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Hetkel on Tallinn-Pärnu-Ikla maantee (ViaBaltica) Harju ja Rapla maakonda läbiva lõigu 
näol  tegemist  põhimaanteega, millel km 13,04 kuni 27,17 on väljaehitatud I klassi 
maantee, kus mõlemas sõidusuunas on 2 sõidurada ning väljaehitatud 3 
eritasapinnalist ristmiku.

Alates km 27,17 on mõlemas sõidusuunas üks sõidurada, ristmikud ühes tasapinnas, 
suuremad ristmikud on kanaliseeritud ja kõrvalteedele rajatud suunavad liiklussaared. 

Kogu teelõigule (km 13,04-92,0) jääb 27 ristumist riigimaanteedega, lisaks ligikaudu 
235 väiksemat mahasõitu kohalikele teedele-tänavatele ja majapidamistele. 

Alates km 27,17 on tee trass küll suhteliselt sirge, kuid pikinähtavus on tihti piiratud Alates km 27,17 on tee trass küll suhteliselt sirge, kuid pikinähtavus on tihti piiratud 
väikese raadiusega vertikaalkõverate tõttu, mis ei taga autojuhtidele piisavat 
pikinähtavust. Tihti on ristuvad teed põhitee suhtes ebasobiva nurga all, mis nõuab 
kõrvalteel põhiteele suunduvalt sõidukijuhilt suurt tähelepanu väljasõidul või 
põhimaantee ületamisel. Puuduvad kergliiklusteed ja kõnniteed.

Ajavahemikul 2000-2009 registreeriti km 13,0 – 92,3 kokku 437 liiklusõnnetust, milles 
hukkus 41 ja sai vigastada 307 inimest. 
Põhjuseks kokkupõrge teise mootorsõidukiga, teelt väljasõit, kokkupõrge 
jalakäija/jalgrattaga.

ViaBaltica maanteekoridorile on vaja leida sobivaim  asukoht, et :
1. Parandada liiklusohutuse tingimusi maanteel
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Liiklussagedus 2009. aastal Harju-Rapla maakonna lõigul oli  4940-31694 
autot ööpäevas.

2040. aastaks on liiklussagedus liiklusprognoosi aeglase kasvustsenaariumi 
korral 9012-45618 autot ööpäevas; kiire kasvustsenaariumi korral 25649-
127249 autoni ööpäevas

Kogu aasta vältel toimib Tallinn-Pärnu-Ikla maantee transiitliikluse koridori 
ViaBaltica osana, mida iseloomustab suur autorongide arv kogu aasta 
vältel. Suveperioodil lisandub nn puhkeliiklus.  

ViaBaltica maanteekoridorile on vaja leida sobivaim  asukoht, et :
2. Tagada sujuv ja usaldusväärne ühendus liiklussag eduse 
suurenedes ning liiklemisel erinevate sihtpunktide vahel.
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Planeeringu eesmärgiks on riigi põhimaantee nr 4 (E67) Tallinn-Pärnu-Ikla 
trassi asukoha täpsustamine ja vastavusse viimine I klassi maanteele 
esitatavate nõuetega Harju maakonnas km 12,0-44,0 s.h Kernu 
ümbersõidu trassi asukoha määramine ja Rapla maakonnas km 44,0-92,0 
tagamaks planeerimisseaduse § 7 lg 3 p 10; § 7 lg 6 ja § 291 ning 
teeseaduse § 17 lg 1 kohase aluse loomise maantee projektide 
koostamiseks .

Planeeringud on maakonnaplaneeringuid täpsustavad 
teemaplaneeringud,
millele järgneb eelprojekt ja tehniline projekt.
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Täiendavate trassivariantide ja lahenduste 
tutvustus



• Tutvustame Konuvere - Päärdu lõiku km 74,3 – 84,7
• Kokku on lõigule kaalutud 5 trassialternatiivi
• Täisvõrdlus on tehtud 4. alternatiivile





• Ülevaade trassialternatiivide kujunemisloost
• Esialgu pakkusime välja variandid 5A ja 5B
• Pärast välistavate asjaolude ilmnemist variandile 5B töötasime välja 

trassialternatiivi 5C
• Võttes arvesse eelmisel koosolekul esitatud soovi töötasime välja “hübriidvariandi 

5D”
• Kohalike ettepanekul kaalusime täiendavat varianti 5E, kuid see ei osutunud • Kohalike ettepanekul kaalusime täiendavat varianti 5E, kuid see ei osutunud 

otstarbekaks



• Uue trassialternatiivi 5D kirjeldus
• Tegemist on kompromissvariandiga, mis arvestab nii kohalike elanike, kui ka 

omavalitsuste varem esitatud seisukohti
• Konuvere ja Päärdu külade olukord on mõneti erinev

a) hooned paiknevad tee suhtes erinevalt
b) keskkonnapiirangutega alad paiknevad erinevalt

• Trassialternatiivile 5D on tehtud lühema teepikkuse saavutamiseks mõningaid 
korrektuure, mis avaldavad negatiivset mõju



• Uue trassialternatiivi 5E kõrvale jätmine pärast es ialgset kaalumist
• Planeeringu juhtrühma otsusel ei ole antud trassivariandi põhjalikum analüüs otstarbekas, 

kuna variandi kahjuks räägivad järgmised asjaolud:
• Antud variandil on selgelt kõige suuremad mõjud looduskeskkonnale. Seejuures:
• Trass läbib Vigala jõe juures Konuvere Natura loodusala;
• Vigala jõest lõunapool läbib trass ~1,5 km ulatuses Velise-Kilgi Natura varinimekirja ala;
• Samas piirkonnas läbib trass II kaitsekategooria metsise elupaika ~2,5 km ulatuses ning III 

kaitsekategooria laanepüü elupaika;
• Trass lõikab olulisel määral kahte suurt rohekoridori, võrreldes teiste trassivariantidega • Trass lõikab olulisel määral kahte suurt rohekoridori, võrreldes teiste trassivariantidega 

pikemas ulatuses.
• Niivõrd mitmete looduskkonna mõjude tõttu (eelkõige Natura kaitseväärtuste tõttu) võiks seda 

varianti kaaluda vaid juhul, kui muud aktsepteeritavad lahendused puuduksid.
• Pakutud variant kulgeb võrreldes teiste variantidega kõige pikemalt uuel trassil. Tuleb arvesse 

võtta, et antud lõigus on juba olemasoleva maantee näol tegemist kunagise õgvendusega ning 
käesoleval hetkel on probleemseteks kohtadeks antud lõigul kaks pudelikaela, ülejäänud 
teeäärne ala on hoonestamata. Ei ole otstarbekas vaid kahe üksteisest võrdlemisi kaugel 
asetseva kitsaskoha tõttu rajada 11 km uut teed.

• Ühtlasi ei oleks selline lahendus otstarbekas ressursikasutuse poolest, sest olemasolev tee 
jääks alles tunduvalt pikemalt, kui seda on vaja kohaliku liikluse toimimiseks (kaasneks 
teehoolde vajaduse suur juurdekasv).

• Antud variandi maksumus osutub tõenäoselt suurimaks ja tasuvusaeg lükkub kaugesse 
tulevikku. Samal ajal olemasoleval maanteel probleemid kasvavad seoses liikluse kasvuga. 
Seega ei lahenda antud variant efektiivselt olemasolevaid probleeme.



• Konuvere Päärdu teelõigu trassialternatiivide sõelu mise 
hetkeseis

• Konsultandi hinnangul on hetkel vähemeelistatud järgmised trassialternatiivid:
– 5B – selgusid välistavad asjaolud
– 5C – suurim teepikkuse juurdekasv võrreldes olemasoleva olukorraga (629m)
– 5E – osutus eelanalüüsis ebaotstarbekaks

• Kaks sobivamat varianti konsultandi hinnangul on trassialternatiivid 5A ja 5D



• Konsultandi hinnangul Konuvere - Päärdu teelõigu 
sobivamate trassialternatiivide analüüs 

5A 5D
Põhitee teepikkus m 10449 10744 (295m Põhitee teepikkus m 10449 10744 (295m 

pikem)

Kogujateede pikkus 
m

7447 (5017m 
rohkem)

2430

Liiklussõlmi / risteid 3/1 1,5/1,5

Elamuid 
teekaitsevööndis

11 5

Maksumus milj EEK 309 372 (63milj EEK 
kallim)



• Tasuvusest
• Tasuvus ei ole ainult ehitusmaksumus
• Tasuvus mõjutab realiseerimise aega
• Valides mittetasuv alternatiiv lükkame ehituse edasi, kuid probleemid olemasoleval 

teel jäävad ning süvenevad liikluse kasvades
• Hetlel ei ole Konuvere – Päärdu teelõigul ükski trassialternatiiv tasuv

Variant Tulu/ kulu suhe

5A 0,99

5B 0,70

5C 0,08

5D 0,51



Võrdlemiskriteeriumid

Trassivariantide valikul kasutati järgmisi võrdlusk riteeriumeid: 
(8 kriteeriumit, mis jagunevad omakorda alakriteeri umiteks)

1. Mõju liiklemisele

2. Maakasutus ja ehitatud keskkond

3. Mõju inimesele

4. Majanduslikud mõjud

5. Mõju kultuuriväärtustele

6. Mõju looduskeskkonnale 

7. Ehitusaegsed mõjud

8. Maksumus ja ressursikasutus



Võrdlemiskriteeriumid

1. Mõju liiklemisele
1.1Liiklemise loogilisus/sujuvus (nii olemasolevatele kui kavandatavatele 

aladele, olulised sihtkohad, kogujateed, sh juurdepääsude pikenemine; 
sh nii kohapealne liiklus kui kohapealt väljuv liiklus, mõju 
ühistranspordile) 

1.2Kergliiklus (sh pendelränne, olulised sihtkohad)
1.3Põhitee pikkus

2. Maakasutus ja ehitatud keskkond2. Maakasutus ja ehitatud keskkond
2.1Mõju olemasolevale maakasutusele 
2.2Vastavus üld- ja detailplaneeringutele ja omavalitsuse arenguplaanidele
2.3Mõju asustusstruktuurile (barjääriefekt, teenuste kättesaadavus)

3. Mõju inimesele
3.1Maantee visuaalne mõju (sh vaated, maastik, linnapilt)
3.2Mõju tervisele (müra, vibratsioon, õhusaaste, raskemetallid)
3.3Mõju inimese varale
3.4Mõju puhkamisvõimalustele



Võrdlemiskriteeriumid
4. Majanduslikud mõjud
4.1 Teehoolduskulud
4.2 Mõju ettevõtluskeskkonnale

5. Mõju kultuuriväärtustele
5.1 Muinsuskaitse alused objektid ja alad
5.2 Kultuuriline keskkond (sh väärtuslikud maastikud, miljööväärtus, traditsiooniline 

elulaad jne)

6. Mõju looduskeskkonnale 6. Mõju looduskeskkonnale 
6.1 Geoloogia, pinnas, pinna- ja põhjavesi (sh maaparandussüsteemid)
6.2 Taimestik, loomastik ja rohevõrgustik (sh loomade liikumine, teeületus)
6.3 Kaitstavad loodusobjektid (sh Natura 2000 alad)
6.4 Regionaalne õhukvaliteet ja kliima

7. Ehitusaegsed mõjud
7.1 Ehitusaegne liikluskorraldus
7.2 Tundlikud alad (inimasustus, looduslikud alad)

8. Maksumus ja ressursikasutus



Võrdlemise metoodika

Võrdlustabelis märgitakse iga kriteeriumi kohta kas selge eelistus või mõningane 
eelistus järgmiselt:

Üldjuhul võib sobivaimaks variandiks osutuda lahendus, mis saab rohkemate 
kriteeriumite alusel (selgeid) eelistusi. Aga tuleb märkida, et sobivaimat varianti 
leides ei saa kasutada nn matemaatilist meetodit erinevate kriteeriumite järgi 
antud eelistusi „kokku liites“.

 Selge eelistus 
 Napp eelistus 
 Eelistus puudub 

 

antud eelistusi „kokku liites“.
Ei ole võimalik ühele skaalale panna niivõrd erineva iseloomuga kriteeriumeid 
nagu näiteks ehitusmaksumus (konkreetne summa), mõju inimeste varale 
(lammutatavad hooned, maa võõrandamine) ja mõju keskkonnale (näit. Natura 
alade lähedus). Ka ei ole võimalik määrata erinevatele kriteeriumitele üheselt 
kaalusid, kuna vastav hinnang jääks paratamatult subjektiivseks ning lisaks võib 
konkreetse kriteeriumi olulisus (kaal) olla lõiguti väga erinev.
Seega tuleb eelistatud variant leida planeeringupro tsessis kaalutlusotsuse 
tulemusena peale võrdluse läbi viimist.

Kaalutlusotsuse tegemisel arvestatakse ka avalikustamiselt saadud tagasisidega 
ning omavalitsuste ning ametite seisukohtadega.



����
�����	
�
������	
����
	�	� ���������������	���	 �� !	" #� �$

!����
� 16 7 	�
���	�
��� ������� 7 	
 

�������. ����
.��� ��
 ����.
 ����

����� ���������
�� �-�
�
�

.
����& �������. ��������.� �� �		.���
���	

� ����

 ����� ��

 	�
���	�
��� �������& 8����� ���.

�������

� ����� 
�
� 	
 �		.

 �� ����������������
 ����
 
����� �����+ 16 ���
��
�� 	
 ������ ����
	�
���	�
���
 �������
�
 
�
� 	�
���	�
�� �

 ���
� 
�����
�
 �
��
��
�
 +	�
���	�
���
 �������
�
 
�
� 	�
���	�
�� �

 ���
� 
�����
�
 �
��
��
�
 +

!����
� 1" 7 ��
� ������� 7 ���.�3 ����
��
�� 19���� ���� 	�
 ���	�
�� �

 ����
�
�
 
��
��
�
 
�
� �	3�3


�� 	�
���	�
�� ����������
��+ 1" ���
��
�� 	
 ����
� ��� � �		.��� 
�
� ����������������
�
+ :������
	
 1" ����� �
�� ���� -�3
����.���& ��� ���
3 
����.� ����� - �
� 
����� 
�
� ����
 �
����

����

 	

�

����� ������� 
�
� �

�����+

!����
�� 19 7 ��
� ������� 7 ���3 ��.�.� �		.������� ������� �	����.��
 �
����	���� 
�
� �� 
������
��
.
����. 	
 �
��
 �����
.� ����� �����
���.+ :������ 	
 �����
 � 19 �		.

 ���� 	��� 	�
���	�
�� �


-�3���
� 
�����
�
 �
��
��
�
 ����
��
�� 1"����+ 19 ����
 �� ���
��
�� 	
 �
��
�� ������ �����

 ������

�
� �� �
��
�� ������ ���
������� 
������������� ������ 
 ������ �		.����3 �������� ��� ����� �
����

��.�
���
� 
������+

!����
� 12 	
 �	���	����� �-3���.���

.��
�� 	�
���	�
�� �� ��
 ������ ���
�& ����
.
� ������		��
���
	��� 	�
���	�
��� ������� 
�
� ���
��		��
��� 	��� ��
� �� �����+ �
����
 ����

������
 	��� �
��� 
���
��
���� �
��
�
�
& ���� �		.���
���	

��
& 
������
��
. ��� �.& ��������& ���� ����������
�
 ��
������������������
& ����
.������. ����.� 	
 �����
� �
� �����
 ����.
��+ ;����������
�
 �
���	

��

�		.

 �����
�+ :������ ������.�3 �����
� 
������������� �
����

������+











�
���������%��
����	
&�������	������

• Eelistatud variandi valik, millele koostatakse planeerimisettepanek:
jaanuar - veebruar 2011

• Planeerimisettepaneku koostamine, arvestatakse ka protsessi jooksul saadud 
tagasisidega

veebruar 2011
• Keskkonnamõju strateegiline hindamise aruande koostamine

veebruar 2011veebruar 2011
• Planeerimisettepaneku kooskõlastamine

märts - mai 2011
• Planeeringu vastuvõtmine ja saatmine avalikule väljapanekule – mai - juuni 2011

• Avalik väljapanek - juuni 2011
• Ettepanekute ja vaiete lahendamine, planeeringu järelevalve – juuli - august 2011
• Planeeringu kehtestamine – august 2011

(http://viabaltica.hendrikson.ee/)
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