ja looduskeskkonnale oleks igal juhul madalaim olukorras, kus see rajatakse
olemasoleva raudtee asemele voi selle trassikoridori. 23.09.2013 analiitisist ndhtuvalt oleks
senise trassikoridori kasutamise negatiivne moju inim- ja looduskeskkonnale hoopis oluliselt
suurem. Olemasoleva koridori kasutamine eeldab ka selle suures ulatuses dgvendamist ja
sildade/viaduktide rajamist, sest olemasolev trass ei voimalda saavutada vajalikku Kiirust.
Projekti ldheiilesanne ei holmanud lisaks olemasoleva raudtee iilesvotmist ja vajadust leida
alternatiivid ehitamise ajaks rongiliikluse mitmeks aastaks 1oppemise puhuks.

Modjude osas looduskeskkonnale on 23.09.2013 analiiiisis vélja toodud, et olemasolevat
raudteed pohimotteliselt jargiva trassi rakendamisel ei oleks kdikidel juhtudel voimalik jargida
uute trasside kavandamisel aluseks voetud looduskaitselisi pohikriteeriume, mille kohaselt ei
oleks looduskaitseliselt vastuvdetav raudtee rajamine Natura 2000 vorgustikku kuuluvate
loodus- ja linnualade territooriumitele, 1 ja Il kaitsekategooriatesse kuuluvate liikide
pusielupaikadesse, olulisteks negatiivseteks kriteeriumiteks olid ka Il ja Il kaitsekategooria
liikide elupaigad ning teised looduskaitseseaduse kohaselt kaitstavad alad. Olemasoleva trassi
kasutamisel tekiks olulisim looduskaitseline probleem kohas, kus raudtee lébib Vindra valla
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Viluvere kiilas ca 0,9 km pikkuse 16iguna Taarikonnu-Kaisma linnuala ja Taarikdnnu
loodusala, sest olemasolev raudteetrass kulgeb risti 1abi selle ala. Samuti oleks olemasoleva
trassi kasutamisel negatiivne moju Mordama loodusalale, Konnumaa loodusalale ja
Konnumaa-Véitsa linnualale, Eidapere puistule, Kuiaru, Mukri ja Tillniidu loodusaladele,
Niidu maastikukaitsealale ja Rdama kaitsealale. Uued trassialternatiivide véljatéotamisel on
aga oluliste looduskaitseliste objektidega juba arvestatud. Olemasoleva trassi kasutamise
voimalikkuse tegelikku kaalumist néitab juba seegi, et asukohtades, kus see osutus voimalikuks
ja pohjendatuks, on olemasoleva trassi koridori kasutatud (vt Parnu MP seletuskirja p-d 3.5.6,
3.5.9 ja 3.5.11). Harju maakonnas oli olemasoleva trassi kasutamise voimalus véga piiratud
eelkoige looduskaitselistel pohjustel (Nabala-Tuhala looduskaitseala).

MP-de ja KSH aruande kohaselt on trassialternatiivide valjatootamisel ja vordlemisel ldhtutud
baasteguritest (hoonestus, kalmistud, looduskaitsealused objektid koos kaitsevoondiga, Natura
2000 alad, kultuurimélestised koos kaitsevoondiga, kehtestatud detailplaneeringutega kaetud
alad, kui echitusluba on véljastatud), trassi geomeetrianduetest ja lithimast vodimalikust
teekonnast ning majanduslikust tasuvusest. Olemasoleva trassi kasutamine Rail Baltic raudtee
rajamiseks ei ole juba baastegurite tottu voimalik ega ka majanduslikult tasuv. Olukorras, kus
projekti pohinduete jargi on trassi sobimatus selge, ei ole mdistlik ega voimalik trassi hindamist
tiksikasjalikumalt jétkata. Selgelt sobimatute voi ebamdistlike trassialternatiivide kohta ei
pidanud tegema tdiendavaid analiiiise ega vordlema neid reaalsete alternatiividega samadel
alustel. KSH aruande joonis 8.1 (Ik 120) kajastab koiki kaalutud alternatiive ja seda, millised
neist jdid vordlusesse. Erinevates maakondades kaalutud trassialternatiivid nahtuvad ka MP-
dest (Harju MP seletuskirja skeem 2.4.1 ja lisad 2-3; Rapla MP seletuskirja skeem 2.4.1 ning
lisad 2 ja 4; Parnu MP seletuskirja skeem 2.4.1 ja lisa 2). Arvestatud on ka olemasolevate
trassikoridoride Rail Balticu trassiga tihendamise voimalust (nt Parnu raudteejaama ja Tallinna
reisiterminali planeerimisel, samuti ndhtud vdimalust kavandada kohaliku liikluse tarbeks
peatuskoht olemasoleva Tootsi jaama piirkonnas). Kokkuvdttes on olemasoleva raudtee trassi
kasutamise vdimalikkust KSH raames vorreldud, kuid see ei osutunud eelistatuks alternatiiviks.
KSH aruandes on analiiiisitud ka Via Baltica koridori kasutamise vdimalust, tuues probleemina
vilja, et asukohtades, kus Via Baltica ja Rail Balticu trass paiknevad ldhestikku, v3ib osutuda
keerulisemaks leevendada negatiivseid mdjusid. Viide, et Via Baltica on Péarnust Iklani 2,1 km
lihem kui Rail Balticu koridor, ei kinnita, et raudtee rajamine Via Baltica korvale oleks
tingimata parem voi iildse teostatav lahendus, sest raudtee geomeetrianduded on maantee omast
karmimad ning trasside tapselt kdrvuti kulgemine ei ole juba seetdttu voimalik.

Pohjendamatu on seisukoht, et MP-de menetluses koostatud KSH oli ebapiisav, mis vilistab
optimaalse raudtee trassi valimise voimaluse. Keskkonnaministeerium on KSH aruande
09.08.2017 heaks kiitnud. Eelistatavale trassialternatiivile teostati detailne keskkonnamoju
analiiiis (eelprojekti tdpsusastmes) koos vajalike keskkonnamdju leevendavate meetmete
valjatootamisega. KSH ja selle kdigus tehtud tdiendavate uuringute (sh vélitodde baasil) ning
olemas olnud keskkonnaalase teabe pohjal on KSH aruandes toodu kohaselt vélistatud
ebasoodne moju Natura alade kaitse-eesmarkidele, kui rakendatakse leevendusmeetmeid.
Trassialternatiivide valikul on loogiliselt ja mdistlikult esmalt vilistatud alad, kuhu {ildjuhul
chitamine ei ole voimalik (nt mis ldbivad Natura alasid). Natura aladele avalduvate voimalike
negatiivsete mojude hindamist kajastab KSH aruande lisa 1V. Projektlahendused vaadatakse
iile ka ehitusloa menetluses, kus tuleb kaaluda tdiendava keskkonnamaoju hindamise vajalikkust.
KSH Iédbiviimine paralleelselt MP-de koostamisega ei viita, et keskkonnamdju hindamise
tulemused ei saanud olla objektiivsed. Sealjuures jdeti lubade menetluste raames hindamiseks
kiisimused, mida pole MP detailsusastmes vdimalik tohusalt hinnata (nt mis soltuvad
ehitusprojekti tehnilisest lahendusest). KSH-s on kasutatud olemasolevat teavet ja menetluses
tehtud uuringuid (sh véliuuringud votme-elupaikades). Mojud on selgitatud vélja vajaliku
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tdpsusega, et anda hinnang, kas kavandatava koridori saab sellesse kohta rajada ja kas valitud
on parim alternatiiv. KSH aruande lisas 111-6 toodud leevendusmeetmete register on ka MP-de
osaks. KSH protsess on toimunud kooskdlas KeHJS nduetega. Puudub alus viita, et KSH
programmi heakskiitmise ajaks oli liks trassialternatiiv vilja valitud. Seda ei saa jdreldada
pelgalt asjaolust, et t66 vordlusesse vdetavate alternatiividega hakkas juba varem. Parast KSH
programmi heaks kiitmist lisandus vordlusesse veel uusi trassialternatiive. KSH raames 1ébi
viidud loodusuuring oli kompleksuuring, mille raames tehti mitmeid erinevate loomariihmade
uuringuid ning tdiendavalt kasutati erinevaid andmebaase. Sealjuures viidi uuringud 14dbi ka
KMH tipsusastet silmas pidades ja neid tdiendati pikema perioodi véltel kuni trassivariantide
vordlemise protsessi 10puni. Loodusuuringu raames teostati ka vilitoéid ning pohjendatud ei ole
véide, et trassialternatiivi otsus tehti puuduliku informatsiooni pinnalt. Asjaolu, et parast KSH
koostamist on leitud iiks uus metsise miangupaik, ei kinnita KSH kéigus kogutud andmete
ebapiisavust.

KSH on koostatud tdpsusega, mis on kohane MP raames trassikoridori mééramisel.
Oigusaktidest ei tulene nduet hinnata MP menetluses mdjusid KMH tipsusastmes. Asjaolu, et
vOoimalusel on KSH raames mdjusid hinnatud ndutust detailsemalt ehk KMH tépsusega, ei
tdhenda, et KSH peaks tervikuna vastama KMH nduetele. MP-d panid paika kiill raudtee trassi
koridori, kuid ei kehtestanud paralleelselt koostatud raudtee eelprojekti kohast lahendust
planeeringuna. KMH algatamise vajaduse osas antakse eelhinnang ehituslubade menetluses
(KeHJS § 11 lg 6) ning oletuslik on véide, et KMH algatamine jirgmistes etappides on
vaheusutav. Tédhelepanu on podratud ka kumulatiivsetele mdjudele (nt raudtee rajamisega
seotud ehitusaegsed mojud, ehitusmaterjalide hankimise ja transpordiga seotud mgjud). KSH
aruandes on ldhtutud eeldusest, et arendaja teeb koik selleks, et raudtee rajamisel olemasolevat
raudtee rajamiseks kdlbulikku materjali (aheraine) taaskasutada ja viia sellega uute kaevanduste
rajamisega seotud loodus- ja sotsiaalne moju miinimumini. KSH aruandest (p 7.1.1) nahtuvalt
on hinnatud ka moju kliimale (sh vorreldud erinevate transpordiliikidega seotud emissioone;
metsamaa raadamise tagajirgi) ning selgitatud, et tipsemate mojude hindamiseks vajaliku
liiklusmudeli selgumisel on jargmises etapis voimalik tdpsemalt hinnata ka CO2 muutust.
Etteheited sotsiaalmajanduslike mojude hindamise aususele ja tdielikkusele ei kuulu
keskkonnaorganisatsiooni kaebediguse alla. Tasuvuse kiisimused seonduvad otstarbekusega ja
jadvad samuti tdhelepanuta.

EL-i litkmesriigina on Eestil rahvusvaheline kohustus kaitsta Natura alasid, mistottu oli Natura
alade labimise vilistamine pohjendatud. Taarikonnu loodusala ja Taarikdnnu-Kaisma linnuala
0sas on teostatud ka tdiemahuline Natura hindamine. Réddma raba lébiva trassi osas ndevad
leevendusmeetmed ette KSH aruande tabel 14.1 ja lisa I11-6. Kuna konkreetse tehnoloogia
viljaselgitamine raudtee trassi rajamiseks 1dbi R4dma raba toimub MP-de kehtestamise jargselt
ja tdpsem tehniline lahendus selgub projekteerimise kidigus, siis ei saanudki KSH raames
leevendusmeetmeid detailsemalt kirjeldada. Maakasutust on KSH-s hinnatud korrektselt ning
tabelis 9.6 on 50 m koridorina moeldud raudtee ja sellega seotud rajatiste alla jddvat maad, mitte
raudteemaad koos selle kaitsevoondiga tdies ulatuses (66 m). Seega kajastab tabel arvestuslikku
maabilanssi varuga, sest MP-de jargi on raudtee ja sellega seotud rajatiste alla jddva raudteemaa
ulatus 30-40 m. Kuna Rail Baltic raudtee trassi iildine kulgemine oli pandud paika iileriigilise
planeeringuga Eesti 2030+, ei pidanud MP-des tidiendavalt kaaluma 14bi Tartu kulgevat trassi.
Osas, milles kaebus tugineb iiksnes viiteliselt MTU ARB ja MTU Eesti Looduskaitse Selts
kaebusele haldusasjas nr 3-18-529, jaab ka Tallinna Halduskohus 07.09.2018 otsuses nr 3-18-
529 avaldatud seisukohtade juurde. Teiste keskkonnaorganisatsioonide &drakuulamisega
seonduv ei puuduta kaebajat ega ole seotud tema keskkonnakaitseliste eesmarkidega.
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MENETLUSOSALISTE SEISUKOHAD RINGKONNAKOHTUS

7. MTU Eesti Geograafia Selts palub 10.01.2019 apellatsioonkaebuses tiihistada
halduskohtu otsus ja teha uus otsus, millega kacbus rahuldada véi alternatiivselt saata asi
halduskohtule uueks ldbivaatamiseks. Halduskohus on kohaldanud vaéralt materiaaldigust ja
rikkunud oluliselt menetlusnorme (sh kasitles valesti kaebedigust ja eksis uurimiskohustuse
téitmisel).

Halduskohus leidis, et MP-de puhul ei ole populaarkaebuse esitamine lubatav, tuginedes
Riigikohtu 08.08.2018 otsusele nr 3-16-1472 (p 15), mis ei ole praegusele vaidlusele iilekantav,
sest nii PlanS v.r § 29! Ig 6 kui ka ehitusseadustiku ja planeerimisseaduse rakendamise seaduse
(EhSRS) § 13 Ig 3 voimaldavad mitut kohalikku omavalitsust 1dbiva joonehitise trassi puhul
pérast asukohavaliku planeeringut kohe koostada ehitusprojekti ja taotleda ehituslube. Sellist
planeeringut késitatakse riigi eriplaneeringuna, mille puhul ndeb PlanS § 54 ette
populaarkaebuse esitamise diguse. PS § 15 lIg 1 kohaselt peab kohtulik kaitse olema liinkadeta.
Kuna vaidlusalused MP-d on populaarkaebuse korras vaidlustatavad, siis on halduskohus
jatnud alusetult tdhelepanuta mitmed olulised kaebaja argumendid, mis on toonud kaasa
sisuliselt ebadige otsuse tegemise. Ebapadeva isiku poolt voi puuduliku informatsiooni alusel
tehtud keskkonnaotsustus v3ib olla vale ja seetottu kindlasti keskkonda kahjustada. Isegi juhul,
kui puudub populaarkaebuse esitamise Oigus, ei saa kohus jitta kdrvale MP-de tiihisuse
argumente. Kuna koik kaebaja argumendid on seotud Rail Baltic raudtee trassi paiknemisega
looduses, siis holmab keskkonnaorganisatsiooni kaebedigus kdiki planeeringute menetluses
tehtud otsustusi (nt olemasoleva trassikoridori kasutamine ja kohalikud peatused), sest
keskkonna moistega on hdlmatud mh sotsiaalne, majanduslik ja inimeste elukeskkond. Kaebaja
ei ole vaidlustanud Rail Baltic raudtee rajamist tervikuna ega ka mitte selle suunda (Tallinn-
Riia). Planeerimismenetluses tehtud otsuste seaduslikkus ja ldbipaistvus seondub
keskkonnakaitse eesmérkidega, sest rikkumiste tulemusena vilistati voimalus tildsuse tdhusaks
osalemiseks koigis etappides. Halduskohus jéttis tdielikult tdhelepanuta véite, et Rail Baltic
raudtee esmane trassivalik tehti juba valitsuskabineti 22.09.2011 ndupidamisel. Halduskohus
leidis ka ebadigesti, et teiste keskkonnaorganisatsioonide drakuulamisega seonduv ei puuduta
kaebajat, sest keskkonnaorganisatsioonid seisavad iihiselt keskkonnahuvide eest.

Halduskohus on jétnud vilja selgitamata, mis olid MP-de siduvad 6iguslikud léhtealused, ning
madras seetottu valesti ka eeldused, millele Rail Baltic raudtee trassi koridor peab vastama.
Selle pdhjal luges kohus olemasoleva raudtee trassikoridori kui reaalse alternatiivi hindamata
ja kaalumata jitmise Oiguspiraseks. Ukski MP-dele eelnev dokument, kdrgema taseme
planeering ega haldusakt ei vélistanud olemasoleva raudtee trassikoridori kaalumist reaalse
alternatiivina. Kolme erineva MP koostamine oli vastuolus Vabariigi Valitsuse 12.04.2012
korraldusega nr 173 ja seetottu digusvastane. Rail Baltic raudtee planeerimisprotsessis ei olnud
voimalik tuvastada otsustamise eest vastutavat avaliku véimu organit, sest otsustamisega
tegelesid nii maavanemad kui ka paljud teised (sh juhtriihm ja koguni Vabariigi Valitsus).
Halduskohus ei kontrollinud apellandi viidet, et Vabariigi Valitsus sekkus trassivalikusse
ebaseaduslikult, vélistades 29.05.2014 otsusega kdige lithema ja keskkonnaalaselt eelistatuima
trassialternatiivi (12A) Harju maakonnas, kuigi trassi paiknemine ja pikkus on keskkonnaga
seotud kiisimused. Ebaselgeks jdédb, millisel diguslikul alusel pidid MP-d arvestama nende
algatamise ajal menetluses olnud ja alles Vabariigi Valitsuse 30.08.2012 korraldusega nr 368
kehtestatud iileriigilise planeeringuga ,,Eesti 2030+. Lisaks miératleb see planeering pigem
pohimottelise poliitilise suuna, mitte ei sea trassikoridorile ette tehnilisi tingimusi. Tegelikult
ongi piirkiirust 240 km/h trassialternatiivide geomeetrias ja sotsiaalmajandusliku tulu
arvestuses kasutatud tiksnes selleks, et jatta kdorvale osa vOimalikest trassialternatiividest.
Kasutusele voetava raudtee liiklusjuhtimissiisteemi ERTMS Level 2 jérgi ei ulatu reisirongide
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maksimaalne opereerimiskiirus iile 234 km/h. Seejuures on Harju maakonnas valitud trass, mis
on enne Ulemiste peatust sedavdrd kurviline, et opereerimiskiirus ei kiiiini seal isegi 160 km/h,
mistottu on kummastav olemasoleva raudtee trassi koridori vordlusest eemaldamine véitega, et
selle kurvilisus ei voimalda saavutada kiirust 240 km/h. AECOM-i 2011. a raport ega valitsuse
22.09.2011 kabinetindupidamise otsus ei ole diguslikus mottes MP-de alus ning need tuginevad
védrinfole. TEN-T maiérus ei kinnita trassi kulgemist 1dbi Pdrnu, vaid ainult Tallinn-Riia. Isegi
kui Rail Balticu alusena saanuks arvestada Eesti, Lati ja Leedu 31.01.2017 kokkulepet, ei
madranud ka see trassi asukohta Eestis tdpsemalt, kui ainult marsruudi Tallinn-Parnu-Riia.
Halduskohus ei ole kisitlenud kiisimust, et riigihanke nr 140345 (millega telliti planeeringute
koostamine) tingimused négid ette kohustuse analiiiisida olemasoleva trassi/raudteetammi
kasutamist, millest tulenevalt pidanuks MP-d hindama olemasolevat trassikoridori samas
mahus eelistatud trassiga. Apellandi hinnangul méérasid MP-de oOiguslikud alused nende
algatamise ajal siduvalt dra iileriigiline planeering Eesti 2010 ja Vabariigi Valitsuse 12.04.2012
korraldus nr 173 ning planeeringudokumentide sisu ja mahu maiérasid dra nende tellimise
rilgihanke dokumendid. Puudus siduv Giguslik alus, mis oleks vélistanud olemasoleva raudtee
koridori késitlemise reaalse alternatiivina. Isegi kui arvestada tuli ka parast MP-de algatamist
vastu voetud ileriigilise planeeringuga Eesti 2030+, ei vélistanud Seegi olemasoleva Pérnut,
Viljandit voi Tartut 1dbiva raudteetrassi koridori kasutamist.

Apellant ei ole taotlenud analiitiside tegemist selgelt sobimatutele trassialternatiividele, vaid
olemasolevale trassikoridorile. Seda, et tegemist oli reaalse alternatiiviga, kinnitab mh asjaolu,
et selle kohta on informatsiooni ndutud ka planeeringudokumentide riigihankes. Pole selge, kes
ja miks vilistas olemasoleva raudtee trassikoridori edasisest hindamisest. Selle aluseks ei
saanud olla piirkiirus, sest seda ei pea jargima koigis 16ikudes. MP-de menetluses koostatud
trassikoridoride vordlusanaliilisid on oluliste puudustega. R6a-Péarnu 16igu osas on késitletud
tiksnes voimalust rajada uus raudtee olemasoleva trassi kdrvale paralleelselt, mitte aga selle
asemele. Jadb arusaamatuks, miks ei olnud see piisavalt reaalne alternatiiv. Ainuiksi n-o6
paralleeltrassi kaalumine oli kriitilise tdhtsusega kaalutlusviga. Analiiiisitud on vaid moju
loodusvairtustele, kuid mitte moju pinnaveele, miira, vibratsioon jmt. Kulusid on analiiiisitud
mittetdielikult (sh ei hdlmanud ehitusmaksumus raudteed timbritsevat infrastruktuuri; korvale
on jédetud maa ja ehitiste (sund)voorandamise kulud; puudub olemasoleva trassikoridori
sotsiaalmajandusliku kulu ja tulu analiiiis). Hoonestuse lammutusvajaduse osas on analiiiis
tildsonaline ja ebaobjektiivne, mis kinnitab olemasoleva trassikoridori kasutamise ebapiisavat
analiiisimist. Halduskohus on alusetult vditnud, et olemasoleva trassi kasutamisel pikeneks
Ro6a-Péarnu 16ik 12 km vorra, kuigi tegelikkuses oleks see ca 5 km lithem kui MP-s késitletud
eelistatud trassikoridor. Seda, et olemasoleva raudtee trassikoridori kasutamise vOdimalust
kasitleti MP-des ebadigesti, kinnitas vastustaja esindaja ka 29.09.2017 Parnu maavalitsuses
toimunud koosolekul. Halduskohus pidas olemasoleva raudtee trassi kasutamise olulisimaks
takistuseks, et see ldbib 0,9 km pikkuse 1diguna Natura 2000 vorgustikku kuuluvaid
Taarikonnu-Kaisma linnuala ja Taarikonnu loodusala. Need jadvad Vabariigi Valitsuse
18.01.2018 méairusega nr 5 moodustatud Taarikdnnu looduskaitseala piiridesse, millesse ei ole
aga arvatud Tallinn-Lelle-Parnu raudtee katastriiiksust. Natura hindamist ei ole algusest peale
viidud lébi piisava pdhjalikkusega.

Apellant leiab jétkuvalt, et KSH oli oluliste puudustega, sest selle kdigus kisitleti ebapiisavalt
alternatiive, jéeti kogumata vajalikud ldhteandmed, mdjude hindamise tépsusaste ei vastanud
planeeringu tédpsusastmele ning puudus selgus ka leevendusmeetmete tohususe osas. Tapsemat
hindamist ei saanud takistada planceringute tildisus, sest planeeringumenetluse 15puks tootati
lahendus vilja eelprojekti tdpsusastmes. Planeerimismenetlus kestis ka 6 aastat ehk piisavalt
kaua, et oleks joudnud uuringuid teha, ning riigil oli uurimiseks piisavalt rahalisi vahendeid.
T66 puudulikkust kinnitab seegi, et vastustaja on viinud péarast MP-de kehtestamist 14bi
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tdiendavaid uuringuid tarakatkestuste voimalikkuse ja rakendamise selgitamiseks ning Louna-
Parnumaal metsise telemeetriauuringud. Kohaliku rongiliikluse korraldamine Rail Baltic
raudteel on oluline sotsiaalse keskkonna tihenduses ja seda tuleb KeHJS kohaselt
keskkonnamoju hindamisel samuti arvestada. Kohaliku rongiliikluse kiisimus ei ole eraldatav
ildistesse maakonnaplaneeringutesse, sest roopmelaiused on erinevad ja iiheks Rail Baltic
raudtee trassialternatiivi valikukriteeriumiks oli voimalus kohalikuks rongiliikluseks, samuti
madratleti perspektiivsed kohalikud peatused Rail Balticu trassil. Seega pidi kohalik
rongiliiklus Rail Baltic raudtee trassi koridoris olema Harju, Rapla ja Parnu MP-de esemeks.
Tallinn-Pérnu suunal ei ole keskkonnasaastlik rajada ega pidada kahte erineva ro6pmelaiusega
raudteed kohalikuks rongiliikluseks. Reisijateveo I6ppemine Lelle-Parnu liinil oli ettendhtav ka
planeeringu aktiivse menetluse faasis. Ainult koikide reaalsete raudtee trassikoridoride
kaalumise korral saab tagada, et raudtee asukohavalik tasakaalustab enim riiklikke ja kohalikke
huve, raudtee rajamise moju inim- ja looduskeskkonnale ning sotsiaal-majanduslikku mgju.
Halduskohus ei votnud seisukohta, kas MP-de ldhteseisukohtade koostamine ja kinnitamine oli
kooskdlas valitsuse otsusega. Raudtee summaarse globaalse keskkonnamdju vélja arvutamata
jatmist ei ole asjakohane pohjendada puuduva liinigraafikuga. Planeeringu {ilesanne on
pohjendada negatiivset keskkonnamoju sellest suurema positiivse mojuga.

Modjusid ei ole hinnatud piisava tdpsusega. Mdjude hindamise tdpsusaste peab korreleeruma
planeeringu tipsusastmega. Praegusel juhul KSH ja KMH protsessid iihildati ning viidi valitud
trassivariandi osas labi tdpsem hindamine KMH tépsusastmes. Seega pidi mojude hindamine
vastama oma sisult KMH tipsusastmele. KSH pidi andma vastuse, kas ldhteseisukohtade
nduetele vastava raudtee (kaks roOpapaari laiusega 1435 mm, raudteemaa laius koos
kaitsevoondiga 66 m, trassikoridor peab tildjuhul véimaldama soidukiirust 240 km/h) ehitamine
on voimalik ning kas selle saab ehitada valitud asukohta. Seejuures valiti asukoht vilja
aarmiselt tdpselt — planeeringutega méadratud trassikoridori laiuseks on 350 m, kohati ka vihem
(150 m). Kuigi MP-des ja KSH aruandes on ndiliselt jaetud vdimalus viia jargmistes
menetlustes 14bi tdiendav KMH, siis kuivord antud juhul oli eesmiargiks KSH koostamine KMH
tapsusega, on edasiste KMH menetluste tegelik algatamine viheusutav. Tuleb ka arvestada, et
hilisemal keskkonnamoju hindamisel ei ole enam vdimalik kaaluda raudtee trassi nihutamist
alternatiivsesse koridori. Halduskohus leidis pdhjendamatult, et mojud on selgitatud vélja
vajaliku tdpsusega, et anda hinnang, kas raudteetrassi saab valitud trassikoridori rajada ja et
valitud on parim alternatiiv. KSH aruandes ette ndhtud negatiivsete mdjude leevendusmeetmed
on cbamddrased ja nende tShusus kaheldav (kahekordsete turvaaedade ja raudteetrassi
elektriliinide méargistamine lindude hukkumise véltimiseks; ehitustoode ajastamine véljapoole
lindude pesitusaega; tarakatkestuste kasutamine nn barjddriefekti vdhendamiseks;
hiidroloogilise reziimi séilitamine, sh Rddma raba puhul). Olukorras, kus leevendusmeetmete
rakendamise ulatus ja nende tdhusus on teadmata voi sisulise leevendusmeetme asemel on KSH
aruandes margitud iiksnes eesmérk, mis tuleb teadmata vahenditega saavutada, on otsustajal
voimatu veenduda, kas, kuidas ja millisel méaéaral on mojusid voimalik vihendada ning seega
pole voimalik langetada Oiguspérast otsustust. Kuna valitud trassialternatiivile koostati
mojuhinnang eelprojekti KMH tépsusastmes, peaksid ka leevendusmeetmed olema vilja
tootatud eelprojekti tipsusastet arvestades, kuid seda ei ole tehtud. KSH aruanne ei sisalda
meetmeid Radma raba Okohiidroloogilise mudeli loomiseks ning selle valideerimiseks
minimaalselt vajaliku 3-aastase perioodi véltel enne eelprojekti koostamist. KSH aruande tabeli
14.1 kohaselt on chitusacgsed meetmed keskmise tohususega, mis tdhendab, et mojude
véltimine pole vOimalik ja seetdttu esineb suur tdendosus, et raudtee rajamisega rikutakse
tundlike alade (sh R44dma raba) veereziimi ning pShjustatakse sellega olulisi muutusi, mis toob
mh paratamatult kaasa CO> emissiooni suurenemise. Samas on jietud kaalumata voimalus
kasutada uue raudtee rajamiseks olemasoleva raudtee trassikoridori, mis méodub Rédma rabast
16una poolt ja kus on kogu ulatuses tegemist mineraalpinnasega. KSH aruande puuduste tottu
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ei ole vdimalik veenduda, et valitud lahendus (nii asukoha poolest kui ka tehniliselt) on
alternatiividest parim.

8.  Rahandusministeerium palub 11.02.2019 kirjalikus vastuses jitta apellatsioonkaebus
rahuldamata. MP-de vaidlustamiseks ei ole ndhtud ette populaarkaebedigust (vt ka Riigikohtu
08.08.2018 otsus nr 3-16-1472; Tallinna Ringkonnakohtu 30.01.2019 otsus nr 3-18-530, p 8)
ning seda ei saa tuletada ka PlanS §-s 54, sest tegemist ei ole riigi eriplaneeringutega, ega PS §
15 Ig-st 1, sest liinkadeta kaitse vajadus seondub enda Giguste kaitsega. K&ik Rail Balticu
projekti puudutavad protokollid ja dokumendid ei ole ega peagi olema avalikud. Halduskohus
ei ole planeerimismenetluse jarelevalveorgan, vaid hindab piiratud ulatuses planeerimisotsuste
oigusparasust. Keskkonnaorganisatsiooni kacbedigus ei laiene tervele planeerimisprotsessile ja
halduskohus on apellandi kaebediguse piirid médratlenud digesti. Menetluslikke minetusi saab
keskkonnaorganisatsioon vaidlustada vaid tema enda menetluslike diguste rikkumise korral
ning seadusest ei tulene kodikehdlmavat kaebedigust seista kdikide keskkonnaorganisatsioonide
eest ja esitada sellest tulenevalt viiteid nii sisulistes kui ka menetluslikes kiisimustes.

Vastustaja ei ole véditnud, et MP-de aluseks olnud dokumendid oleksid vélistanud olemasoleva
trassikoridori kaalumise. Vastupidist kinnitab juba ainuiiksi see, et olemasoleva trassikoridori
kasutamist ongi kaalutud, kuid selle kasutamine ei osutunud koigis asukohtades voimalikuks ja
pohjendatuks. Halduskohus 1dhtus Gigesti iileriigilisest planeeringust Eesti 2030+, sest oluline
on arvestada ka veel kehtestamata kdrgema taseme planeeringuga, eriti kui selle menetlus on
10ppfaasis ja planeeringulahendus teada (vt Riigikohtu 20.03.2014 otsus nr 3-3-1-87-13, p 12).
Vaidlust ei saa olla, et MP-d pidid kehtestamise ajal vastama kdrgema taseme planeeringule,
mistottu on nende algatamisel digesti 1dhtutud nii varasemast iileriigilisest planeeringust Eesti
2010 kui ka Eesti 2030+ projektist. Kdrgema taseme planeering Eesti 2030+ seadis Rail Baltic
raudteed puudutavate MP-de koostamisele kooskdlas PlanS v.r § 6 Ig 2 p-ga 4 ka teatud
kohustuslikud tingimused (s.0 240 km/h rongiiihendus Tallinnast 1dbi Pérnu Léti suunas aastaks
2030). Kuigi iileriigiline planeering sisaldab ka hinnangulisi mdisteid, on Rail Baltic raudtee
Kiirus ja suund nii planeeringu tekstis kui ka transpordivdrgu kaardil siiski konkreetselt vilja
toodud ning pohjendamatu on viita, et tegemist on digusliku tdhenduseta illustratsiooniga.
Asjaolu, et mdnedel raudtee 16ikudel ei ole voimalik jargida ettendhtud 240 km/h kiirust, ei
tdhenda, et seda ei saaks lildse aluseks votta. Viited kiiruse iiksnes ettekddndena kasutamisest
on paljasdnalised.

MP-de menetluses on olnud algusest peale avalikult teada, et planeeringute koostamise
korraldamise eest vastutavad asjaomased maavalitsused. Kuigi planeerimismenetlusse on
kaasatud ka mitmeid muid haldusorganeid ning moodustatud juhtgrupp ja erinevaid to6riihmi,
ei saa sellest jareldada, et MP-de koostamise korraldaja ei olnud avalikkusele teada. Koik
otsused planeeringulahenduse osas on teinud padevad maavanemad ja planeeringud kehtestas
oigusaktidest tulenevalt riigihalduse minister. Vabariigi Valitsus ei ole trassialternatiivi 12A
ebaseaduslikult korvale jatnud, vaid see vilistati teatud osas oluliste negatiivsete mojude ja
kohalike omavalitsuste (Kohila, Tallinn) tugeva vastuseisu tottu. Alternatiivi 12A kasutamine
toonuks kaasa vajaduse asuda olemasoleva ja sdiliva raudtee trassi ddares asuvat hoonestust
lammutama ning seda ei saanud eelistada ka dnnetuseohu, juurdepéésu ja kohaliku kogukonna
kriteeriumite alusel. Trassialternatiivi 12A vordlusest eemaldamine ei ole seotud Vabariigi
Valitsuse kabinetindupidamisel otsustatuga. AECOM-i raporti ja TEN-T médiruse osas jaidb
vastustaja halduskohtule esitatud seisukohtade juurde. Apellatsioonkaebuse véited ei anna alust
kahelda, et MP-de ldhtealused olid pdhjendatud. Planeerimismenetlus on olnud iguspérane ja
avalik ning koiki isikuid kaasav. Loplik planeeringulahendus selgus planeerimismenetluse
tulemusel ja alusetu on viita, et eelistatud trassikoridor oli teada juba 2011. a-I.
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Olemasoleva raudtee trassi kasutamise voimalikkust on KSH ja MP-de menetluses hinnatud
mitmes etapis. Harju maakonna osas oli see kaalumisel trassialternatiivina 12A ning Lelle-
Pérnu raudtee koridori kasutamist on eraldi analiiiisitud 16igus Rdéa-Pérnu. Vastustaja on
esitanud asjakohased kaalutlused, mis pdhjendavad olemasoleva trassikoridori sobimatust ja
pohjuseid selle vordlusest kdorvaldamiseks. Roa-Parnu analiiiisi sisulistes kiisimustes jédb
vastustaja halduskohtule esitatud seisukohtade juurde. Uue raudtee rajamine ei ole voimalik nii
olemasoleva trassi asemele kui ka selle kdrvale. Kuna kaalutud on mh uue raudtee rajamist
olemasoleva raudtee asemele, siis ei esine apellandi véidetud olulist kaalutlusviga. Osaliselt on
senise trassi koridori ka kasutatud (nt Parnu MP p-d 3.5.6, 3.5.9, 3.5.11; Harju MP p-d 2.4,
3.5.3, 3.5.4, 3.5.6). Olemasoleva trassi kasutamise voimalikkuse hindamisel kaaluti analiiiisis
nii tehnilisi véimalusi, maksumust kui ka kaasnevaid mojusid inim- ja looduskeskkonnale.
Osaliselt oli olemasoleva trassi kasutamine vélistatud juba baaskriteeriumite tottu (nt Natura
alade ldbimine), mistdttu ei olnud moistlik ega vajalik seda vorrelda reaalsete alternatiividega
samadel alustel. KSH-s ei tohikski vorrelda sobimatuid alternatiive. Viide, et vastustaja on
modnnud olemasoleva trassikoridori kasutamise ebadiget késitlemist, on alusetu. Pérnu
Maavalitsuses 29.09.2017 toimunud drakuulamise protokoll ei sisalda sellekohaseid vastustaja
seisukohti, vaid kajastab iiksnes vastustaja esindaja iilevaadet esitatud vastuvéidetest. Asjaolu,
et Tallinn-Lelle-Parnu raudtee on Taarikonnu-Kaisma linnualast ja Taarikdnnu loodusalast
2018. a-l vélja arvatud, ei saa muuta planeeringulahendust ebadigeks. Tuleb arvestada, et Rail
Baltic raudtee mojud on tehnilistest tingimustest (nt Kiirus) tulenevalt suuremad kui senisel
raudteel. Apellant ei ole esitanud sisulisi vastuvéiteid vastustaja selgitustele kitsaskohtadest,
mis kaasnevad mitme infrastruktuuri objekti tihte koridori paigutamisega. Natura hindamist on
halduskohus késitlenud digesti. Kokkuvotlikult ei ole alust jareldada, et trassialternatiivide
hindamisel oleks tehtud ilmseid kaalutlusvigu. Kohaliku rongiliikluse kiisimus ei ole hdlmatud
keskkonnaorganisatsiooni kaebedigusega, sest ei seondu kuidagi keskkonnakaitse kiisimustega.
Kohaliku rongiliikluse kiisimust on MP-de menetluses pdhjendatud ja vajalikul méddral ka
hinnatud (nt Parnu MP seletuskirja p 3.4; Harju MP seletuskirja p 3.4) ja seda on arvesse voetud
ka KSH menetluses (vt KSH aruande p 9.6.2). Samas ei pidanud kohalik rongiliiklus olema
tiheks planeeringute esemeks, sest Rail Baltic raudtee MP-de iilesanne ei olnud iildise
transpordipoliitika suunamine.

KSH menetlus on olnud diguspérane, sest kuigi vaidlusalused MP-d on suure tdpsusastmega,
oli sellele vaatamata tegemist MP menetlusega ja Gigusaktidest ei tulene nouet viia MP
menetluses ldbi hindamine KMH tépsusastmega, vaid piisab hindamisest KSH tdpsusastmes,
mida on ka tehtud. Faktiliselt on KSH raames tdepoolest mindud osaliselt seaduses ndutust
kaugemale ja hinnatud mojusid detailsemalt ehk KMH tépsusastmes, kuid see ei anna alust teha
KSH-le etteheiteid KMH-d puudutavate normide alusel. See, kas koostatud KSH on piisav
hiljem ehitusloa viljastamiseks, ei ole praeguse vaidluse teema, vaid sellele antakse hinnang
jargnevates menetlusetappides. Pohjendamatu on apellandi véide, et selline vdimalus on liksnes
néiline, sest tdiendava hindamise kaalumise kohustus tuleneb juba seadusest. KSH-s ja MP-des
ettendhtud leevendusmeetmed on piisavad ja pShjendatud, arvestades mh asjaolu, et tegemist
on iiksnes raudtee trassi koridori asukohta miidrava MP tasandiga, mida ei saa samastada
ehitusprojekti koostamisega. Eelistatud trassialternatiivi tdpsema hindamise tulemused
kajastuvad KSH aruande lisas I11-5, kus on trassildikude ja projekti etappide kaupa vilja
toodud, millised vodivad olla potentsiaalsed mdjud ja millised on mdju vihendamiseks voi
arahoidmiseks seatavad meetmed. Leevendusmeetmed kajastuvad KSH aruande lisas I11-6, kus
on jdllegi trassildikude kaupa toodud vilja tédhelepanu vajava koha kirjeldus, loodusuuringu
koht, viide tiitiplahendusele, etapp, millal moju v3ib esineda, tiiliplahenduse kood ning eraldi
markused iga konkreetse koha kohta. Tabelist ndhtuvalt on leevendusmeetmete vajadust selgelt
hinnatud just iga konkreetse asukoha ja olukorra kontekstis. KSH-s ei ole voimalik prognoosida
absoluutselt kdiki raudtee ehitamise ja kasutamisega seotud detaile, mistottu voivad tehniliste
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lahenduste ja ka seireandmete tépsustused tingida vajaduse meetmeid korrigeerida. Ehitusloa
peab kooskdlastama ka Keskkonnaamet, kes saab nduda ka looduskeskkonna mojude uuesti
hindamist ja tdiendavate leevendusmeetmete kohaldamist. Parast raudtee ehitamist tehakse ka
seiret, mis vOib samuti olla aluseks lisameetmete rakendamisele. Apellandi poolt vélja toodud
tiksikdetailid (nt liinide mérgistamine jmt) ei ole KSH tilesannet arvestades asjakohased. KSH
pohjalikkus oli raudtee trassi koridori méaaratlemiseks piisav (st otsustaja sai veenduda, et
leevendusmeetmete rakendamisel on negatiivsed mojud viahendatavad ja projekt realiseeritav).

KSH aruande tabelis 14.1 on selgelt vilja toodud, et trassist tekib Rddma rabale keskkonnamdju
ja seda tuleb leevendusmeetmetega kompenseerida (st tagada raudteetammi piirkonnas pinnase
ja pinnaveereziimi sdilimine). Seega tuleb mullet ldbivate truupidega tagada pinna- ja
pinnaseveetaseme iihtlustamine ning sdilimine kummalgi pool raudtee mullet. Konkreetse
tehnoloogia véljaselgitamine raudtee rajamiseks 1dbi Rddma raba toimub MP-de kehtestamise
jargselt, kuid on selge, et pShimotteliselt esineb mitmeid tehnilisi lahendusi, mis véimaldavad
ehitada 1dbi méargalade ja mille rakendamisel on negatiivsed mdjud leevendatavad. Parima
laheduse peab vilja selgitama projekteerija ning 1ppotsustajana ehitusloa andmiseks padev
Tarbijakaitse ja Tehnilise Jarelevalve Amet, tapset tehnilist lahendust ja leevendusmeetmeid ei
saanudki ette ndha juba KSH koostamisel. Pohjendamatu on apellandi eeldus, et ametnikud voi
projekteerijad rikuvad ndudeid ega pea KSH-s sitestatust Kinni.

RINGKONNAKOHTU POHJENDUSED

9.  Ringkonnakohus leiab, et MTU Eesti Geograafia Selts apellatsioonkaebus ei ole
pohjendatud ja tuleb jétta rahuldamata. Halduskohtu vaidlustatud otsus on seaduslik ja
pohjendatud ning selle muutmiseks voi tithistamiseks puudub alus. HKMS § 201 1g 4 alusel
mirgib ringkonnakohus, et ndustub halduskohtu otsuse pohjendustega ja jargib neid ega pea
seetdttu vajalikuks koiki halduskohtu pohjendusi iile korrata. Apellatsioonimenetluses ei ole
esitatud uusi sisulisi véiteid, millele halduskohus poleks juba vastanud.

|
Apellandi kaebeoiguse ulatus

10. Apellatsioonkaebuses esitatud taotluse tdiendavate toendite vdljandudmiseks lahendas
ringkonnakohus 25.03.2019 maiirusega, millega jdttis taotluse muus osas rahuldamata, kuid
vOttis praeguse asja materjalide juurde haldusasjas nr 3-18-529 vilja noutud Vabariigi Valitsuse
29.05.2014 kabinetindupidamise kokkuvotte véljavotte ning sellega seonduvad majandus- ja
kommunikatsiooniministri ja keskkonnaministri memorandumid koos lisadega. Uhtlasi selgitas
ringkonnakohus 25.03.2019 mééaruse p-s 9, et Riigikohtu 08.08.2018 otsuses nr 3-16-1472 (p-d
14-18) toodud seisukohtadest juhindudes on halduskohus vaidlustatud otsuse p-des 22-25
midratlenud MTU Eesti Geograafia Selts kaebediguse ulatuse digesti selliselt, et kuna
maakonnaplaneeringute peale ei ole voimalik esitada populaarkaebust, siis saab apellant kui
valitsusviline keskkonnaorganisatsioon (KeUS § 31 lg 1 p 1) maakonnaplaneeringuid
vaidlustada iiksnes KeUS § 30 lg 2 alusel ja seega peavad kdik tema kaebuse aluseks olevad
argumendid seonduma keskkonna kaitse eesmérkidega. Kuigi haldusasjas nr 3-16-1472 ei
olnud tegemist joonehitisega, ei tdhenda see, et nimetatud asjas viljendatud seisukohad tuleks
praegusel juhul korvale jétta, sest tegemist on samade normide tdlgendamisega. Olenemata
sellest, et ringkonnakohus moonis pracguses asjas tehtud 17.05.2018 mééruses (p-d 11-14)
voimalust tdlgendada EhSRS § 13 1g-t 2 koostoimes PlanS §-ga 54 ning PlanS v.r § 29 Ig-tega
2 ja 6 selliselt, et populaarkaebust saab esitada ka vaidlusaluste maakonnaplaneeringute peale,
siis olukorras, kus Riigikohus vilistas 08.08.2018 otsuses, et kaebediguse alusena saaks

16(24)



3-18-551

tugineda EhSRS § 1 1g-le 1 ja PlanS v.r § 26 1g-le 1, tuleb eeltoodud tdlgendus jitta korvale ja
lahtuda kohtusse poordumise ajal kehtivast regulatsioonist, mis maakonnaplaneeringu peale
populaarkaebuse esitamist ei voimalda. Kaebediguse olemasolu hinnatakse kaebuse esitamise
aja seisuga (nt Riigikohtu 28.05.2014 otsus nr 3-3-1-8-14, p 12).

Apellandi viide kohtuliku diguskaitse liinkadeta tagamise vajadusele (PS § 151g 1 Is 1) ei ole
asjakohane, sest vaidlus puudutab avalikes huvides kaebuse esitamise lubatavust, mitte
apellandi subjektiivsete diguste kaitset. Populaarkaebusega halduskohtusse poordumise diguse
puudumine (sh vordluses teiste planeeringute liikide vaidlustamise voimalustega) ei saa rikkuda
apellandi subjektiivseid avalikke digusi ega takista tal maakonnaplaneeringute vaidlustamist
HKMS § 44 1g 1 ja KeUS § 30 g 2 alusel ulatuses, mis on seotud tema keskkonnakaitseliste
eesmirkide voi tegevusvaldkonnaga (vt ka Tallinna Ringkonnakohtu 27.04.2018 méaéirus nr 3-
18-529, p 9). Sama seisukohta on ringkonnakohus véljendanud ka teistes Rail Baltic raudtee
trassi koridori asukoha miiramist puudutavate maakonnaplaneeringute iile peetud vaidlustes
(vt Tallinna Ringkonnakohtu 30.01.2019 otsus nr 3-18-530, p 8; 28.02.2019 otsus nr 3-18-545,
p 14).

11. Seejuures ei saa ndustuda seisukohaga, et kdik Rail Baltic raudtee trassivalikut mjutanud
argumendid ja kaalutlused (sh sotsiaalset ja majanduslikku laadi) seonduvadki apellandi
keskkonnakaitseliste eesmarkidega, sest kuivord need kajastavad vdhemasti kaudselt teavet
keskkonda mojutavate otsuste tegemise kohta, siis voivad ka sotsiaal-majanduslikke aspekte
kisitlevad dokumendid olla iseenesest mahutatavad PlanS v.r § 2 1g-s 4, KeUS § 24 1g 2 p-des
3 ja 5 ning Arhusi konventsiooni art 2 p 3 alap-s b miratletud keskkonnateabe mdiste alla.
Riigikohus selgitas 08.08.2018 otsuses nr 3-16-1472 (p 17), et tegemist ei ole piiramatu
populaarkaebuse esitamise digusega, vaid lisaks sellele, et vaidlustatud haldusakt v&i toiming
peab olema seotud organisatsiooni keskkonnakaitseliste eesmarkide voi tegevusvaldkonnaga,
peab eelnimetatutega seonduma ka keskkonnaorganisatsiooni kaebuse alus. Seega saavad
sotsiaalseid ja majanduslikke aspekte puudutavad argumendid olla praeguses asjas vaidluse all
tiksnes ulatuses, milles neid on kaalutud vordluses keskkonnakaitseliste argumentidega. Kuigi
keskkonna madiste hlmab ka sotsiaalset ja majanduskeskkonda, on keskkonnaorganisatsiooni
kaebedigus nidhtud siiski ette eesmirgiga kaitsta bioloogilist mitmekesisust ning inimeste
tervise- ja heaoluvajadusi. Kuna kiisimus teiste keskkonnaorganisatsioonide voi muude tildsuse
esindajate vOimalusest osaleda planeerimismenetluses ei saa kuidagi seonduda konkreetselt
MTU Eesti Geograafia Selts keskkonnakaitseliste eesmirkidega, siis on halduskohus digesti
jatnud sellekohased viited tédhelepanuta. Asjaolu, et eri keskkonnaorganisatsioonidel voivad
olla kattuvad eesmargid, ei oma nende kaebediguse ulatuse piiritlemisel tédhtsust. Halduskohus
ei ole jatnud lihtegi kaebaja argumenti kdrvale pohjendusega, et Konkreetses kiisimuses kaitseb
keskkonnahuve piisavalt juba mdni teine organisatsioon. Kaebediguse ulatust ei mdjuta seegi,
kas kaebaja on konkreetsel alusel taotlenud vaidlustatud maakonnaplaneeringute tiihistamist
vOi nende tiihisuse tuvastamist, sest ka haldusakti tiihisuse kindlakstegemist saab halduskohtult
nduda tiksnes isik, kellel on selleks pohjendatud huvi (vt haldusmenetluse seaduse § 63 1g 4 1s
2; HKMS § 44 1g-d 1 ja 2, § 45 Ig 2). Lisaks on halduskohtu padevuses kontrollida iiksnes
vaidlustatud maakonnaplaneeringute kehtestamise késkkirjade diguspérasust, mitte aga hinnata
Rail Baltic raudtee rajamise otstarbekust. Kohtulik kontroll ei holma ka finantsanaliiiisi taristu
pikaajalise tasuvuse kindlakstegemiseks.

1
Maakonnaplaneeringute koostamise menetlus

12.  MTU Eesti Geograafia Selts on rdhutanud, et ta ei vaidlusta Rail Baltic raudtee rajamist
tervikuna ega ka mitte selle suunda (Tallinn-Riia). Samas on kaebaja seisukohal, et vastustaja
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lahtus Rail Baltic raudtee trassi koridori asukoha midramisel ebadigetest eeldustest, mis tingis
olemasoleva raudtee trassikoridori kui reaalse alternatiivi sisulisest kaalumisest véljajatmise.
Halduskohus ei ole jatnud MP-de ldhtealuseid vilja selgitamata, vaid hindas vastustaja poolt
aluseks voetud lahtetingimused pohjendatuks. Otsustamisel selle iile, millistele konkreetsetele
parameetritele vastav raudtee rajada, ei tule arvestada ainuiiksi diguslikult siduvaid dokumente,
vaid kdiki olulisi asjaolusid. Uhestki alusdokumendist ei nihtu, et olemasoleva trassikoridori
kasutamise vOimalus oleks algusest peale pohimdtteliselt vilistatud voi seda poleks iildse
kaalutud, vaid selle suures osas korvalejatmise on tinginud tiksnes tehniline ebasobivus voi
kaasnevad lilemddrased sotsiaalsed voi majanduslikud kulud.

13. Vabariigi Valitsus algatas 12.04.2012 korraldusega nr 173 Harju, Rapla ja Pérnu
maakonnas maakonnaplaneeringu koostamise Rail Balticu raudtee trassi koridori asukoha
madramiseks. Tegemist on planeeringu koostamise algatamise kui menetlustoiminguga (nt
Riigikohtu 23.04.2008 méaéarus nr 3-3-1-12-08, p 15; 18.02.2002 otsus nr 3-3-1-8-02, p 8), mitte
haldusaktiga, millest tuleneks siduv kohustus koostada iiks terviklik MP ja mille pdhjal saaks
viita, et iga maakonna kohta eraldi MP koostamine oli digusvastane. Kaebaja ei ole pdhistanud,
et tal puudus vdimalus esitada menetluse kdigus omapoolseid vastuvditeid seetdttu, et kolme
maakonda hdlmava planeeringu asemel menetleti paralleelselt kolme planeeringut. Otsitud on
ka véide, et planeerimisprotsessis ei olnud véimalik tuvastada vastutavat haldusorganit, sest
algatamise korralduses viidatud PlanS v.r § 10 lg-st 3 tulenes iiheselt, et ka juhul, kui MP
koostamise algatab Vabariigi Valitsus, korraldab selle koostamist maavanem. Sama néahtus ka
korralduse p-st 6 ning asjaolu, et korralduse p 3 alusel moodustati lisaks MP-de koostamist
koordineeriv juhtriihm, ei mdjutanud kuidagi PlanS v.r § 18 Ig-s 3 ja § 24 1g-s 2 sdtestatud
asjaomaste maavanemate pidevust MP-de vastuvdtmiseks ja kehtestamiseks. EnSRS § 11% Ig
1 kohaselt menetleb enne 01.07.2015 algatatud maakonnaplaneeringud parast 01.01.2018
16puni Rahandusministeerium ja nende kehtestamise otsustab valdkonna eest vastutav minister.
Seega on MP-de koostamise eest vastutavad organid olnud selgelt mééaratletud.

14. Asjaolust, et planeeringute koostamisega seotud kiisimustes on omapoolseid seisukohti
kujundanud mh juhtrithm ja Vabariigi Valitsus, ei saa jareldada, et maavanemad (ja hiljem
Rahandusministeerium) olid MP-de koostajateks vaid néiliselt. Kuivord tegemist oli Vabariigi
Valitsuse poolt algatatud planeeringute koostamisega, mille eesmérk oli méérata kindlaks tervet
riiki 1&biva joonehitise trassi koridori asukoht (st tegemist on riigi tasandi huvisid viljendavate
planeeringutega), siis on ilmne, et maakonnaplaneeringuid ei oleks objektiivselt olnud vdimalik
menetleda tiksteisest rangelt lahutatult. Tuleb arvestada, et MP-de algatamise ajal ei tulenenud
planeerimisseadusest kohustust ega ka vdimalust koostada avaliku raudtee rajamiseks riigi
eriplaneeringut (vrd PlanS § 27 lg 2), vaid tollal kehtinud PlanS v.r § 29 1g 1 p 2 ja lg 2 niigid
ette, et joonehitise trassi koridori asukoht méératakse iildjuhul maakonnaplaneeringuga. Kuna
maavalitsused olid valitsusasutused, mille kaudu Vabariigi Valitsus teostas tdidesaatvat
riigivoimu ning maavanem esindas maakonnas riigi huve (kuni 31.12.2017 kehtinud Vabariigi
Valitsuse seaduse § 39 Ig 3 ja § 84 p 1), siis ei ole vaidlusaluste maakonnaplaneeringute
koostamist asjakohane kéasitada analoogselt kohaliku omavalitsuse planeerimisdiskretsiooni
teostamisega. Kaebaja viidatud vahetegu, et Vabariigi Valitsus léhtub poliitilistest huvidest ja
maavanemad avalikest huvidest, ei ole millegagi pohjendatud. Poliitilised eelistused vdivad
omada tdhtsust otstarbekuse kiisimustes, kuid mitte diguspérasuse aspektist. Ka juhul, kui
planeeringu kehtestamise otsustaks Vabariigi Valitsus (nagu see on kehtiva PlanS § 53 1g-s 1
néhtud néiteks ette riigi eriplaneeringu puhul), tuleks tal seejuures tasakaalustatult arvestada
koigi asjasse puutuvate avalike ja erahuvidega, mitte pelgalt poliitiliste kaalutlustega. Seetdttu
ei saa kaebaja digusi iseenesest mojutada see, kas valitsus vOis anda maavanematele teatud osas
ka siduvaid juhiseid voi mitte, vaid kaebaja diguste kaitse seisukohalt on oluline see, et iihtegi
planeeringumenetluse otsustust (st iikskoik kelle poolt) ei oleks tehtud meelevaldselt.
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15. Eeltoodust tulenevalt ei ole ringkonnakohtu hinnangul asja lahendamisel maarav, kas
Vabariigi Valitsuse 29.05.2014 kabinetindupidamise kokkuvottes tehtud otsustus Harjumaal
vordlusesse jddvate trassialternatiivide osas oli maavanematele siduv voi mitte, vaid téhtsust
omab iiksnes see, kas valitsuskabineti tehtud valikule on pdhjust heita ette olulisi kaalutlusvigu
vOi mitte. Seejuures tuleb mérkida, et Vabariigi Valitsuse 29.05.2014 otsustus ei kujutanud
endast iildse 16pliku valiku tegemist Harjumaa erinevate trassialternatiivide vahel, vaid
sisuliselt otsustas valitsuskabinet iiksnes seda, kas toona alles menetluses olnud Nabala-Tuhala
looduskaitseala moodustamise tottu peaks vélistama need trassialternatiivid, mis olnuksid
eelistatavad kas tehniliselt ja maksumuselt (variant 10A+10B) voi inimkeskkonna tegurite
poolest (variant 10E), kuid kulgenuks samas 1dbi loomisel oleva looduskaitseala. Seda, et
valitsuskabinet ei pannud 29.05.2014 paika 10plikku trassivalikut, kinnitab juba ainuiiksi
asjaolu, et Harjumaa osas langeski hiljem 10plik eelistus hoopis ldanepoolsele variandile (16A
+16B + 14C + 14G + 11A-11 + 15B + 11B-Il), mida valitsuskabinet iildse ei arutanud. Lisaks
ei teinud Vabariigi Valitsus 29.05.2014 iihtegi otsust Parnu- ja Raplamaa trassi asukoha osas,
vaid vottis iiksnes teadmiseks majandus- ja kommunikatsiooniministri informatsiooni
eelistatuima trassi kohta nendel 16ikudel. Kuna tikski valitsuskabineti nGupidamisel arutluse all
olnud trassivariantidest Harjumaa osas ei kulgenud olemasoleva raudtee trassi koridoris ning
Rapla- ja Pdrnumaa osas valitsus mingit otsust vastu ei votnud, siis puudub igasugune alus
véita, et Vabariigi Valitsuse 29.05.2014 kabinetindupidamisel oleks {ihegi maakonna osas
vilistatud olemasoleva raudtee trassi koridori kasutamine Rail Baltic raudtee rajamisel.

i
Maakonnaplaneeringute lihtealused

16. Kuivord ileriigilise planeeringu iilesanneteks on mh ileriigilise transpordivorgustiku
kujundamise ning tehniliste infrastruktuuride arengu suunamine (PlanS v.r § 6 Ig 2 p 4; PlanS
§ 14 1g 1 p 2) ja maakonnaplaneeringutele iilesannete seadmine (PlanS v.r § 6 1g 2 p 6; PlanS §
14 1g 1 p 6) ning kehtestatav maakonnaplaneering peab olema kooskdlas korgemalseisva
planeeringuga, siis tuli Rail Baltic raudtee kavandamisel arvestada ka Vabariigi Valitsuse
30.08.2012 korraldusega nr 368 kehtestatud iileriigilise planeeringuga Eesti 2030+. Olenemata
sellest, et maakonnaplaneeringute koostamise algatamise hetkel oli iileriigiline planeering alles
menetlemisel (selle koostamine oli algatatud Vabariigi Valitsuse 04.02.2010 korraldusega nr
32) ja seega ei tulnud seda kiill jargida kui digusakti, oli selles kavandatust lahtumine iseenesest
lubatav (nt Riigikohtu 20.03.2014 otsus nr 3-3-1-87-13, p 12; 08.08.2016 otsus nr 3-3-1-88-15,
p 23) ja lisaks ilmselgelt otstarbekas, sest pérast iileriigilise planeeringu kehtestamist tulnuks
menetletavad MP-d viia sellega igal juhul kooskolla (nt vajaduse korral muuta algatatud MP-de
lahtetingimusi). Kui uute menetluste algatamisel arvestatakse ka varasemast menetluses olevaid
plaane ja kavasid, vélditakse seelébi haldusorgani vastuolulist kditumist erinevates menetlustes.
Sarnaselt oli Vabariigi Valitsuse 29.05.2014 kabinetindupidamisel lubatav ja pdhjendatud
arvestada Nabala-Tuhala looduskaitseala moodustamisega, olenemata sellest, et konealune
kaitseala loodi alles Vabariigi Valitsuse 17.11.2014 méairusega nr 168. Raudtee rajamine oleks
looduskaitseala killustanud ning seadnud ohtu selle tervikuna toimimise (vt ka Tallinna
Ringkonnakohtu 28.02.2019 otsus nr 3-18-545, p 19; 09.12.2016 otsus nr 3-14-53259, p 31).

17. Eesti 2030+ néeb p-s 4.3.2 selgelt ette, et maakondade teemaplaneeringutega tuleb valida
moodsa ja kiire pohja-l1dunasuunalise raudteetrassi (Rail Baltic) asukoht selliselt, et Tallinnast
piirkiirusel 240 km/h voimalikult otse 16unasse kulgev rong Vviiks inimesed Kiiresti ja mugavalt
Riiga (u kaks tundi) ja sealt edasi. Kiire rongiithenduse (240 km/h) suund Tallinn-Rapla-Parnu-
Riia on kujutatud ka planeeringu joonisel 7. Vaidlusaluste maakonnaplaneeringute koostamisel
ei saanud jétta korvale tileriigilises planeeringus toodud eesmérke ning 16ikudes, kus 240 km/h
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piirkiirust voimaldava raudtee rajamine ei tooks kaasa iileméairaseid kahjulikke mojusid, tuli
sellest juhinduda. Kiiret raudteeliiklust on iileriigilises planeeringus késitatud konkurendi ja
alternatiivina lennuliiklusele ldhedal ja keskmisel kaugusel paiknevatesse sihtkohtadesse (kuni
2,5 tundi) ning on ilmne, et selleks peab maksimaalselt lubatav litkumiskiirus rajataval raudteel
olema praegusest oluliselt suurem. Olenemata sellest, et mones 16igus (eelkdige Tallinnas ja
Pérnus) ei pruugi olla voimalik tagada rongidele maksimaalset liitkumiskiirust, ei anna see alust
véita, et kavandatava raudtee trassi geomeetria puhul oleks piirkiirusest 240 km/h lahtumine
tervikuna pohjendamatu voi ebavajalik. Seda isegi juhul, kui kasutusele vdetav raudtee
liiklusjuhtimissiisteem e¢i voimalda tdepoolest suuremat opereerimiskiirust kui 234 km/h, sest
litkklusjuhtimissiisteemi saab vajadusel hiljem parendada. Vaidlustatud MP-de kehtestamise
ajaks oli sdlmitud ka Eesti, Liti ja Leedu valitsuste vaheline 31.01.2017 kokkulepe Rail Balticu
/ Rail Baltica raudteeiihenduse arendamise kohta (RT Il, 04.07.2017, 2), mille Riigikogu
ratifitseeris 19.06.2017 ja millega tuli planeeringute kehtestamisel arvestada. Nimetatud
kokkuleppe art 2 punktide a ja ¢ kohaselt mdistetakse selles raudteena uut kiiret kahe
roobasteega elektrifitseeritud tavapéarast raudteeliini maksimaalse projektkiirusega 240 km/h ja
Euroopa standardroopmelaiusega (1435 mm) marsruudil Tallinnast 14dbi Péarnu, Riia,
Panevézyse ja Kaunase Leedu-Poola riigipiirini.

18. Vaatamata sellele, et TEN-T maéaruse art-s 58 viidatud varasema Euroopa Parlamendi ja
Noukogu 07.07.2010 otsuse nr 661/2010/EL (iileeuroopalise transpordivorgu arendamist
kasitlevate liidu suuniste kohta) I1I lisas loetletud prioriteetsete projektide all on p-s 27 viidatud
»Rail Baltica“ telje 1digule iildistavalt Tallinn—Riia, siis TEN-T méaaruse | lisas olevatel
kaartidel 0.2, 0.3, 1.2 ja 1.3 on kavandatava raudtee kulgemine planeeritud selgelt 1dbi Parnu.
TEN-T maééruse art 2 1g 1, art 9 Ig 1 punkti a ja art 38 Ig 1 kohaselt kajastavad just viidatud
kaardid {ileeuroopalist transpordivorku, mille arendamiseks on TEN-T maiéruses suunised
kehtestatud. AECOM Ltd poolt 2011. a-1 koostatud teostatavusuuring ei olnud planeeringute
koostamisel kiill diguslikult siduvaks aluseks, kuid see ei tdhenda, et planeeringute algatamisel
ei voinud sellele tildse tugineda. Tegelikult lausa vastupidi, oluliseks menetlusveaks olnuks
hoopis teostatavusuuringuga arvestamata jatmine. Seejuures ei kinnita ka MP-de menetluskaik,
et AECOM-i raportit oleks késitatud siduvana, sest kuigi korvale jdid Tartut labivad variandid
(need vilistas ka Eesti 2030+), siis ka Péarnut ldbiva trassi vdimaliku asukoha puhul ei ole
hinnatud tiksnes AECOM-i poolt eelistatud uue raudteeliini (tdhistatud punasega) rajamise
mojusid, vaid ka olemasoleva raudteeliini (tdhistatud oranziga) kasutamise vdimalikkust 0sas,
kus tehnilised tingimused seda ei takista. Asjaolu, kas planceringute koostamise kdigus on
olemasoleva raudtee trassikoridori kasutamise voimalikkust analiiiisitud riigihanke nr 140345
alusdokumentides (nt tehnilise kirjelduse p-d 6.7.1 ja 6.7.4) ndutule vastaval méaéral v3i mitte,
ei puuduta kaebaja digusi, mistottu ei pidanudki halduskohus seda eraldi késitlema. Tegemist
saab olla iiksnes hankija ja hankelepingu tditja vahelise kiisimusega. Koostatud planeeringute
Oigusparasuse seisukohast on oluline iiksnes see, kas rajatava raudtee trassi asukohavalikul on
piisavalt kaalutud kdiki asjakohaseid alternatiive.

v
Vorreldavate trassialternatiivide valiku pohjendatus

19. PlanS v.r § 291 Ig 2 teisest lausest tulenes kohustus kaaluda joonehitise trassi koridori
asukoha médramisel mitut voimalikku asukohta. Ringkonnakohtu hinnangul on vaidlusaluste
maakonnaplaneeringute puhul nimetatud noue tdidetud. MP-de lahteseisukohtade (26.08.2013)
p 3.2 kohaselt on eesmirk olnud kavandada trass nii, et raudtee rajamine oleks majanduslikult
tasuv ja tehniliselt teostatav ning raudteest tulenevad mojud ja hdiringud oleksid minimaalsed
nii inim- kui looduskeskkonnale. Rail Baltic raudtee vdimalike trassikoridoride (laiusega
tildjuhul 350 m ja teatud tiheasustusega aladel 150 m) asukoha puhul on voetud esmalt aluseks,
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et trass kulgeb Tallinnast Riiga 1dbi Parnu. Nagu eelnevalt mérgitud, tulenes raudtee selline
ildine suund ka siduvatest digusaktidest ja seda peeti eelistatavaks mh AECOM-i uuringus.
Pidades tdiendavalt silmas raudtee tehnilisi ndudeid, lithimat vodimalikku teekonda ja
majanduslikku tasuvust, on seejdrel trassikoridoride alternatiivide leidmisel ldhtutud n-6
baasteguritest, mis iildjuhul trassikoridori rajamist ei voimalda:

—  elamud jm hooned (sh tihiskondlikud, &ri- ja, tootmishooned);

—  kalmistud;

— looduskaitsealused objektid koos kaitsevoondiga;

—  Natura 2000 alad;

— kultuurimilestised koos kaitsevoondiga;

- kehtestatud detailplaneeringutega kaetud alad (juhul, kui ehitusluba on viljastatud).

20. Apellant ei ole esitanud sisulisi vastuvditeid, et eeltoodud baasteguritest Iahtumine olnuks
ilmselgelt pdhjendamatu. Looduskaitsealuste objektide ja Natura 2000 vorgustiku alade
labimise vilistamine ei saa pdhimotteliselt kahjustada apellandi kui keskkonnaorganisatsiooni
kaitstavaid digusi ning maakonnaplaneeringute iilesandeks ei olnud hinnata looduskaitseliste
piirangute vajalikkust konkreetses asukohas, vaid leida raudtee kulgemiseks trassikoridor, mille
puhul oleksid kiire raudteeiihenduse rajamisega kaasnevad positiivsed ja negatiivsed mojud (sh
looduskeskkonnale) enim tasakaalus. Apellandi {iheks peamiseks etteheiteks vaidlustatud
planeeringutele on olnud olemasoleva raudteekoridori kasutamise vordvéirse alternatiivina
analiilisimata jatmine. Ringkonnakohtu hinnangul ei ole see etteheide pShjendatud. Tallinn-Roa
16igu osas ei ole olemasoleva raudteekoridori kasutamist sugugi vélistatud, vaid MP-de
lahteseisukohtade jargi analiilisitakse seda iihe voimaliku alternatiivina. Réa-Péarnu 16igu osas
on olemasoleva raudteekoridori korvalejatmist MP-de lahteseisukohtades selgitatud iihelt poolt
trassi geomeetrianduete ja raudtee projekteeritava kiirusega (st kaasneks vajadus teha asulate
juures Ogvendusi, rajada rohkem sildu/viadukte ja lammutada hooneid) ning teiselt poolt
teekonna olulise pikenemisega (ca 12 km), millega kaasneksid suuremad kulud. Lisaks on R6a-
Parnu 16igu kohta koostatud eraldi analiilis ,,Olemasoleva raudtee koridori kasutamise
voimalikkus Rail Balticu raudtee trassi koridori asukohana* (23.09.2013). Analiiiisist ndhtuvalt
oleks Roa-Parnu 16igul olemasolev raudteekoridor kasutatav ca 50% ulatuses ning seda
eelkdige viljaspool tiheasustusalasid, mis tdhendab, et dgvendused oleksid vajalikud just
raudtecddrsetel elamualadel ning seega seotud oluliste negatiivsete mojudega (nt ca 15-20 +
10? majapidamise / hoonete kompleksi lammutamise vajadus, sh ajalooliselt vaartuslikud
Tootsi jaamahoone ja Eidapere mdis). Samuti on analiiiisis toodud vélja, et olemasolev
raudteekoridor kulgeb kas otse 1dbi Natura 2000 vorgustiku alade (Taarikonnu-Kaisma linnuala
ja Taarikonnu loodusala) voi uue raudtee rajamiseks liiga nende 1dhedalt (Mdrdama loodusala,
Kodnnumaa loodusala ja Kdnnumaa-Véitsa linnuala). Analiiisis tdpsustatud andmete pdhjal
tdhendaks olemasoleva raudteekoridori kasutamine Roa-Parnu 16igul ligikaudu 10 km pikemat
trassi (vt p 4.1) ja lisakulu ca 80 miljonit eurot.

21. Apellandi seisukohad olemasoleva raudteekoridori kasutamise vdimalikkuse ebapiisava
analiiiisimise kohta ldhtuvad arusaamast, et Rail Baltic ei tohiks olla isoleeritud iiksikrajatis,
mis toimib paralleelselt tinase raudteevorguga, vaid see tuleks integreerida olemasolevasse
raudteetranspordivorgustikku. Ringkonnakohtu hinnangul jaéb nimetatud kiisimus véljapoole
vaidlusaluste planeeringute reguleerimisala ja apellandi kaebediguse ulatust. Kahtlemata esineb
tungiv avalik huvi ka kohaliku rongiliikluse arendamise suhtes, kuid tuleb arvestada, et Rail
Baltic raudtee rajamise esmane eesmérk on {ihendada Balti riikide ja Euroopa raudteevorgud
ning seda kindlatel tingimustel (mh ré6pmelaius 1435 mm, kaks ro6basteed, elektrifitseeritud,
maksimaalne projektkiirus 240 km/h ja sellest tulenevad ndouded trassigeomeetriale). Seda
eesmaérki ei mojuta kuidagi asjaolu, et Rail Baltic raudteele on voimalik rajada peatused ka
kohaliku rongiliikluse tarbeks. Eesti-sisese rongiliikluse arendamise kulud tuleks tervikuna
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kanda riigil endal ning olukorras, kus Tallinn-Parnu olemasoleva 1520 mm ro6pmelaiusega
raudtee asendamisel uue 1435 mm réopmelaiusega raudteega kaasneks vajadus rajada
olemasoleva asemele uus raudtee ka Roa-Viljandi 16igule (110 km) voi vdhemasti Lelle-
Viljandi 16igule (80 km), mille maksumuseks oleks ca 240-330 miljonit eurot, ei saa selle
variandi korvalejatmist pidada meelevaldseks.

22. Konkreetse trassialternatiivi vilistamiseks voib piisata juba iihest olulisest takistusest
ning realistlike variantide véljasoelumiseks ei pea uurima koiki mdeldavaid néitajaid. Apellant
ei ole esitanud andmeid, mille pdhjal saaks jareldada, et vdidetavalt ebapiisavalt uuritud mojud
ja kulud voisid mojutada otsustust olemasoleva trassikoridori kdrvalejatmiseks. Raudtee
rajamine asustusest eemale voib tdendoliselt olla ehituslikult keerulisem ja seega kulukam, kuid
et senine raudteetrass labib samas oluliselt rohkem tiheasustusalasid, siis on usutav, et selle
trassi puhul oleksid jéllegi tdiendav miira ja vibratsioon suurema negatiivse mdjuga ning
voimalikud sundvoorandamise jm kulud samuti suuremad. Hoonestuse lammutusvajaduse
ildsonalisus ei kinnita iseenesest veel selle ebapiisavat analiiiisimist ja apellandi véide analiiiisi
ebaobjektiivsusest on pohistamata. Ka sellest, et Vabariigi Valitsus kehtestas 18.01.2018
maédrusega Nr 5 Taarikdnnu looduskaitseala uued piirid (Taarikdnnu looduskaitseala moodustati
varasemates piirides Vabariigi Valitsuse 30.05.2001 méarusega nr 189), millest jéttis vilja
olemasoleva raudtee trassikoridori, ei jareldu, et Taarikonnu-Kaisma linnuala ja Taarikdnnu
loodusala ldbimisega seotud kaalutlused olnuks ebadiged, sest olemasoleva raudtee ja Rail
Baltic raudtee mojud ei ole nende tehnilist erinevust arvestades samavéérse ulatusega ning
muudatus ei mojuta faktilist asjaolu, et raudtee 14biks looduskaitseala n-6 lahustiikkide vahelt
ja voiks seetdttu omada olulist negatiivset mdju kaitstavatele liikidele ja elupaikadele.

23. Apellandi etteheited Rail Baltic raudtee trassi asukohana olemasoleva raudteetrassi
vélistamisele tuginevad mh Hannes Lutsu 16.07.2018 t&6le ,,Eksperthinnang olemasoleva
Tallinn-Piarnu raudteetrassi kurvide kohandamisele Rail Balticu trassiks®, milles on samuti
modndud, et senine raudteetrass ei voimalda ilma oluliste dgvendusteta projektkiirust 240 km/h
ning lahendada tuleb ka Viljandi rongiiihenduse sdilitamise kiisimus. Apellant on H. Lutsu
16.07.2018 arvamusele tuginedes markinud sedagi, et olemasoleva raudteekoridori kasutamisel
ei oleks teekond mitte 12 km vorra pikem, vaid 5 km vorra lithem, kuid on jitnud tdhelepanuta,
et H. Luts vordles trasside kogupikkust, kuid halduskohtu viidatu puudutas liksnes R6a-Parnu
16iku. Sama 16iku kisitleva hilisema analiiiisi kohaselt pikeneks olemasoleva raudteekoridori
kasutamisel teekond kiill mitte 12 km vorra, vaid 9,3-9,9 km vorra, kuid asjaolus, et MP-des
eelistatud trassikoridor on Roa-Péarnu 16igul olemasolevast raudteekoridorist monevorra lithem,
mitte pikem, ei saa olla mdistlikku kahtlust juba ainuiiksi pogusal kaardiga tutvumisel. Seda
kinnitab ka apellandi esitatud Kobras AS poolt 08.10.2018 koostatud raudteetrassi pikkuste
moddistused, mille kohaselt on Réa-Pérnu 16igul olemasoleva raudteetrassi pikkus 96,3 km ja
maakonnaplaneeringutes valitud trassi pikkus 86,2 km. Tdiendavalt voib méarkida, et ka H. Luts
on toonud vilja, et Kobras AS pakutud alternatiivtrass kajastab sisenemist Tallinna linna iiksnes
trassil Valdeku-Liiva-Ulemiste, kuid see ei vdimaldaks suunata kaubavedusid Tallinna linnast
eemale, mistdttu oleks mdistlikum kasutada planeeritavat trassi, mis kulgeb Ulemiste jirve
tagant. Sellisel juhul oleks praegust raudteetrassi jargivale alternatiivile vastav reisirongide
koguteekond MP-des eelistatud trassivariandist hoopis 4 km pikem, mitte 5 km lithem.

\Y
Keskkonnamaoju hindamise nouetekohasus

24. PlanSv.r§ 71g6ning KeHIS§61g1p14,§31p1ja§331g1 p-delja2 kohaselt tuli
vaidlusaluste planeeringute osas korraldada keskkonnamoju strateegiline hindamine. Ehkki
PlanS v.r § 29! Ig-st 6 tulenevalt on kehtestatud maakonnaplaneeringud aluseks joonehitise
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projekti koostamisele, ei kujuta planeeringud endast siiski KeHJS § 7 tdhenduses tegevusluba,
mille puhul olnuks KeHJS § 3 lg 1 (kuni 30.06.2015 kehtinud KeHJS § 3) jérgi kohustuslik
korraldada tapsem keskkonnamdju hindamine. KeHJS § 32 kohaselt on KSH eesmérk tuvastada
strateegilise planeerimisdokumendi elluviimisega kaasnev oluline keskkonnamdju, selgitada
vilja alternatiivsed voimalused ning leida ebasoodsat moju leevendavad meetmed. KSH
aruande sisule esitatavad tdpsemad nduded on sitestatud KeHJS § 40. Vaatamata sellele, et
praegusel juhul on KSH-d piiiitud eelistatud trassivariandi osas ja problemaatilistel aladel ka
koigi vorreldavate trassivariantide osas teha KMH tapsusastmega, mis voimaldaks KeHJS § 11
Ig 6 alusel hiljem ehitusloa andmise menetluses kaaluda KMH algatamise vajalikkust, ei tulene
apellandile sellest 6igust nduda, et korraldatud KSH peabki tiielikult vastama KMH nduetele
ja KMH tdpsusastmes tulnuks hinnata k&iki alternatiivseid trassikoridore (sh olemasolevat
trassi).

25. Keskkonnamdju hindamine digusaktides noutust suurema tapsusastmega on strateegilise
planeerimisdokumendi koostaja otstarbekusotsustus, mille pdhjendatuse kontroll ei kuulu
halduskohtu padevusse. Seejuures ei oma ka téhtsust, kui suure tdpsusega oli juba vélja tootatud
raudtee tehniline lahendus (st kavandatava tegevusega kaasnevate keskkonnamdjude tdpsem
hindamine vois olla iseenesest voimalik) ning kui kaua on planeerimismenetlus kestnud ja kas
tdiendavate uuringute finantseerimiseks oli piisavalt raha (st keskkonnamdjude tdpsemaks
hindamiseks olnuks nii aega kui ka raha). Pelgalt asjaolu, et parast MP-de kehtestamist on
korraldatud tdiendavaid uuringuid, ei kinnita iseenesest KSH aruande puudulikkust. Vastustaja
on ka oigesti markinud, et raudtee ehitusloa viljastamiseks KeHJS § 11 lg 6 alusel KMH
algatamata jatmise pdhjendatus ei ole praeguse vaidluse esemeks. Lisaks v3ib viidata, et
Tarbijakaitse ja Tehnilise Jarelevalve Amet algatas 29.03.2019 otsusega nr 16-6/19-0535-002
KeHIJS § 26 Ig 3 ja § 30 alusel Rail Baltic raudtee ehitusprojekti keskkonnamdju hindamise
kaheksal 16igul, mis kokkuvdottes hdlmavad raudteetrassi tervikuna. Seega on pdhjendamatuks
osutunud seegi apellandi kahtlus, et tegemist oli KSH-s iiksnes néiliselt jdetud voimalusega.

26. Ringkonnakohus ndustub halduskohtu ja vastustajaga, et KSH aruande tépsusaste oli Rail
Baltic raudtee trassi asukohavaliku tegemiseks piisav. KSH-s kasutatud hindamiskriteeriumite
tiksikasjalikum selgitus sisaldub KSH aruande lisas I-2. KSH aruande lisas 1-7 on muu hulgas
vorreldud trassivariante 4A+4C+4D+4F ja 4G (vOrdlusgrupp 4.3), millest viimane ei ldbiks
Rédma raba ja see oli ka KSH koondeelistuseks. Parnu MP-s eelistati siiski Parnu linna ldbivat
alternatiivi 4A+4H+4D+4F ning seda eelkdige sotsiaal-majandusliku tulukuse aspektist
(alternatiivi 4G puhul asunuks reisijate jaam Sindi piirkonnas). Vaidlust ei ole iseenesest selles,
et Rddma raba ei ole looduskaitse all, kuid KSH aruande lisas 11-5 toodud md&juhindamise
tabelis (p-d 1.5 ja 1.6) on Rddma raba ldbiva 16igu 4F osas margitud, et Rddma raba on Siiski
selle trassildigu olulisim mdjutatav elupaik, mis on paljude kaitsealuste linnuliikide (sh 1
kaitsekategooriasse kuuluvad viike-konnakotkas ja kassikakk) elupaik, kusjuures linnustiku
jaoks olulisimaks mojuteguriks oleks raba veereziimi oluline muutmine. Samas moéondakse, et
raudtee rajamise mdju rabakooslusele ja sealsele elustikule oleneb valitavast tehnilisest
lahendusest. Elupaikade kadumise véltimise meetmena on esitatud ndue sdilitada Rdama rabas
voimalikult suures ulatuses mérgalale iseloomulik veereZiim ning vdimalusel rakendada
raudtee rajamisel tehnilisi meetmeid, mis voimaldaksid séilitada elupaigakompleksi (nt raudtee
rajamine sildkonstruktsioonile). Ka pinnaveega seonduvalt (p 1.8) on margitud, et moju erineb
soltuvalt tehnilisest lahendusest, mistottu tuleb moju veereziimile tdpsustada eelprojekti
koostamise kéigus.

27. Eelprojekti tdpsusastmes mdjuhindamist kisitlevas KSH aruande lisas I1I-5 (p 1.5) on
margitud, et trassivaliku etapis esitatud soovitust nihutada linnustiku elupaikade kaitseks trass

Réaidma rabas idasuunda, ei saa rakendada tulenevalt trassigeomeetriast (sh asustusest) ja
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suurimetajate lilkumisteede paiknemisest. Samas on nihtud ette, et mh Rdédma raba labimisel
tuleb todtada vilja olemasolevat veereziimi sdilitav projektlahendus, selgitades tihtlasi, et turba
viljakaevamise ja konventsionaalse mulde rajamise moju voib olla tugevalt negatiivne, kuid
estakaadile rajatava raudtee moju jadks ecldatavalt lokaalseks. Leevendusmeetmena on muu
hulgas viidatud KSH aruande lisas Il1-1 toodud tiiipmeetmele 1.8.1, mille kohaselt ei tohi
raudteetamm saada pinna- ja pinnaseveele tokestavaks rajatiseks ning rajada tuleb piisaval arvul
raudtee mullet 1dbivaid truupe, millega tagatakse pinna- ja pinnaseveetaseme iihtlustumine ja
sdilimine kummalgi pool raudtee mullet. Kokkuvdtlikult on eelprojekti staadiumis voetud kiill
aluseks raudtee rajamine muldele, mitte sildkonstruktsioonile, kuid see, kas nimetatud tehnilise
lahenduse puhul on tegelikkuses voimalik tagada Radma raba veereziimi sdilimine voi mitte, el
saa olla praeguse vaidluse esemeks. Apellant on kiill heitnud ette, et KSH aruandes maérgitud
leevendusmeetmete koosseis ja tdhusus on osaliselt ebaselge (nt on vilja toodud iiksnes
soovitav keskkonna kvaliteedi taotlustase), kuid ei ole véitnud, et pakutud leevendusmeetmed
vOi eesmargipistitused poleks iildse asjakohased vai valitud asukohas mdoistlikult saavutatavad.
Olukorras, kus Rddma raba veereZiimi siilitamiseks on iseenesest olemas tehniliselt teostatav
lahendus, ei ole alust viita, et Rddma raba ldbiv trassikoridor tulnuks iildse vélistada (st ainus
lahendus taotletava eesmérgi saavutamiseks ei ole raudtee trassi viimine teise asukohta).
Rakendatavad iiksikasjalikumad meetmed Raédma raba veereziimi séilitamiseks voi tapsemad
tingimused raudtee projektlahendusele asjaomases 16igus saab vilja tootada algatatud KMH
kéigus. Vajalike andmete puudumise korral voib seejuures osutuda vajalikuks teha tdiendavaid
uuringuid, et selgitada vélja Rddma raba olemasolev hiidroloogiline reziim, mille pdhjal hinnata
projektlahendusega kaasnevate mojude ulatust ja leevendusmeetmete eeldatavat tShusust ning
seda ka raudtee kasutusaegse seire kdigus.

Vi
Kokkuvote ja menetluskulud

28. Eelneva pdhjal ja HKMS § 200 p 1 alusel jiib MTU Eesti Geograafia Selts
apellatsioonkaebus rahuldamata ning Tallinna Halduskohtu 11.12.2018 otsus muutmata.

29. HKMS § 108 Ig 1 kohaselt kannab menetluskulud pool, kelle kahjuks otsus tehti. HKMS
§ 109 1g 1 néeb ette, et menetluskulude viljamdistmiseks tuleb kohtule esitada menetluskulude
nimekiri ja kuludokumendid, mille esitamata jatmise korral menetluskulusid vélja ei mdisteta.
HKMS § 109 Ig 6 jargi moistab kohus vélja iiksnes vajalikud ja pohjendatud menetluskulud.
HKMS § 109 lg-st 2 juhindudes mérgib ringkonnakohus, et MTU Eesti Geograafia Selts on
tasunud apellatsioonkaebuse esitamisel riigildivu 15 eurot ja kandnud apellatsioonimenetluses
esindajakulusid 5310 eurot. Kuna apellatsioonkaebus jdab rahuldamata, jadvad apellandi
menetluskulud HKMS § 108 1g 1 alusel tema enda kanda.

Rahandusministeerium palub mdista apellandilt tema kasuks vélja apellatsioonimenetlusega
seoses kantud esindajakulud 7371 eurot. Kulude seos praeguse haldusasja menetlemisega
ringkonnakohtus ja nende kandmise kohustus (HKMS § 109 lg 1!) on nduetekohaselt
toendatud. Ringkonnakohus leiab, et Rahandusministeeriumi menetluskulud tuleb jatta HKMS
§ 109 Ig 6 alusel tema enda kanda, sest vastustajale digusaktidega pandud iilesannete tditmisest
tekkinud vaidlusi ei ole alust pidada tema pohitegevuse raamidest viljuvateks ning planeeringu
kehtestanud haldusorgan peab eelduslikult olema kohtus ise suuteline oma tegevust digustama
(nt Riigikohtu 12.12.2017 otsus nr 3-11-1355, p 55; 10.11.2016 otsus nr 3-3-1-50-16, p 22;
13.11.2015 otsus nr 3-3-1-34-15, p 9).

(allkirjastatud digitaalselt)
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