TALLINNA RINGKONNAKOHTU 13. JUUNI
2019 AASTA OTSUS ASJAS 3-18-551

RINGKONNAKOHTU POHJENDUSED

9. Ringkonnakohus leiab, et MTU Eesti
Geograafia Selts apellatsioonkaebus ei ole
pdhjendatud ja tuleb jatta rahuldamata.
Halduskohtu vaidlustatud otsus on seaduslik ja
pdhjendatud ning selle muutmiseks Voi
tihistamiseks puudub alus. HKMS § 201 Ig 4
alusel margib ringkonnakohus, et ndustub
halduskohtu otsuse pdhjendustega ja jargib neid
ega pea seetdttu vajalikuks kdiki halduskohtu
pdhjendusi Ule korrata. Apellatsioonimenetluses
ei ole esitatud uusi sisulisi vaiteid, millele
halduskohus poleks juba vastanud

TALLINNA RINGKONNAKOHTU 21. JUUNI
2019 AASTA OTSUS ASJAS 3-18-529

RINGKONNAKOHTU POHJENDUSED

21. Ringkonnakohus leiab, et MTU ARB ja MTU
ELKS apellatsioonkaebus ei ole péhjendatud ja
tuleb jatta rahuldamata. Halduskohtu otsus on
seaduslik ja p&hjendatud ning selle muutmiseks
vOi tiihistamiseks puudub alus. HKMS § 201 Ig 4
alusel margib ringkonnakohus, et ndéustub
halduskohtu otsuse pdhjendustega ega pea
seetdttu vajalikuks kdiki halduskohtu pdhjendusi

ule korrata. Ringkonnakohus tugineb ka
sarnases vaidluses tehtud Tallinna
ringkonnakohtu 13.06.2019 kohtuotsuse

seisukohtadele (haldusasi nr 3-18551).

10. Apellatsioonkaebuses esitatud taotluse
tédiendavate tbendite valjandudmiseks lahendas
ringkonnakohus 25.03.2019 mé&arusega, millega
jattis taotluse muus osas rahuldamata, kuid vottis
praeguse asja materjalide juurde haldusasjas nr
3-18-529 vélja ndutud Vabariigi Valitsuse
29.05.2014 kabinetinbupidamise  kokkuvdtte
véaljavbtte ning sellega seonduvad majandus- ja
kommunikatsiooniministri ja keskkonnaministri
memorandumid koos lisadega. Uhtlasi selgitas
ringkonnakohus 25.03.2019 maéaéaruse 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
maaratlenud MTU Eesti Geograafia Selts
kaebebiguse ulatuse Oigesti selliselt, et kuna
maakonnaplaneeringute peale ei ole vdimalik
esitada populaarkaebust, siis saab apellant kui
valitsusvéline keskkonnaorganisatsioon (KeUS §
31 Ig 1 p 1) maakonnaplaneeringuid vaidlustada
iiksnes KeUS § 30 Ig 2 alusel ja seega peavad
kbik tema kaebuse aluseks olevad argumendid
seonduma keskkonna kaitse eesmarkidega.
Kuigi haldusasjas nr 3-16-1472 ei olnud tegemist
joonehitisega, ei tahenda see, et nimetatud asjas
valjendatud seisukohad tuleks praegusel juhul
kbrvale jatta, sest tegemist on samade normide
tblgendamisega. Olenemata  sellest, et
ringkonnakohus mddnis praeguses asjas tehtud
17.05.2018 maaruses (p-d 11-14) vBimalust
tblgendada EhSRS § 13 Ig-t 2 koostoimes PlanS
8-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 valistas 08.08.2018
otsuses, et kaebebiguse alusena saaks tugineda
EhSRS § 1 Ig-le 1 ja PlanS v.r § 26 Ig-le 1, tuleb
eeltoodud tblgendus jatta koérvale ja lahtuda
kohtusse poérdumise ajal kehtivast
regulatsioonist, mis maakonnaplaneeringu peale
populaarkaebuse  esitamist ei  vdimalda.
Kaebebiguse olemasolu hinnatakse kaebuse

22. Riigikohtu 08.08.2018 otsuses nr 3-16-1472
(p-d 14-18) toodud seisukohtadest juhindudes

on halduskohus vaidlustatud otsuses
maaratlenud MTU ARB ja MTU ELKS
kaebediguse ulatuse digesti. Kuna

maakonnaplaneeringute peale ei ole véimalik
esitada populaarkaebust, siis saavad apellandid
kui valitsusvélised keskkonnaorganisatsioonid
(KeUS § 31 Ig 1 p 1) maakonnaplaneeringuid
vaidlustada (iksnes KeUS § 30 Ig 2 alusel ja
seega peavad kdik nende kaebuse aluseks
olevad argumendid seonduma keskkonna kaitse
eesmarkidega. Kuigi haldusasjas nr 3-16-1472 ei
olnud tegemist joonehitisega, ei tahenda see, et
nimetatud asjas valjendatud seisukohad tuleks
praegusel juhul jatta kdrvale, sest tegemist on
samade normide tdlgendamisega. Olenemata
sellest, et ringkonnakohus on varem (nt
17.05.2018 madarus nr 3-18-551, p-d 11-14)
moonnud vBimalust tlgendada EhSRS § 13 Ig-t
2 koostoimes PlanS §-ga 54 ning PlanS v.r § 291
lg-tega 2 ja 6 selliselt, et populaarkaebust saab
esitada ka vaidlusaluste maakonnaplaneeringute
peale, siis olukorras, kus Riigikohus valistas
08.08.2018 otsuses, et kaebebiguse alusena
saaks tugineda EnSRS § 1 Ig-le 1 ja PlanS v.r §
26 Ig-le 1, tuleb ringkonnakohtu varasem
tblgendus jatta koérvale ja lahtuda kohtusse
poérdumise ajal kehtivast regulatsioonist, mis ei
vBimalda maakonnaplaneeringu peale
populaarkaebuse esitamist. Kaebediguse
olemasolu hinnatakse kaebuse esitamise aja
seisuga (nt Riigikohtu 28.05.2014 otsus nr 3-3-1-
8-14, p 12).

23. Apellantide viide kohtuliku &iguskaitse
linkadeta tagamise vajadusele (PS8 151g 11s 1)
ei ole asjakohane, sest vaidlus puudutab avalikes
huvides kaebuse esitamise lubatavust, mitte
apellantide  subjektiivsete  diguste  kaitset.
Populaarkaebusega halduskohtusse podérdumise
Oiguse puudumine (sh vdrdluses teiste
planeeringute liikide vaidlustamise vdimalustega)




esitamise aja seisuga (nt Riigikohtu 28.05.2014
otsus nr 3-3-1-8-14, p 12).

Apellandi viide kohtuliku diguskaitse linkadeta
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 péérdumise
Oiguse puudumine (sh vdrdluses teiste
planeeringute liikide vaidlustamise véimalustega)
ei saa rikkuda apellandi subjektiivseid avalikke
digusi ega takista tal maakonnaplaneeringute
vaidlustamist HKMS § 44 Ig 1 ja KeUS § 30 Ig 2

alusel ulatuses, mis on seotud tema
keskkonnakaitseliste eesmarkide \Yo]]
tegevusvaldkonnaga (vt ka Tallinna

Ringkonnakohtu 27.04.2018 maarus nr 318-529,
p 9). Sama seisukohta on ringkonnakohus
valijendanud ka teistes Rail Baltic raudtee trassi
koridori asukoha maaramist puudutavate
maakonnaplaneeringute ule 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).

ei saa rikkuda apellantide subjektiivseid avalikke
Oigusi ega takista neil MP-de vaidlustamist
HKMS § 44 Ig 1 ja KeUS § 30 Ig 2 alusel ulatuses,
mis on seotud tema keskkonnakaitseliste
eesmarkide vOi tegevusvaldkonnaga (vt ka
Tallinna Ringkonnakohtu 27.04.2018 maérus
praeguses haldusasjas, p 9). Sama seisukohta
on ringkonnakohus valjendanud ka teistes Rail
Baltic raudtee trassi koridori asukoha maaramist
puudutavate maakonnaplaneeringute (le 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
kéik Rail Baltic raudtee trassivalikut mdjutanud
argumendid ja kaalutlused (sh sotsiaalset ja
majanduslikku laadi) seonduvadki apellandi
keskkonnakaitseliste eesmarkidega, sest kuivord
need kajastavad vahemasti kaudselt teavet
keskkonda mdjutavate otsuste tegemise kohta,
siis vOivad ka sotsiaal-majanduslikke aspekte
kasitlevad dokumendid olla  iseenesest
mahutatavad PlanS v.r § 2 Ig-s 4, KeUS § 24 Ig 2
p-des 3 ja 5 ning Arhusi konventsiooni art 2 p 3
alap-s b maaratletud keskkonnateabe mdiste
alla. Riigikohus selgitas 08.08.2018 otsuses nr 3-
16-1472 (p 17), et tegemist ei ole piiramatu
populaarkaebuse esitamise 8igusega, vaid lisaks
sellele, et vaidlustatud haldusakt vdi 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 Uksnes
ulatuses, milles neid on kaalutud vordluses
keskkonnakaitseliste ~ argumentidega.  Kuigi
keskkonna madiste hdlmab ka sotsiaalset ja
majanduskeskkonda, on
keskkonnaorganisatsiooni kaebebigus nahtud
siiski ette eesmargiga kaitsta bioloogilist
mitmekesisust ning inimeste tervise- ja
heaoluvajadusi. Kuna kusimus teiste
keskkonnaorganisatsioonide véi muude Uldsuse
esindajate vBimalusest osaleda
planeerimismenetluses ei saa kuidagi seonduda
konkreetselt MTU Eesti Geograafia Selts
keskkonnakaitseliste eesmarkidega, siis on
halduskohus 6igesti jatnud sellekohased vaited

24. Pohjendatud ei ole apellantide seisukoht, et
koik Rail Baltic raudtee trassivalikut méjutanud
argumendid ja kaalutlused (sh sotsiaalset ja
majanduslikku laadi) seonduvadki apellantide
keskkonnakaitseliste eesmarkidega, sest kuivord
need kajastavad vahemasti kaudselt teavet
keskkonda madjutavate otsuste tegemise kohta,
siis vBivad ka sotsiaalmajanduslikke aspekte
késitlevad dokumendid olla  iseenesest
mahutatavad PlanS v.r § 2 Ig-s 4, KeUS § 24 Ig 2
p-des 3 ja 5 ning Arhusi konventsiooni art 2 p 3
alap-s b maaratletud 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 vdi toiming peab
olema seotud organisatsiooni
keskkonnakaitseliste eesmarkide o]
tegevusvaldkonnaga, peab eelnimetatutega
seonduma ka keskkonnaorganisatsiooni
kaebuse alus. Seega saavad sotsiaalseid ja
majanduslikke aspekte puudutavad argumendid
olla praeguses asjas vaidluse all uksnes
ulatuses, milles neid on kaalutud vordluses
keskkonnakaitseliste ~ argumentidega.  Kuigi
keskkonna mdiste hdlmab ka sotsiaalset ja
majanduskeskkonda, on
keskkonnaorganisatsiooni kaebedigus nahtud
siiski ette eesmargiga kaitsta bioloogilist
mitmekesisust ning inimeste tervise- ja
heaoluvajadusi.

Kaebebiguse ulatust ei mdjuta seegi, kas
kaebajad on taotlenud vaidlustatud MP-de
tuhistamist v8i nende tluhisuse tuvastamist, sest
ka haldusakti tihisuse kindlakstegemist saab
halduskohtult nduda tiksnes isik, kellel on selleks




tdhelepanuta. Asjaolu, et eri
keskkonnaorganisatsioonidel vBivad olla
kattuvad eesmargid, ei oma nende kaebebiguse
ulatuse piirittemisel téahtsust. Halduskohus ei ole
jatnud Uhtegi kaebaja argumenti kdorvale
pdhjendusega, et konkreetses kiisimuses kaitseb
keskkonnahuve piisavalt juba mdni teine
organisatsioon. Kaebediguse ulatust ei mdjuta
seegi, kas kaebaja on konkreetsel alusel
taotlenud vaidlustatud maakonnaplaneeringute
tihistamist vdi nende tuhisuse tuvastamist, sest
ka haldusakti tihisuse kindlakstegemist saab
halduskohtult nduda tiksnes isik, kellel on selleks
pdhjendatud huvi (vt haldusmenetluse seaduse §
631g41s 2; HKMS 8§ 44 1g-d 1 ja 2, § 45 Ig 2).
Lisaks on halduskohtu péadevuses kontrollida
Uksnes vaidlustatud maakonnaplaneeringute
kehtestamise kaskkirjade Oiguspéarasust, mitte

aga hinnata Rail Baltic raudtee rajamise
otstarbekust. Kohtulik kontroll ei hélma ka
finantsanallilisi taristu pikaajalise tasuvuse

kindlakstegemiseks.

pohjendatud huvi (vt HMS § 63 Ig 4 Is 2; HKMS §
441g-d 1ja 2, § 4519 2).

12. MTU Eesti Geograafia Selts on réhutanud, et
ta ei vaidlusta Rail Baltic raudtee rajamist
tervikuna ega ka mitte selle suunda (Tallinn-Riia).
Samas on kaebaja seisukohal, et vastustaja
lahtus Rail Baltic raudtee trassi koridori asukoha
maéramisel ebabigetest eeldustest, mis tingis
olemasoleva raudtee trassikoridori kui reaalse
alternatiivi sisulisest kaalumisest valjajatmise
MP-de lahtealuseid valja selgitamata, vaid
hindas vastustaja poolt aluseks vdetud
lahtetingimused pdhjendatuks. Otsustamisel
selle Ule, millistele konkreetsetele parameetritele
vastav raudtee rajada, ei tule arvestada ainutksi
Oiguslikult siduvaid dokumente, vaid k&iki olulisi
asjaolusid. Uhestki alusdokumendist ei nahtu, et
olemasoleva trassikoridori kasutamise véimalus
oleks algusest peale p&himdtteliselt valistatud voi
seda poleks Uldse kaalutud, vaid selle suures
osas korvalejatmise on tinginud tiksnes tehniline

28. Otsustamisel  selle le, millistele
konkreetsetele parameetritele vastav raudtee
rajada, ei tule arvestada ainuuksi 06iguslikult
siduvaid dokumente, vaid kdiki olulisi asjaolusid.
Uhestki  alusdokumendist ei  nahtu, et
olemasoleva trassikoridori kasutamise vdimalus
oleks algusest peale pdhimdtteliselt valistatud voi
seda poleks Uldse kaalutud, vaid selle suures
osas kdrvalejatmise on tinginud Uksnes tehniline
ebasobivus vbi kaasnevad Ulemaarased
sotsiaalsed vdi majanduslikud kulud.

ebasobivus  v6i kaasnevad Ulemaéarased
sotsiaalsed v6i majanduslikud kulud.
13. Vabariigi Valitsus algatas 12.04.2012 | 29. Vabariigi Valitsus algatas 12.04.2012

korraldusega nr 173 Harju, Rapla ja Parnu
maakonnas maakonnaplaneeringu koostamise
Rail Balticu raudtee trassi koridori asukoha
maaramiseks. Tegemist on planeeringu
koostamise algatamise kui menetlustoiminguga
(nt Riigikohtu 23.04.2008 méaarus 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 Uks terviklik MP ja mille pbhjal saaks
vaita, et iga maakonna kohta eraldi MP
koostamine oli Gigusvastane. Kaebaja ei ole
pbhistanud, et tal puudus vbimalus esitada
menetluse kaigus omapoolseid vastuvaiteid
seetottu, et kolme maakonda hdlmava
planeeringu asemel menetleti paralleelselt kolme
planeeringut. Otsitud on ka vaide, et

korraldusega nr 173 Harju, Rapla ja Péarnu
maakonnas MP koostamise Rail Balticu raudtee
trassi koridori asukoha maaramiseks. Tegemist
on planeeringu koostamise algatamise kui
menetlustoiminguga (nt Riigikohtu 23.04.2008
maarus 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 Uks terviklik
MP ja mille pdhjal saaks vaita, et iga maakonna
kohta eraldi MP koostamine oli Gigusvastane.
Otsitud on apellantide vaide, et
planeerimisprotsessis ei  olnud  vdimalik
tuvastada vastutavat haldusorganit, sest
algatamise korralduses viidatud PlanS v.r § 10 Ig-
st 3 tulenes Uheselt, et ka juhul, kui MP
koostamise algatab Vabariigi Valitsus, korraldab




planeerimisprotsessis ei  olnud  vdimalik
tuvastada vastutavat haldusorganit, sest
algatamise korralduses viidatud PlanS v.r § 10 Ig-
st 3 tulenes uheselt, et ka juhul, kui MP
koostamise algatab Vabariigi Valitsus, korraldab
selle koostamist maavanem. Sama nahtus ka
korralduse p-st 6 ning asjaolu, et korralduse p 3
alusel moodustati lisaks MP-de koostamist
koordineeriv juhtrihm, ei mdjutanud kuidagi
PlanS v.r § 18 Ig-s 3 ja 8§ 24 Ig-s 2 satestatud
asjaomaste maavanemate padevust MP-de
vastuvotmiseks ja kehtestamiseks. EnSRS § 111
lg 1 kohaselt menetleb enne 01.07.2015
algatatud maakonnaplaneeringud parast
01.01.2018 I6puni Rahandusministeerium ja
nende kehtestamise otsustab valdkonna eest
vastutav minister. Seega on MP-de koostamise
eest vastutavad organid olnud selgelt
maaratletud.

selle koostamist maavanem. Sama nahtus ka
korralduse p-st 6 ning asjaolu, et korralduse p 3
alusel moodustati lisaks MP-de koostamist
koordineeriv juhtruhm, ei mdjutanud kuidagi
PlanS v.r § 18 Ig-s 3 ja 8§ 24 Ig-s 2 satestatud
asjaomaste maavanemate padevust MP-de
vastuvotmiseks ja kehtestamiseks. EnSRS § 111
lg 1 kohaselt menetleb enne 01.07.2015
algatatud maakonnaplaneeringud parast
01.01.2018 IBpuni Rahandusministeerium ja
nende kehtestamise otsustab valdkonna eest
vastutav minister. Seega on MP-de koostamise
eest vastutavad organid olnud selgelt
madratletud ning riigivBimu omavoli ega vastuolu
PS §-dega 13 ja 14 ei esine. Kuni 01.01.2018
koostasid ja menetlesid MP-sid maavanemad.
Vaidlustatud MP-de menetlemise ajagraafikust
nahtub, et MP-d on jarelevalve raames heaks
kiidetud Rahandusministeeriumi  28.12.2017
kirjadega nr 15-2/3476-1 (Rapla) ja 15-2/3481-1
(Harju) ning 29.12.2017 kirjaga nr 15-2/3529-1
(Parnu). Seega on ilmne, et hetkeks, kui
maavalitsused kaotati ja planeerimistegevus laks
Rahandusministeeriumi korraldada, olid
vaidlusalused MP-d juba heaks kiidetud.
Asjakohatu on eeldada, et kuivérd planeeringute
menetlemise ja kehtestamise funktsioon liikus
parast jarelevalvemenetluse 16ppu riigireformi ja
sellest tuleneva padevuse Umberjaotamise
tulemusel Rahandusministeeriumile, mdjutas see
kuidagi jarelevalve sisu. Apellandid ei ole oma
kahtlusi ka kuidagi p&histanud. Kokkuvodtvalt —
vaidlusaluseid MP-sid ei ole koostanud, heaks
kiitnud ega nende suhtes jarelevalvet teostanud
sama isik.

14. Asjaolust, et planeeringute koostamisega
seotud kisimustes on omapoolseid seisukohti
kujundanud mh juhtrihm ja Vabariigi Valitsus, ei
saa jareldada, et maavanemad (ja hiljem
Rahandusministeerium) olid MP-de koostajateks
vaid nailiselt. Kuivord tegemist oli Vabariigi
Valitsuse  poolt  algatatud planeeringute
koostamisega, mille eesméark oli maarata
kindlaks tervet riiki labiva joonehitise trassi
koridori asukoht (st tegemist on riigi tasandi
huvisid valjendavate planeeringutega), siis on
iimne, et maakonnaplaneeringuid ei oleks
objektiivselt olnud vdimalik menetleda lksteisest
rangelt lahutatult. Tuleb arvestada, et MP-de
algatamise ajal ei tulenenud
planeerimisseadusest  kohustust ega ka
vOimalust koostada avaliku raudtee rajamiseks
riigi eriplaneeringut (vrd PlanS § 27 Ig 2), vaid
tollal kehtinud PlanS v.r § 291 Ig 1 p 2 ja Ig 2 n&gid
ette, et joonehitise trassi koridori asukoht
maaratakse uldjuhul maakonnaplaneeringuga.
Kuna maavalitsused olid valitsusasutused, mille
kaudu Vabariigi Valitsus teostas taidesaatvat
riigivBimu ning maavanem esindas maakonnas
riigi huve (kuni 31.12.2017 kehtinud Vabariigi

30. Asjaolust, et planeeringute koostamisega
seotud kisimustes on oma  seisukohti
kujundanud mh juhtrihm ja Vabariigi Valitsus, ei
saa jareldada, et maavanemad (ja hillem
Rahandusministeerium) olid MP-de koostajateks
vaid nailiselt. MP-de algatamise ajal ei tulenenud
planeerimisseadusest  kohustust ega ka
vOimalust koostada avaliku raudtee rajamiseks
riigi eriplaneeringut (vrd PlanS § 27 Ig 2), vaid
tollal kehtinud PlanS v.r § 291 Ig 1 p 2 jalg 2 nagid
ette, et joonehitise trassi koridori asukoht
maaratakse uldjuhul MP-ga. Seetdttu ei tugine
seadusel apellantide vaide, et Rail Baltic
trassivalik oleks tulnud otsustada uleriigilise
planeeringuga ning [&htuti valest
planeeringuvormist. Maavalitsused olid
valitsusasutused, mille kaudu Vabariigi Valitsus
teostas taidesaatvat riigivbimu ning maavanem
esindas maakonnas riigi huve (kuni 31.12.2017
kehtinud Vabariigi Valitsuse seaduse § 39 Ig 3 ja
§ 84 p 1). Ka juhul, kui planeeringu kehtestamise
otsustaks Vabariigi Valitsus (nagu see on kehtiva
PlanS 8§ 53 Ig-s 1 nahtud nditeks ette riigi
eriplaneeringu puhul), tuleks tal seejuures
tasakaalustatult arvestada k8igi asjasse




Valitsuse seaduse § 39 Ig 3 ja § 84 p 1), siis ei
ole  vaidlusaluste maakonnaplaneeringute
koostamist asjakohane késitada analoogselt
kohaliku omavalitsuse planeerimisdiskretsiooni
teostamisega. Kaebaja viidatud vahetegu, et
Vabariigi Valitsus lahtub poliitilistest huvidest ja
maavanemad avalikest huvidest, ei ole millegagi
pdhjendatud. Poliitilised eelistused véivad omada
tahtsust otstarbekuse kusimustes, kuid mitte
Oigusparasuse aspektist. Ka juhul, kui
planeeringu kehtestamise otsustaks Vabariigi
Valitsus (nagu see on kehtiva PlanS § 53 Ig-s 1
nahtud nditeks ette riigi eriplaneeringu puhul),
tuleks tal seejuures tasakaalustatult arvestada
koigi asjasse puutuvate avalike ja erahuvidega,
mitte pelgalt poliitiliste kaalutlustega. Seet6ttu ei
saa kaebaja digusi iseenesest mdjutada see, kas
valitsus vdis anda maavanematele teatud osas
ka siduvaid juhiseid vdi mitte, vaid kaebaja
Oiguste kaitse seisukohalt on oluline see, et
Uhtegi planeeringumenetluse otsustust (st
Ukskoik kelle poolt) ei oleks tehtud meelevaldselt.

puutuvate avalike ja erahuvidega. Seet6ttu ei saa
apellantide 6igusi iseenesest mdjutada see, kas
valitsus vdis anda maavanematele teatud osas
ka siduvaid juhiseid v8i mitte, vaid apellantide
Oiguste kaitse seisukohalt on oluline see, et
Uhtegi planeeringumenetluse otsustust (st
Ukskaik kelle poolt) ei oleks tehtud meelevaldselt.

15. Eeltoodust tulenevalt ei ole ringkonnakohtu
hinnangul asja lahendamisel maarav, kas
Vabariigi Valitsuse 29.05.2014
kabinetindupidamise kokkuvéttes tehtud otsustus
Harjumaal vOrdlusesse jaavate
trassialternatiivide osas oli maavanematele siduv
vOi mitte, vaid tahtsust omab Uksnes see, kas
valitsuskabineti tehtud valikule on pd&hjust heita
ette olulisi kaalutlusvigu vOi mitte. Seejuures
tuleb markida, et Vabariigi Valitsuse 29.05.2014
otsustus ei kujutanud endast tldse I6pliku valiku
tegemist Harjumaa erinevate trassialternatiivide
vahel, vaid sisuliselt otsustas valitsuskabinet
Uksnes seda, kas toona alles menetluses olnud
Nabala-Tuhala looduskaitseala moodustamise
tottu peaks valistama need trassialternatiivid, mis
olnuksid eelistatavad kas tehniliselt ja
maksumuselt (variant 10A+10B) VOi
inimkeskkonna tegurite poolest (variant 10E),
kuid kulgenuks samas labi loomisel oleva
looduskaitseala. Seda, et valitsuskabinet ei
pannud 29.05.2014 paika I6plikku trassivalikut,
kinnitab juba ainulksi asjaolu, et Harjumaa osas
langeski  hiliem  I6plik eelistus  hoopis
ladnepoolsele variandile (16A + 16B + 14C + 14G
+ 11A-1l + 15B + 11B-Il), mida valitsuskabinet
Uldse ei arutanud. Lisaks ei teinud Vabariigi
Valitsus 29.05.2014 (htegi otsust Parnu- ja
Raplamaa trassi asukoha osas, vaid vottis
Uksnes teadmiseks majandus- ja
kommunikatsiooniministri informatsiooni
eelistatuima trassi kohta nendel I6ikudel. Kuna
ukski valitsuskabineti ndupidamisel arutluse all
olnud trassivariantidest Harjumaa o0sas ei
kulgenud olemasoleva raudtee trassi koridoris
ning Rapla- ja Parnumaa osas valitsus mingit
otsust vastu ei v6tnud, siis puudub igasugune
alus vaita, et Vabariigi Valitsuse 29.05.2014

31. Eeltoodust tulenevalt ei ole ringkonnakohtu
hinnangul asja lahendamisel maarav, kas
Vabariigi Valitsuse 29.05.2014
kabinetinGupidamise kokkuvdttes tehtud otsustus
Harjumaal vordlusesse jaavate
trassialternatiivide osas oli maavanematele siduv
vOi mitte, vaid tahtsust omab Uksnes see, kas
valitsuskabineti tehtud valikule on pd&hjust heita
ette olulisi kaalutlusvigu voi mitte. Vabariigi
Valitsuse 29.05.2014 otsustus ei kujutanud
endast Uldse I6pliku valiku tegemist Harjumaa
erinevate trassialternatiivide vahel, vaid sisuliselt
otsustas valitsuskabinet Uksnes seda, kas toona
alles  menetluses  olnud Nabala-Tuhala
looduskaitseala moodustamise t6ttu peaks
vdlistama need trassialternatiivid, mis olnuksid
eelistatavad kas tehniliselt ja maksumuselt
(variant 10A+10B) vo6i inimkeskkonna tegurite
poolest (variant 10E), kuid kulgenuks samas labi
loomisel oleva looduskaitseala. Seda, et
valitsuskabinet ei pannud 29.05.2014 paika
I6plikku trassivalikut, kinnitab juba ainudksi
asjaolu, et Harjumaa osas langeski hiljem 16plik
eelistus hoopis laédnepoolsele variandile (16A +
16B + 14C + 14G + 11A-Il + 15B + 11B-Il), mida
valitsuskabinet tldse ei arutanud. Lisaks ei teinud
Vabariigi Valitsus 29.05.2014 uhtegi otsust
Parnu- ja Raplamaa trassi asukoha osas, vaid
vottis Uksnes teadmiseks majandus- ja
kommunikatsiooniministri informatsiooni
eelistatuima trassi kohta nendel I6ikudel. Kuna
Ukski valitsuskabineti ndupidamisel arutluse all
olnud trassivariantidest Harjumaa osas ei
kulgenud olemasoleva raudtee trassi koridoris
ning Rapla- ja Parnumaa osas valitsus mingit
otsust vastu ei v6tnud, siis puudub igasugune
alus vaita, et Vabariigi Valitsuse 29.05.2014
kabinetindupidamisel oleks (hegi maakonna




kabinetinBupidamisel oleks uhegi maakonna
osas Vvalistatud olemasoleva raudtee trassi
koridori kasutamine Rail Baltic raudtee rajamisel.

osas Vvalistatud olemasoleva raudtee trassi
koridori kasutamine Rail Baltic raudtee rajamisel.

16. Kuivord Uleriigilise planeeringu ulesanneteks
on mh uleriigilise transpordivorgustiku
kujundamise ning tehniliste infrastruktuuride
arengu suunamine (PlanS v.r 8 6 Ig 2 p 4; PlanS
§ 14 Ig 1 p 2) ja maakonnaplaneeringutele
Ulesannete seadmine (PlanS v.r 8§ 6 Ig 2 p 6;
PlanS 8 14 Ig 1 p 6) ning kehtestatav
maakonnaplaneering peab olema kooskdlas
kérgemalseisva planeeringuga, siis tuli Rail Baltic
raudtee kavandamisel arvestada ka Vabariigi
Valitsuse 30.08.2012 korraldusega nr 368
kehtestatud Uleriigilise planeeringuga Eesti
2030+. Olenemata sellest, et
maakonnaplaneeringute koostamise algatamise
hetkel oli  Uleriigiline  planeering alles
menetlemisel (selle koostamine oli algatatud
Vabariigi Valitsuse 04.02.2010 korraldusega nr
32) ja seega ei tulnud seda kill jargida kui
Oigusakti, 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 parast uleriigilise planeeringu
kehtestamist tulnuks menetletavad MP-d Vviia
sellega igal juhul kooskdlla (nt vajaduse korral
muuta algatatud MP-de lahtetingimusi). Kui uute

menetluste  algatamisel arvestatakse ka
varasemast menetluses olevaid plaane ja
kavasid, valditakse seelabi haldusorgani

vastuolulist kaitumist erinevates menetlustes.
Sarnaselt oli Vabariigi Valitsuse 29.05.2014
kabinetinbupidamisel Ilubatav ja p6&hjendatud
arvestada Nabala-Tuhala looduskaitseala
moodustamisega, olenemata  sellest, et
kdnealune kaitseala loodi alles Vabariigi
Valitsuse 17.11.2014 maarusega 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).

25. Halduskohus ei ole eksinud MP-de
lahtealuste véljaselgitamisel. Kuivord uleriigilise
planeeringu Ulesanneteks on mh uleriigilise
transpordivorgustiku kujundamise ning tehniliste
infrastruktuuride arengu suunamine (PlanS v.r §
6 Ilg 2 p 4 PlanS §8 14 Ig 1 p 2) ja
maakonnaplaneeringutele llesannete seadmine
(PlanS v.r 8 61g 2 p 6; PlanS § 14 Ig 1 p 6) ning
kehtestatav maakonnaplaneering peab olema
koosk6las kdrgemalseisva planeeringuga, siis
tuli Rail Baltic raudtee kavandamisel arvestada
ka Vabariigi Valitsuse 30.08.2012 korraldusega
nr 368 kehtestatud Uleriigilise planeeringuga
Eesti 2030+. Olenemata sellest, et MP-de
koostamise algatamise hetkel oli (Uleriigiline
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
iimselgelt otstarbekas, sest parast Uleriigilise
planeeringu kehtestamist tulnuks menetletavad
MP-d viia sellega igal juhul kooskdlla (nt vajaduse
korral muuta algatatud MP-de l&htetingimusi).
Kui uute menetluste algatamisel arvestatakse ka
varasemast menetluses olevaid plaane ja
kavasid, valditakse seelabi haldusorgani
vastuolulist kditumist erinevates menetlustes.

17. Eesti 2030+ néeb p-s 4.3.2 selgelt ette, et
maakondade teemaplaneeringutega tuleb valida
moodsa ja kiire pdhja-ldunasuunalise
raudteetrassi (Rail Baltic) asukoht selliselt, et
Tallinnast piirkiirusel 240 km/h véimalikult otse
I[Bunasse kulgev rong viiks inimesed kiiresti ja
mugavalt Riiga (u kaks tundi) ja sealt edasi. Kiire
rongiihenduse (240 km/h) suund Tallinn-Rapla-
ParnuRiia on kujutatud ka planeeringu joonisel 7.
Vaidlusaluste maakonnaplaneeringute
koostamisel ei saanud jatta kérvale uleriigilises
planeeringus toodud eesmarke ning I6ikudes,
kus 240 km/h piirkiirust vBimaldava raudtee
rajamine ei tooks kaasa Ulemé&éaraseid kahjulikke
mojusid, tuli  sellest juhinduda. Kiiret
raudteeliiklust on leriigilises planeeringus

26. Uleriigiline planeering Eesti 2030+ naeb p-s
4.3.2 ette, et maakondade
teemaplaneeringutega tuleb valida moodsa ja
kiire pdhja-ldunasuunalise raudteetrassi (Ralil
Baltic) asukoht selliselt, et Tallinnast piirkiirusel
240 km/h vdimalikult otse Idunasse kulgev rong
viiks inimesed Kkiiresti ja mugavalt Riiga (u kaks
tundi) ja sealt edasi. Kiire rongilhenduse (240
km/h) suund Tallinn-Rapla-Parnu-Riia on
kujutatud  ka  planeeringu  joonisel 7.
Vaidlusaluste MP-de koostamisel ei saanud jatta
kbrvale uleriigilises planeeringus  toodud
eesmarke ning I6ikudes, kus 240 km/h piirkiirust
vOimaldava raudtee rajamine ei tooks kaasa
Ulemaaraseid kahjulikke maojusid, tuli sellest
juhinduda. Kiiret raudteeliiklust on (leriigilises




kasitatud konkurendi ja alternatiivina
lennuliiklusele lahedal ja keskmisel kaugusel
paiknevatesse sihtkohtadesse (kuni 2,5 tundi)
ning on ilmne, et selleks peab maksimaalselt
lubatav liikkumiskiirus rajataval raudteel olema
praegusest oluliselt suurem. Olenemata sellest,
et mones I8igus (eelkdige Tallinnas ja Parnus) ei
pruugi olla vBimalik tagada rongidele
maksimaalset liilkumiskiirust, ei anna see alust
vaita, et kavandatava raudtee trassi geomeetria
puhul oleks piirkiirusest 240 km/h [ahtumine
tervikuna po6hjendamatu v6i ebavajalik. Seda
isegi juhul, kui kasutusele vfetav raudtee
liklusjuhtimissiisteem ei vGimalda tdepoolest
suuremat opereerimiskiirust kui 234 km/h, sest
liklusjuhtimissiisteemi saab vajadusel hiljem
parendada. Vaidlustatud MP-de kehtestamise
ajaks oli sOlmitud ka Eesti, Lati ja Leedu
valitsuste vaheline 31.01.2017 kokkulepe Rail
Balticu / Rail Baltica raudteeihenduse
arendamise kohta (RT II, 04.07.2017, 2), mille
Riigikogu ratifitseeris 19.06.2017 ja millega tuli
planeeringute kehtestamisel arvestada.
Nimetatud kokkuleppe art 2 punktide a ja c
kohaselt moistetakse selles raudteena uut kiiret
kahe roobasteega elektrifitseeritud tavaparast
raudteeliini maksimaalse projektkirusega 240
km/h ja Euroopa standardroopmelaiusega (1435
mm) marsruudil Tallinnast 1&abi Parnu, Riia,
Panevézyse ja Kaunase Leedu-Poola riigipiirini.

planeeringus kasitatud konkurendi ja
alternatiivina lennuliiklusele l&ahedal ja keskmisel
kaugusel paiknevatesse sihtkohtadesse (kuni 2,5
tundi) ning on ilmne, et selleks peab
maksimaalselt lubatav liikumiskiirus rajataval
raudteel olema praegusest oluliselt suurem.
Olenemata sellest, et moénes Idigus (eelkdige
Tallinnas ja Parnus) ei pruugi olla véimalik tagada
rongidele maksimaalset liikumiskiirust, ei anna
see alust vdita, et kavandatava raudtee trassi
geomeetria puhul oleks piirkiirusest 240 km/h
lahtumine  tervikuna  p6hjendamatu  vOi
ebavajalik. Vaidlustatud MP-de kehtestamise
ajaks oli sOlmitud ka Eesti, Lati ja Leedu
valitsuste vaheline 31.01.2017 kokkulepe Rail
Balticu raudteelihenduse 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 Kkiret kahe roobasteega
elektrifitseeritud tavapéarast raudteeliini
maksimaalse projektkirusega 240 km/h ja
Euroopa standardréépmelaiusega (1435 mm)
marsruudil  Tallinnast labi  Péarnu, Riia,
Panevézyse ja Kaunase Leedu-Poola riigipiirini.

18. Vaatamata sellele, et TEN-T mé&éaruse art-s
58 viidatud varasema Euroopa Parlamendi ja
NOukogu 07.07.2010 otsuse nr 661/2010/EL
(Uleeuroopalise  transpordivérgu  arendamist
kasitlevate liidu suuniste kohta) Il lisas loetletud
prioriteetsete projektide all on p-s 27 viidatud
,Rail Baltica“ telje 16igule uldistavalt Tallinn—Riia,
siis TEN-T maaruse | lisas olevatel kaartidel 0.2,
0.3, 1.2 ja 1.3 on kavandatava raudtee kulgemine
planeeritud selgelt l1abi Parnu. TEN-T ma&aruse
art21g 1, art 91g 1 punkti a ja art 38 Ig 1 kohaselt
kajastavad just viidatud kaardid Uleeuroopalist
transpordivorku, mille arendamiseks on TEN-T
maaruses suunised kehtestatud. AECOM Ltd
poolt 2011. a-l koostatud teostatavusuuring ei
olnud planeeringute koostamisel kull &iguslikult
siduvaks aluseks, kuid see ei tadhenda, et
planeeringute algatamisel ei vdinud sellele lldse
tugineda. Tegelikult lausa vastupidi, oluliseks
menetlusveaks olnuks hoopis
teostatavusuuringuga  arvestamata  jatmine.
Seejuures ei kinnita ka MP-de menetluskaik, et
AECOM:-i raportit oleks kasitatud siduvana, sest
kuigi kérvale jaid Tartut labivad variandid (need
valistas ka Eesti 2030+), siis ka Parnut labiva
trassi vdimaliku asukoha puhul ei ole hinnatud
Uksnes AECOM-i poolt eelistatud uue raudteeliini
(tdhistatud punasega) rajamise mdjusid, vaid ka
olemasoleva raudteeliini (tdhistatud oranziga)
kasutamise voimalikkust osas, kus tehnilised

27. TEN-T maaruse | lisas olevatel kaartidel 0.2,
0.3, 1.2 ja 1.3 on kavandatava raudtee kulgemine
planeeritud labi Parnu. TEN-T méaaruse art 21g 1,
art 9 Ig 1 punkti a ja art 38 Ig 1 kohaselt
kajastavad just viidatud kaardid Uleeuroopalist
transpordivorkku, mille arendamiseks on TEN-T
madruses suunised kehtestatud. Apellandid ei
ole selgitanud, kuidas Rail Baltic piirkiiruse
langetamine kiiruselt 250 km/h kiirusele 240 km/h
seondub nende keskkonnakaitse kaebedigusega
vdi millised keskkonnakaitselised hairingud
sellest tulenevad. AECOM Ltd poolt 2011. a-l
koostatud teostatavusuuring ei olnud
planeeringute  koostamisel kull  &iguslikult
siduvaks aluseks, kuid see ei tdhenda, et
planeeringute algatamisel ei vdinud sellele uldse

tugineda. Tegelikult oleks oluliseks
menetlusveaks olnud hoopis
teostatavusuuringuga  arvestamata  jatmine.

Seejuures ei kinnita ka MP-de menetluskaik, et
AECOM:-i raportit oleks késitatud siduvana, sest
kuigi Tartut labivad variandid jaid kdrvale (need
valistas ka Eesti 2030+), siis ka Parnut labiva
trassi vbimaliku asukoha puhul ei ole hinnatud
Uksnes AECOM-i poolt eelistatud uue raudteeliini
(téhistatud punasega) rajamise mdojusid, vaid ka
olemasoleva raudteeliini (tdhistatud oranZziga)
kasutamise voimalikkust osas, kus tehnilised
tingimused seda ei takista.




tingimused seda ei takista. Asjaolu, kas
planeeringute koostamise kaigus on
olemasoleva raudtee trassikoridori kasutamise
vOimalikkust analtisitud riigihanke nr 140345
alusdokumentides (nt tehnilise kirjelduse p-d
6.7.1 ja 6.7.4) nButule vastaval madral voi mitte,
ei puuduta kaebaja 6igusi, mistdttu ei pidanudki
halduskohus seda eraldi kasitlema. Tegemist
saab olla Uksnes hankija ja hankelepingu taitja
vahelise kiisimusega. Koostatud planeeringute
Oigusparasuse seisukohast on oluline Uksnes
see, kas rajatava raudtee trassi asukohavalikul
on piisavalt kaalutud koiki asjakohaseid
alternatiive.

38. /--/ Asjaolu, kas planeeringute koostamise
kaigus on olemasoleva raudtee trassikoridori
kasutamise voOimalikkust analtisitud riigihanke
nr 140345 alusdokumentides (nt tehnilise
kirjelduse p-d 6.7.1 ja 6.7.4), ei puuduta kaebaja
Oigusi. Koostatud planeeringute digusparasuse
seisukohast on oluline liksnes see, kas rajatava
raudtee trassi asukohavalikul on piisavalt
kaalutud kéiki asjakohaseid alternatiive.

19. PlanS v.r § 29! Ig 2 teisest lausest tulenes
kohustus kaaluda joonehitise trassi koridori
asukoha maaramisel mitut vdimalikku asukohta.
Ringkonnakohtu hinnangul on vaidlusaluste
maakonnaplaneeringute puhul nimetatud ndue
taidetud. MP-de lahteseisukohtade (26.08.2013)
p 3.2 kohaselt on eesméark olnud kavandada
trass nii, et raudtee rajamine oleks majanduslikult
tasuv ja tehniliselt teostatav ning raudteest
tulenevad méjud ja  hairingud  oleksid
minimaalsed nii inim- kui looduskeskkonnale.
Rail Baltic raudtee véimalike trassikoridoride
(laiusega ldjuhul 350 m ja teatud tiheasustusega
aladel 150 m) asukoha puhul on véetud esmalt
aluseks, et trass kulgeb Tallinnast Riiga labi
Parnu. Nagu eelnevalt margitud, tulenes raudtee
selline Uldine suund ka siduvatest Gigusaktidest
ja seda peeti eelistatavaks mh AECOM-i
uuringus. Pidades taiendavalt silmas raudtee
tehnilisi ndudeid, lihimat véimalikku teekonda ja
majanduslikku tasuvust, on seejarel
trassikoridoride alternatiivide leidmisel lahtutud
n-6 baasteguritest, mis Uldjuhul trassikoridori
rajamist ei véimalda:

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

— kalmistud;

— looduskaitsealused objektid koos
kaitsevoondiga;

— Natura 2000 alad;

— kultuurimélestised koos kaitsevodndiga;

— kehtestatud detailplaneeringutega kaetud alad
(juhul, kui ehitusluba on valjastatud).

34. PlanS v.r § 29! Ig 2 teisest lausest tulenes
kohustus kaaluda joonehitise trassi koridori
asukoha maaramisel mitut vdimalikku asukohta.
Ringkonnakohtu hinnangul on vaidlusaluste MP-
de puhul nimetatud ndue taidetud. MP-de
lahteseisukohtade (26.08.2013) p 3.2 kohaselt
on eesmark olnud kavandada trass nii, et raudtee
rajamine oleks majanduslikult tasuv ja tehniliselt
teostatav ning raudteest tulenevad mojud ja
hairingud oleksid minimaalsed nii inim- kui
looduskeskkonnale. Rail Baltic raudtee véimalike
trassikoridoride (laiusega Uuldjuhul 350 m ja
teatud tiheasustusega aladel 150 m) asukoha
puhul on vBetud esmalt aluseks, et trass kulgeb
Tallinnast Riiga Iabi Parnu. Pidades taiendavalt
silmas raudtee tehnilisi ndudeid, lUhimat
voimalikku teekonda ja majanduslikku tasuvust,
on seejarel trassikoridoride  alternatiivide
leidmisel lahtutud n-6 baasteguritest, mis tldjuhul
trassikoridori rajamist ei voimalda:

— elamud jm hooned (sh Uhiskondlikud, ari- ja,
tootmishooned);

— kalmistud,;

— looduskaitsealused objektid koos
kaitsevoondiga;

— Natura 2000 alad;

— kultuurimélestised koos kaitsevdondiga;

— kehtestatud detailplaneeringutega kaetud alad
(juhul, kui ehitusluba on valjastatud).

20. Apellant ei ole esitanud sisulisi vastuvaiteid,
et eeltoodud baasteguritest lahtumine olnuks
iimselgelt p6hjendamatu. Looduskaitsealuste
objektide ja Natura 2000 v&rgustiku alade
l[abimise valistamine ei saa pdhimdtteliselt
kahjustada apellandi kui
keskkonnaorganisatsiooni kaitstavaid &igusi ning
maakonnaplaneeringute Ulesandeks ei olnud
hinnata looduskaitseliste piirangute vajalikkust
konkreetses asukohas, vaid leida raudtee
kulgemiseks trassikoridor, mille puhul oleksid
kiire raudteethenduse rajamisega kaasnevad
positivsed ja  negativsed mdjud  (sh

35. Apellandid ei ole esitanud sisulisi
vastuvaiteid, et eeltoodud baasteguritest
lahtumine olnuks ilmselgelt pdhjendamatu.

Apellantide Uks p&hiargument on, et olemasoleva
raudteekoridori asukoht oli reaalne alternatiiv,
mis jaeti kaalumata, tuues sellega kaasa olulise
kaalutlusvea planeerimismenetluses.
Ringkonnakohtu hinnangul ei ole see etteheide
pohjendatud. Tallinn-R6éa 16igu osas ei ole
olemasoleva raudteekoridori kasutamist sugugi
valistatud, vaid MP-de lahteseisukohtade jargi
analuisitakse seda uhe v8imaliku alternatiivina.
Tallinn-Réa 16igul kaalutigi olemasoleva trassi




looduskeskkonnale) enim tasakaalus. Apellandi

Uheks peamiseks etteheiteks vaidlustatud
planeeringutele  on olnud olemasoleva
raudteekoridori kasutamise vOrdvaérse
alternatiivina analuisimata jatmine.

Ringkonnakohtu hinnangul ei ole see etteheide
pdhjendatud. Tallinn-R6éa I6igu osas ei ole
olemasoleva raudteekoridori kasutamist sugugi
valistatud, vaid MP-de lahteseisukohtade jargi
analliusitakse seda Uhe vdéimaliku alternatiivina.
Roa-Parnu I6igu osas on olemasoleva
raudteekoridori korvalejatmist MP-de
lahteseisukohtades selgitatud Uhelt poolt trassi
geomeetrianduete ja raudtee projekteeritava
kiirusega (st kaasneks vajadus teha asulate
juures 6gvendusi, rajada rohkem sildu/viadukte
ja lammutada hooneid) ning teiselt poolt
teekonna olulise pikenemisega (ca 12 km),
millega kaasneksid suuremad kulud. Lisaks on
RoaParnu 18igu kohta koostatud eraldi analtitis
,Olemasoleva raudtee koridori kasutamise
vOimalikkus Rail Balticu raudtee trassi koridori
asukohana“ (23.09.2013). Anallisist nahtuvalt
oleks Roa-Parnu [6igul olemasolev
raudteekoridor kasutatav ca 50% ulatuses ning
seda eelkdige valjaspool tiheasustusalasid, mis
tahendab, et dgvendused oleksid vajalikud just
raudteeaarsetel elamualadel ning seega seotud
oluliste negatiivsete mdjudega (nt ca 15-20 +
10? majapidamise / hoonete kompleksi
lammutamise vajadus, sh ajalooliselt
vaartuslikud Tootsi jaamahoone ja Eidapere
mdis). Samuti on anallisis toodud vélja, et
olemasolev raudteekoridor kulgeb kas otse labi
Natura 2000 vorgustiku alade (Taarikdnnu-
Kaisma linnuala ja Taarikdnnu loodusala) v6i uue
raudtee rajamiseks liga nende lahedalt
(Mérdama loodusala, Kdnnumaa loodusala ja
Kdnnumaa-Vaatsa linnuala). Anallisis
tapsustatud andmete  pdhjal  tdhendaks
olemasoleva raudteekoridori kasutamine ROa-
Parnu 16igul ligikaudu 10 km pikemat trassi (vt p
4.1) ja lisakulu ca 80 miljonit eurot.

kasutamise v@imalikkust trassialternatiivi 12A
néol, mis oli algselt MP menetluses vordluses
vordselt teiste alternatiividega. Olemasoleva
trassi koridoris kulgeva 12A trassi vélistuse
Uiheks pdhjuseks oli suures osas asjaolu, et trass
kulges lébi asustusaladele ja kohalikud
omavalitsused olid sellele vaga vastu. Tugevalt
mitte-eelistatud oli see variant ka KSH tulemuste
alusel, kuna see labis Ulemiste jarve
pinnaveehaarde sanitaarkaitseala. Ro&a-Parnu
I6igu osas on olemasoleva raudteekoridori
kérvalejatmist MP-de lahteseisukohtades
selgitatud Uhelt poolt trassi geomeetrianBuete ja
raudtee projekteeritava kiirusega (st kaasneks
vajadus teha asulate juures dgvendusi, rajada
rohkem sildu/viadukte ja lammutada hooneid)
ning teiselt poolt teekonna olulise pikenemisega
(ca 12 km), millega kaasneksid suuremad kulud.
Lisaks on Roa-Parnu I6igu kohta koostatud eraldi
analius  ,Olemasoleva raudtee koridori
kasutamise voimalikkus Rail Balticu raudtee
trassi  koridori asukohana“ (23.09.2013).
Analtusist nahtuvalt oleks RoéaParnu I6igul
olemasolev raudteekoridor kasutatav ca 50%
ulatuses ning seda eelkdige valjaspool
tiheasustusalasid, mis tdéhendab, et 6gvendused
oleksid vajalikud just raudteedarsetel
elamualadel ning seega seotud oluliste
negatiivsete mdjudega (nt ca 15-20 + 10
majapidamise/hoonete kompleksi lammutamise

vajadus, sh ajalooliselt vaartuslikud Tootsi
jaamahoone ja Eidapere mdis). Samuti on
analliiisis toodud vélja, et olemasolev

raudteekoridor kulgeb kas otse labi Natura 2000
vorgustiku alade (Taarikdnnu-Kaisma linnuala ja
Taarikbnnu loodusala) voi liiga nende lahedalt
(Mérdama loodusala, Kdnnumaa loodusala ja
Kdnnumaa-Vaatsa linnuala). Anallusis
tapsustatud andmete  péhjal  tdhendaks
olemasoleva raudteekoridori kasutamine Roa-
Parnu I6igul ligikaudu 10 km pikemat trassi (vt p
4.1) ja lisakulu ca 80 miljonit eurot. Niisiis sai MP-
de menetluses jooksvalt selgeks, et olemasoleva
trassikoridori kasutamine suures ulatuses ei ole

reaalne  Rail Balticu rajamiseks  ning
olemasolevas trassikoridoris paiknenud
alternatiivid jaid menetluses korvale.

Olemasoleva trassikoridori kasutamine ei olnud
mingi  konkreetse dokumendiga ennetavalt
valistatud, vaid selle kasutamise vdimalikkust
hinnati MP-de menetluses.

21.  Apellandi  seisukohad  olemasoleva
raudteekoridori kasutamise vBimalikkuse
ebapiisava  analluusimise  kohta  l&htuvad

arusaamast, et Rail Baltic ei tohiks olla isoleeritud
Uksikrajatis, mis toimib paralleelselt tanase
raudteevérguga, vaid see tuleks integreerida
olemasolevasse raudteetranspordivérgustikku.
Ringkonnakohtu hinnangul jadb nimetatud
kisimus valjapoole vaidlusaluste planeeringute

36. Apellantide seisukohad kaalutlusdiguse
rikkumisest trassialternatiivide valikul tuginevad
mh reisijaliikluse sulgemise faktil Tallinn-Parnu
raudteel  (apellatsioonkaebuse p  2.1.4).
Ringkonnakohtu hinnangul jaab kiisimus, kuidas
kasutada reisijateveoks olemasolevat
raudteeinfrastruktuuri ning mil mééaral saab Rail
Baltic raudteed integreerida olemasolevasse
raudteetranspordivrgustikku, valjapoole




reguleerimisala ja apellandi kaebedgiguse ulatust.
Kahtlemata esineb tungiv avalik huvi ka kohaliku
rongilikluse arendamise suhtes, kuid tuleb
arvestada, et Rail Baltic raudtee rajamise
esmane eesmark on Uhendada Balti riikide ja
Euroopa raudteevdrgud ning seda Kkindlatel
tingimustel (mh réépmelaius 1435 mm, kaks
roobasteed, elektrifitseeritud, maksimaalne
projektkirus 240 km/h ja sellest tulenevad
nduded trassigeomeetriale). Seda eesmarki ei
mojuta kuidagi asjaolu, et Rail Baltic raudteele on
vBimalik rajada peatused ka kohaliku rongiliikluse
tarbeks. Eesti-sisese rongiliikluse arendamise
kulud tuleks tervikuna kanda riigil endal ning
olukorras, kus Tallinn-Parnu olemasoleva 1520
mm rodpmelaiusega raudtee asendamisel uue
1435 mm réopmelaiusega raudteega kaasneks
vajadus rajada olemasoleva asemele uus
raudtee ka Roa-Viljandi I8igule (110 km) voi
vahemasti LelleViljandi 18igule (80 km), mille
maksumuseks oleks ca 240-330 miljonit eurot, ei
saa selle variandi korvalejatmist pidada
meelevaldseks.

vaidlusaluste planeeringute reguleerimisala ja
apellantide kaebebiguse ulatust. Kahtlemata
esineb tungiv avalik huvi ka kohaliku rongiliikluse
arendamise suhtes, kuid tuleb arvestada, et Rail
Baltic raudtee rajamise esmane eesmark on
Uhendada Balti riikide ja Euroopa raudteevérgud
ning seda kindlatel tingimustel (mh réépmelaius
1435 mm, kaks roobasteed, elektrifitseeritud,
maksimaalne projektkiirus 240 km/h ja sellest
tulenevad ndéuded trassigeomeetriale). Seda
eesmarki ei saa oluliselt mdjutada asjaolu, et riik
on otsustanud Lelle-Parnu (mitte Tallinn-Parnu)
reisijateveo katkestada (rongitihendus Lellest nii
Tallinna kui Viljandi suunal on sailinud).
Vastustaja on viidanud, et Vabariigi Valitsuse
06.03.2008 korralduse nr 126 ,Transpordi
infrastruktuuri investeeringute arendamise kava
kinnitamine®“ jargi investeeriti Tari-Viljandi 16igu
rekonstrueerimisse riigi poolt aastatel 2011-2012
Ule 12 miljoni euro. Vabariigi Valitsuse
19.02.2015 korralduse nr 93 ,Perioodi 2014—
2020 transpordi infrastruktuuri arendamise
investeeringute kava kinnitamine*  jargi
investeeritakse Tallinna—Rapla raudteeldigu
rekonstrueerimisse  reisirongide  piirkiiruste
tBstmiseks 10 miljonit eurot. Rapla-Turi 16iku
ootab ees pdhjalik rekonstrueerimine kahes
etapis aastatel 2019-2020 (Lelle-Turi) ja 2024
(Rapla-Lelle). K&igi nende tdédde mobte on
sdilitada Tallinn-Viljandi 1520 mm raudteetrass ja
panna Viljandi liinil kaiku kiirrong sdiduajaga 1
tund ja 30 minutit. Uhtlasi vélistab aktiivses
kasutuses olev 1520 mm raudtee (Tallinn-Lelle-
Viljandi), mida ei ole plaanis sulgeda ega ka
Umber ehitada Rail Baltic rodpmelaiusele, Rail
Baltic raudtee ehitamise olemasoleva raudtee
asemele (apellatsioonkaebuse p 2.1.3.2).

22. Konkreetse trassialternatiivi valistamiseks
vOib piisata juba Uhest olulisest takistusest ning
realistlike variantide valjasdelumiseks ei pea
uurima kdiki méeldavaid naitajaid. Apellant ei ole
esitanud andmeid, mille pdhjal saaks jareldada,
et vaidetavalt ebapiisavalt uuritud méjud ja kulud
vaisid mojutada  otsustust  olemasoleva
trassikoridori kérvalejatmiseks. Raudtee
rajamine asustusest eemale vdib tdendaoliselt olla
ehituslikult keerulisem ja seega kulukam, kuid et
senine raudteetrass labib samas oluliselt rohkem
tiheasustusalasid, siis on usutav, et selle trassi
puhul oleksid jallegi taiendav mira ja vibratsioon
suurema negatiivse mojuga ning vdimalikud
sundvddrandamise jm kulud samuti suuremad.
Hoonestuse lammutusvajaduse uldsdnalisus ei
kinnita iseenesest veel selle ebapiisavat
analidsimist ja apellandi vaide analuusi
ebaobjektiivsusest on pohistamata. Ka sellest, et
Vabariigi  Valitsus  kehtestas  18.01.2018
maarusega nr 5 Taarikbnnu looduskaitseala
uued piirid  (Taarikbnnu  looduskaitseala
moodustati varasemates piirides Vabariigi

37. Ringkonnakohus ei ndustu apellantide
kriitikaga analusi ,Olemasoleva raudtee koridori

kasutamise vdimalikkus Rail Balticu raudtee
trassi koridori asukohana® kohta
(apellatsioonkaebuse p 2.1.3). Konkreetse

trassialternatiivi vélistamiseks v6ib piisata juba
Uhest olulisest takistusest ning realistlike
variantide véljas6elumiseks ei pea uurima koiki
mdeldavaid naitajaid. Apellandid ei ole esitanud
andmeid (keegi ei ole apellantidelt ndudnud
taiemahulist trassialternatiivide analuusi), mille
pohjal saaks jareldada, et vaidetavalt
ebapiisavalt uuritud mdjud ja kulud véisid
mojutada otsustust olemasoleva trassikoridori
korvalejatmiseks. Raudtee rajamine asustusest
eemale vdib tdendoliselt olla ehituslikult
keerulisem ja seega kulukam, kuid et senine
raudteetrass labib samas oluliselt rohkem
tiheasustusalasid, siis on usutav, et selle trassi
puhul oleksid jallegi tdiendav miira ja vibratsioon
suurema negatiivse mdjuga ning véimalikud
sundvédrandamise jm kulud samuti suuremad.
Hoonestuse lammutusvajaduse Uldsdnalisus ei




Valitsuse 30.05.2001 maarusega nr 189), millest
jattis vélja olemasoleva raudtee trassikoridori, ei
jareldu, et TaarikBnnu-Kaisma linnuala ja
Taarikdnnu  loodusala l&bimisega seotud
kaalutlused olnuks ebadiged, sest olemasoleva
raudtee ja Rail Baltic raudtee mdjud ei ole nende
tehnilist erinevust arvestades samavaarse
ulatusega ning muudatus ei mojuta faktilist
asjaolu, et raudtee labiks looduskaitseala n-6
lahustiikkide vahelt ja vbBiks seetdttu omada
olulist negatiivset m&ju kaitstavatele liikidele ja
elupaikadele.

kinnita iseenesest veel selle ebapiisavat
analuisimist ja apellandi vaide analuusi
ebaobjektiivsusest on pdhistamata. Apellantide
kritika analliisi suhtes on Umber lUkatud
vastustaja 09.05.2019 menetlusdokumendi p-
dega 2.4.11-2.4.28. Ringkonnakohus ndustub
vastustaja  viidatud seisukohtadega neid
kordamata. Apellandid ei ole Umber likanud
analuusi kokkuvéttes tehtud jareldusi:
olemasoleva raudtee trass labib traditsioonilisi
raudteeasulaid, kus elukeskkond jaab mdlemale
poole raudteed ning vajab toimimiseks raudtee
Uletamist; olemasoleva raudtee Umbruses
paikneva asustuse tottu on suurem hoonete
lammutamisvajadus (sh vaartuslike hoonete
lammutamisvajadus); olemasoleva trassi
geomeetria ei vasta nduetele ning ei vdimalda
240 km/h sdidukiirust, mistbttu vajaks see
tdiendavat  dgvendamist, mis tédhendaks
olemasoleva trassikoridori ~ Umberehitamist;
olemasoleva trassi kasutamine teeks teekonna
pikemaks ja oluliselt kallimaks; olemasolev trass
kulgeb paljudes kohtades labi loodusvaartuste;
Umberehitamist ~ vajaks  oluliselt  rohkem
tehnovdrke; olemasolev trass vajaks oluliselt
rohkem rajatisi (tunnelid, viaduktid); olemasoleva

trassi kasutamise korral oleks Rail Balticu
tasuvus oluliselt halvem kui alternatiividel.
23. Apellandi etteheited Rail Baltic raudtee trassi | 38. /--/ Apellantide etteheited Rail Baltic
asukohana olemasoleva raudteetrassi | raudteetrassi asukohana olemasoleva

valistamisele tuginevad mh Hannes Lutsu
16.07.2018 tdodle ,Eksperthinnang olemasoleva
Tallinn-Parnu raudteetrassi kurvide
kohandamisele Rail Balticu trassiks®, milles on
samuti moondud, et senine raudteetrass ei
vBimalda ilma oluliste 8gvendusteta projektkiirust
240 km/h ning lahendada tuleb ka Viljandi
rongithenduse sailitamise kisimus. Apellant on
H. Lutsu 16.07.2018 arvamusele tuginedes
markinud sedagi, et olemasoleva raudteekoridori
kasutamisel ei oleks teekond mitte 12 km vdrra
pikem, vaid 5 km v&rra lihem, kuid on jatnud
tdhelepanuta, et H. Luts vordles trasside
kogupikkust, kuid halduskohtu viidatu puudutas
Uksnes Roa-Parnu 16iku. Sama 16iku kasitleva
hilisema analtiiisi kohaselt pikeneks olemasoleva
raudteekoridori kasutamisel teekond kill mitte 12
km vorra, vaid 9,3-9,9 km vdrra, kuid asjaolus, et
MP-des eelistatud trassikoridor on Rda-Parnu
[Bigul olemasolevast raudteekoridorist
monevdrra lihem, mitte pikem, ei saa olla
moistlikku kahtlust juba ainutksi pdgusal
kaardiga tutvumisel. Seda kinnitab ka apellandi
esitatud Kobras AS poolt 08.10.2018 koostatud

raudteetrassi  pikkuste  m@oddistused, mille
kohaselt on Ro6a-Parnu I6igul olemasoleva
raudteetrassi pikkus 96,3 km ja

maakonnaplaneeringutes valitud trassi pikkus
86,2 km. Taiendavalt vdib méarkida, et ka H. Luts
on toonud valja, et Kobras AS pakutud

raudteetrassi valistamisele tuginevad mh Hannes
Lutsu 16.07.2018 tddle ,Eksperthinnang
olemasoleva Tallinn-Pérnu raudteetrassi kurvide
kohandamisele Rail Balticu trassiks®, milles on
samuti moondud, et senine raudteetrass ei
vdimalda ilma oluliste 6gvendusteta projektkiirust
240 km/h ning lahendada tuleb ka Viljandi
rongillhenduse sailitamise kisimus. Apellandid
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 vérra lihem, kuid on jatnud
téhelepanuta, et H. Luts vdrdles trasside
kogupikkust, mitte Uksnes Roa-Parnu I6iku.
Sama I6iku kasitleva hilisema anallisi kohaselt
pikeneks olemasoleva raudteekoridori
kasutamisel teekond kull mitte 12 km vérra, vaid
9,3-9,9 km vdrra, kuid asjaolus, et MP-des
eelistatud trassikoridor on Roa-Parnu 16igul
olemasolevast raudteekoridorist m®&nevorra
lihem, mitte pikem, ei saa olla mdistlikku kahtlust
juba ainuiiksi pégusal kaardiga tutvumisel. Seda
kinnitavad ka apellantide esitatud Kobras AS
poolt 08.10.2018 koostatud raudteetrassi
pikkuste mdddistused, mille kohaselt on Ro6a-
Parnu 16igul olemasoleva raudteetrassi pikkus
96,3 km ja MP-des valitud trassi pikkus 86,2 km.
Taiendavalt vdib méarkida, et ka H. Luts on toonud
valja, et Kobras AS pakutud alternatiivtrass
kajastab sisenemist Tallinna linna iiksnes trassil




alternatiivtrass kajastab sisenemist Tallinna linna
tiksnes trassil Valdeku-Liiva-Ulemiste, kuid see
ei vBimaldaks suunata kaubavedusid Tallinna
linnast eemale, mistttu oleks maistlikum
kasutada planeeritavat trassi, mis kulgeb
Ulemiste jarve tagant. Sellisel juhul oleks
praegust raudteetrassi jargivale alternatiivile
vastav  reisirongide koguteekond MP-des
eelistatud trassivariandist hoopis 4 km pikem,
mitte 5 km lihem.

Valdeku-Liiva-Ulemiste, kuid see ei vdimaldaks
suunata kaubavedusid Tallinna linnast eemale,
mistéttu oleks maoistlikum kasutada planeeritavat
trassi, mis kulgeb Ulemiste jarve tagant. Sellisel
juhul oleks praegust raudteetrassi jargivale
alternatiivile vastav reisirongide koguteekond
MP-des eelistatud trassivariandist hoopis 4 km
pikem, mitte 5 km liihem.

24.PlanS v.r 8§ 7 Ig 6 ning KeHJS 8§ 6 Ig 1 p 14, §
3lplijag33Ilg1p-de 1l ja 2 kohaselt tuli
vaidlusaluste planeeringute osas korraldada
keskkonnam@ju strateegiline hindamine. Ehkki
PlanS v.r § 291 Ig-st 6 tulenevalt on kehtestatud
maakonnaplaneeringud aluseks joonehitise
projekti koostamisele, ei kujuta planeeringud
endast siiski KeHJS § 7 tdhenduses tegevusluba,
mille puhul olnuks KeHJS & 3 Ig 1 (kuni
30.06.2015 kehtinud KeHJS § 3) jargi kohustuslik
korraldada tédpsem keskkonnamdju hindamine.
KeHJS § 32 kohaselt on KSH eesmark tuvastada
strateegilise planeerimisdokumendi elluviimisega
kaasnev oluline keskkonnamdju, selgitada valja
alternatiivsed vdimalused ning leida ebasoodsat
mo&ju leevendavad meetmed. KSH aruande
sisule esitatavad tédpsemad nduded on
satestatud KeHJS § 40. Vaatamata sellele, et
praegusel juhul on KSH-d puutud eelistatud
trassivariandi osas ja problemaatilistel aladel ka
kdigi vorreldavate trassivariantide osas teha
KMH tépsusastmega, mis véimaldaks KeHJS §
11 Ig 6 alusel hiliem ehitusloa andmise
menetluses kaaluda KMH algatamise vajalikkust,
ei tulene apellandile sellest digust nduda, et
korraldatud KSH peabki taielikult vastama KMH
nbuetele ja KMH tapsusastmes tulnuks hinnata
koiki alternatiivseid trassikoridore (sh
olemasolevat trassi).

39.PlanS v.r § 7 Ig 6 ning KeHJS 8§ 6 Ig 1 p 14, §
3lplijag33Iig1p-delja2 kohaselt tuli
vaidlusaluste planeeringute osas korraldada
keskkonnam@ju strateegiline hindamine. Ehkki
PlanS v.r § 29! Ig-st 6 tulenevalt on kehtestatud
maakonnaplaneeringud aluseks joonehitise
projekti koostamisele, ei kujuta planeeringud
endast siiski KeHJS § 7 tdhenduses tegevusluba,
mille puhul olnuks KeHJS & 3 Ig 1 (kuni
30.06.2015 kehtinud KeHJS 8§ 3) jargi kohustuslik
korraldada tapsem keskkonnam®ju hindamine.
KeHJS 8§ 32 kohaselt on KSH eesmark tuvastada
strateegilise planeerimisdokumendi elluviimisega
kaasnev oluline keskkonnamdju, selgitada valja
alternatiivsed vdimalused ning leida ebasoodsat
moju leevendavad meetmed. KSH aruande
sisule esitatavad tédpsemad nduded on
satestatud KeHJS 8-s 40. Vaatamata sellele, et
praegusel juhul on KSH-d pidtud eelistatud
trassivariandi osas ja problemaatilistel aladel ka
kbigi vOrreldavate trassivariantide osas teha
KMH tépsusastmega, mis voimaldaks KeHJS §
11 Ig 6 alusel hiliem ehitusloa andmise
menetluses kaaluda KMH algatamise vajalikkust,
ei tulene apellantidele sellest digust nduda, et
korraldatud KSH peabki taielikult vastama KMH
nduetele ja KMH tapsusastmes tulnuks hinnata
koiki alternatiivseid trassikoridore (sh
olemasolevat trassi).

25. Keskkonnamdju hindamine 8igusaktides
ndutust suurema tapsusastmega on strateegilise
planeerimisdokumendi koostaja
otstarbekusotsustus, mille pdhjendatuse kontroll
ei kuulu halduskohtu péadevusse. Seejuures ei
oma ka téahtsust, kui suure tédpsusega oli juba
valja tootatud raudtee tehniline lahendus (st
kavandatava tegevusega kaasnevate
keskkonnam@jude tédpsem hindamine vois olla
iseenesest vdimalik) ning kui kaua on
planeerimismenetlus kestnud ja kas taiendavate
uuringute finantseerimiseks oli piisavalt raha (st
keskkonnam@jude tédpsemaks hindamiseks
olnuks nii aega kui ka raha). Pelgalt asjaolu, et
parast MP-de kehtestamist on korraldatud
taiendavaid uuringuid, ei kinnita iseenesest KSH
aruande puudulikkust. Vastustaja on ka digesti
markinud, et raudtee ehitusloa valjastamiseks
KeHJS § 11 Ig 6 alusel KMH algatamata jatmise
pdhjendatus ei ole praeguse vaidluse esemeks.
Lisaks voib viidata, et Tarbijakaitse ja Tehnilise

40. /--/ Keskkonnam@ju hindamine digusaktides
ndutust suurema tapsusastmega on strateegilise
planeerimisdokumendi koostaja
otstarbekusotsustus, mille pdhjendatuse kontroll
ei kuulu halduskohtu padevusse. Seejuures ei
oma ka tahtsust, kui suure tapsusega oli juba
valja todtatud raudtee tehniline lahendus (st
kavandatava tegevusega kaasnevate
keskkonnamdjude tapsem hindamine vdis olla
iseenesest voimalik), kui kaua on
planeerimismenetlus kestnud ja kas taiendavate
uuringute finantseerimiseks oli piisavalt raha (st
keskkonnam@jude tdpsemaks hindamiseks
olnuks nii aega kui ka raha). Pelgalt asjaolu, et
parast MP-de kehtestamist on korraldatud
tédiendavaid uuringuid (nt apellantide poolt
viidatud  tarakatkestuste  vOimalikkust ja
rakendamist selgitav uuring v8i Parnumaa
metsise telemeetriauuring), ei kinnita iseenesest
KSH aruande puudulikkust. Vastustaja on ka
Oigesti markinud, et raudtee ehitusloa




Jarelevalve Amet algatas 29.03.2019 otsusega
nr 16-6/19-0535-002 KeHJS § 26 Ig 3 ja § 30
alusel Rail Baltic raudtee ehitusprojekti
keskkonnam@ju hindamise kaheksal I8igul, mis
kokkuvdttes h6lmavad raudteetrassi tervikuna.
Seega on pdhjendamatuks osutunud seegi
apellandi kahtlus, et tegemist oli KSH-s tksnes
nailiselt jaetud véimalusega.

véljastamiseks KeHJS § 11 Ig 6 alusel KMH
algatamata jatmise pdhjendatus ei ole praeguse
vaidluse esemeks. Lisaks v0Oib viidata, et
Tarbijakaitse ja Tehnilise Jarelevalve Amet
algatas 29.03.2019 otsusega nr 16-6/19-0535-
002 KeHJS § 26 Ig 3 ja § 30 alusel Rail Baltic
raudtee ehitusprojekti keskkonnamdju hindamise
kaheksal I6igul, mis kokkuvdttes hdlmavad
raudteetrassi tervikuna. Seega on
pdhjendamatuks osutunud seegi apellantide
kahtlus, et tegemist oli KSH-s iksnes nailiselt
jetud vdimalusega.

26. Ringkonnakohus n6ustub halduskohtu ja
vastustajaga, et KSH aruande tapsusaste oli Rail
Baltic raudtee trassi asukohavaliku tegemiseks
piisav. KSH-s kasutatud hindamiskriteeriumite
Uksikasjalikum selgitus sisaldub KSH aruande
lisas I-2. KSH aruande lisas I-7 on muu hulgas
vorreldud trassivariante 4A+4C+4D+4F ja 4G
(vordlusgrupp 4.3), millest viimane ei labiks
Raama raba ja see oli ka KSH koondeelistuseks.
Parnu MP-s eelistati siiski Parnu linna labivat
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
R&ama raba ei ole looduskaitse all, kuid KSH
aruande lisas II-5 toodud m&juhindamise tabelis
(p-d 1.5 ja 1.6) on Rdama raba labiva 18igu 4F
osas margitud, et Rdama raba on siiski selle
trassildigu olulisim mdjutatav elupaik, mis on
paljude  kaitsealuste linnuliikide  (sh I
kaitsekategooriasse kuuluvad véaike-konnakotkas
ja kassikakk) elupaik, kusjuures linnustiku jaoks
olulisimaks méojuteguriks oleks raba veereziimi
oluline muutmine. Samas méondakse, et raudtee
rajamise moju rabakooslusele ja sealsele
elustikule oleneb valitavast tehnilisest
lahendusest. Elupaikade kadumise valtimise
meetmena on esitatud ndue sdilitada Raama
rabas v@imalikult suures ulatuses margalale
iseloomulik veereZiim ning vdimalusel rakendada

raudtee rajamisel tehnilisi meetmeid, mis
vOimaldaksid sdilitada elupaigakompleksi (nt
raudtee rajamine sildkonstruktsioonile). Ka

pinnaveega seonduvalt (p 1.8) on maérgitud, et
moju erineb sbltuvalt tehnilisest lahendusest,
mistottu tuleb mdju veereziimile tapsustada
eelprojekti koostamise kaigus.

40. /--/ Ringkonnakohus ndustub halduskohtu ja
vastustajaga, et KSH aruande tapsusaste oli Rail
Baltic raudteetrassi asukohavaliku tegemiseks
piisav.

27. Eelprojekti tapsusastmes mdjuhindamist
kasitlevas KSH aruande lisas IlI-5 (p 1.5) on
margitud, et trassivaliku etapis esitatud soovitust
nihutada linnustiku elupaikade kaitseks trass
R&ama rabas idasuunda, ei saa rakendada
tulenevalt trassigeomeetriast (sh asustusest) ja
suurimetajate likumisteede paiknemisest.
Samas on nahtud ette, et mh Raama raba
labimisel tuleb t66tada vélja olemasolevat
veereziimi sdilitav projektlahendus, selgitades
Uhtlasi, et turba valjakaevamise ja

44. Seonduvalt apellantide poolt toodud Rdama
raba naitega (apellatsioonkaebuse p 2.7.5.5)
margib ringkonnakohus, et eelprojekti
tdpsusastmes mojuhindamist kasitlevas KSH
aruande lisas 1lI-5 (p 1.5) on néhtud ette, et mh
R&adma raba labimisel tuleb tddtada valja
olemasolevat veereziimi sailitav projektlahendus,
selgitades uhtlasi, et turba valjakaevamise ja
konventsionaalse mulde rajamise m&ju v8ib olla
tugevalt negatiivne, kuid estakaadile rajatava
raudtee moju jadks eeldatavalt lokaalseks.




konventsionaalse mulde rajamise moju véib olla
tugevalt negatiivne, kuid estakaadile rajatava
raudtee moju jaaks eeldatavalt lokaalseks.
Leevendusmeetmena on muu hulgas viidatud
KSH aruande lisas Ill-1 toodud tuupmeetmele
1.8.1, mille kohaselt ei tohi raudteetamm saada
pinna- ja pinnaseveele tdkestavaks rajatiseks
ning rajada tuleb piisaval arvul raudtee mullet
labivaid truupe, millega tagatakse pinna- ja
pinnaseveetaseme (htlustumine ja sailimine
kummalgi pool raudtee mullet. Kokkuvétlikult on
eelprojekti staadiumis vdetud kill aluseks
raudtee rajamine muldele, mitte
sildkonstruktsioonile, kuid see, kas nimetatud
tehnilise lahenduse puhul on tegelikkuses
voimalik tagada R&dama raba veereziimi sailimine
vOi mitte, ei saa olla praeguse vaidluse esemeks.
Apellant on kill heitnud ette, et KSH aruandes

margitud leevendusmeetmete koosseis ja
tbhusus on osaliselt ebaselge (nt on vélja toodud
tksnes soovitav keskkonna kvaliteedi

taotlustase), kuid ei ole vaitnud, et pakutud
leevendusmeetmed vOi eesmargipustitused
poleks uldse asjakohased v6i valitud asukohas
maistlikult saavutatavad. Olukorras, kus Rdama
raba veereziimi sailitamiseks on iseenesest
olemas tehniliselt teostatav lahendus, ei ole alust
vaita, et RAdma raba labiv trassikoridor tulnuks
Uldse valistada (st ainus lahendus taotletava
eesmargi saavutamiseks ei ole raudtee trassi
viimine  teise  asukohta). Rakendatavad
Uksikasjalikumad meetmed R&ama raba
veereziimi sailitamiseks voi tapsemad tingimused
raudtee projektlahendusele asjaomases I8igus
saab valja tootada algatatud KMH kaigus.
Vajalike andmete puudumise korral vdib
seejuures osutuda vajalikuks teha taiendavaid
uuringuid, et selgitada valja R&ama raba
olemasolev hudroloogiline reziim, mille péhjal
hinnata projektlahendusega kaasnevate méjude
ulatust ja leevendusmeetmete eeldatavat
tbhusust ning seda ka raudtee kasutusaegse
seire kaigus.

Leevendusmeetmena on muu hulgas viidatud
KSH aruande lisas Ill-1 toodud tlldpmeetmele
1.8.1, mille kohaselt ei tohi raudteetamm saada
pinna- ja pinnaseveele tBkestavaks rajatiseks
ning rajada tuleb piisaval arvul raudtee mullet
labivaid truupe, millega tagatakse pinna- ja
pinnaseveetaseme Uhtlustumine ja sailimine
kummalgi pool raudtee mullet. Kokkuvétlikult on
eelprojekti staadiumis voetud kull aluseks
raudtee rajamine muldele, mitte
sildkonstruktsioonile, kuid see, kas nimetatud
tehnilise lahenduse puhul on tegelikkuses
voimalik tagada R&ama raba veereziimi sailimine
vOi mitte, ei saa olla praeguse vaidluse esemeks.
Apellandid on heitnud ette, et KSH aruandes

margitud leevendusmeetmete koosseis ja
tbhusus on osaliselt ebaselge (nt on valja toodud
Uksnes soovitav keskkonna kvaliteedi

taotlustase), kuid ei ole vaitnud, et pakutud
leevendusmeetmed vOi eesmargipustitused
poleks tldse asjakohased vdi valitud asukohas
maistlikult saavutatavad. Olukorras, kus Rdama
raba veereZiimi sailitamiseks on iseenesest
olemas tehniliselt teostatav lahendus, ei ole alust
vdaita, et RAama raba labiv trassikoridor tulnuks
Uldse valistada (st ainus lahendus taotletava
eesmargi saavutamiseks ei ole raudteetrassi
viimine  teise  asukohta). Rakendatavad
Uksikasjalikumad meetmed Raama raba
veereziimi sailitamiseks voi tdpsemad tingimused
raudtee projektlahendusele asjaomases digus
saab valja tootada algatatud KMH kaigus.
Vajalike andmete puudumise korral voib
seejuures osutuda vajalikuks teha taiendavaid
uuringuid, et selgitada valja Raama raba
olemasolev hudroloogiline reziim, mille pdéhjal
hinnata projektlahendusega kaasnevate méjude
ulatust ja leevendusmeetmete eeldatavat
tbhusust ning seda ka raudtee kasutusaegse
seire kaigus.




