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Annotatsioon

Kollaboratiivse planeerimisteooria kaasamismeetodite rakendamine raudteeprojektide
naitel

Ké&esolev bakalaureusetdd kasitleb kollaboratiivse planeerimisteooria meetodite rakendamist
suurte infrastruktuuriprojektide planeerimisel, keskendudes Rail Baltica (Eesti) ja High Speed
2 (Uhendkuningriik) juhtumitele. T60 eesmark oli selgitada vélja, kuidas on
kaasamispdhimotteid praktikas rakendatud ning millist mdju avaldab varajane ja sisuline
huvigruppide kaasamine projektide tulemuslikkusele. TG00 teoreetiline osa tugineb
kommunikatiivsele planeerimisraamistikule ning kasitleb kollaboratiivse  planeerimise
teoreetilisi 1ahtekohti. Uurimistdd on dles ehitatud kvalitatiivse dokumentanaliiisi meetodil,
toetudes teaduskirjandusele, planeeringudokumentidele, meediakajastustele  ja

kodanikutihenduste seisukohtadele.

Marksonad: kollaboratiivne planeerimine, suurprojektid, kaasamine, raudteeplaneerimine,
ruumiline planeerimine

CERCS kood: S240 Linna ja maa planeerimine

Abstract

Application of Collaborative Planning Theory Participation Methods in the Context of
Railway Projects

This bachelor’s thesis investigates the implementation of collaborative planning principles in
large-scale infrastructure development, focusing on two railway projects: Rail Baltica in
Estonia and High Speed 2 (HS2) in the United Kingdom. The aim of this thesis was to
determine how participatory principles have been implemented in practice and what impact
early and meaningful stakeholder involvement has on the effectiveness of projects. The
theoretical framework builds upon communicative planning theory and emphasizes
collaborative decision-making in spatial governance. The study employs qualitative document
analysis, utilizing academic literature, official planning documentation, media coverage, and

civil society input.
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Sissejuhatus

Suurprojektide  planeerimist 21. sajandil iseloomustavad Uhiskondlikud  ootused
labipaistvusele, kaasamisele ja sotsiaalsele Giglusele. Uha enam rdhutatakse vajadust viia
planeerimist labi viisil, mis arvestab erinevate huvigruppidega, loob sidusamat koost6dd ja
véhendab sotsiaalset vastasseisu. Samas seisavad suurprojektid, nagu kiirraudteed, sageli
silmitsi tugeva kriitika, Oiguslike vaidluste ja wUhiskondliku polariseerumisega, mis vdivad
pdhjustada markimisvadrseid kdrvalekaldeid ajakavast ja eelarvest. See tekitab Kriitilise
vajaduse mdista, millised planeerimisteoreetilised ldhenemised aitavad ennetada voi
leevendada podrdumatut thiskondlikku vastuseisu. To0 eesmargiks on uurida ruumilise
planeerimisprotsessi kaasamise meetodeid ja nende rakendamise vdimalusi taristu

suurprojektide planeerimise naitel Eestis ja Uhendkuningriigis.

Kéesoleva bakalaureusetod fookuses on kollaboratiivne planeerimisteooria, mille keskseks
pdhimdtteks on planeerimise kasitlemine kommunikatiivse protsessina — dialoogina, kus
erinevate huvigruppide koostdd aitab langetada otsuseid. TO0 kaésitleb kollaboratiivset
planeerimisteooriat kahe suurprojektipdhise juhtumiuuringu, Rail Baltica ja High Speed 2
(HS2), naitel. T6O sisulise osa peatiikkides anallisitakse, kuidas ja millises ulatuses on
kollaboratiivseid planeerimispohimdtteid nende planeerimisel rakendatud. Sellest lahtuvalt
sOnastatakse uurimiskiisimus: Kuidas rakendada kollaboratiivse planeerimisteooria meetodeid
ja votteid taristu suurprojektide naitel. T60 hiipoteesiks on, et kollaboratiivse planeerimise
meetodite rakendamine ei pruugi tagada projekti tulemuslikkust. Eeldatakse, et varajane ja
ststeemne kaasamine aitab ennetada konflikte, suurendada usaldust ning tagada projektide

sotsiaalset vastuvietavust.

TOO esimeses osas Kasitletakse teoreetilist tausta: selgitatakse kollaboratiivse ja
kommunikatiivse planeerimise aluseid ning nende rolli suurprojektide planeerimise kontekstis.
Lisaks defineerib autor teoreetilise osa peatiikis suurprojekti mdiste, kohandades selle
valisallikatel pdhineva sisu sobitumaks paremini Eesti planeeringute konteksti. Teises peatkis
kirjeldatakse kasutatud metoodikat, sh juhtumite valikut ning analliisivOtete rakendamist.
Kolmas ja neljas peatiikk keskenduvad vastavalt Rail Baltica ja High Speed 2 projektide
planeerimisprotsesside analtlsile, r6huasetusega kaasamise ulatusel, meetoditel ja avaliku
reaktsiooni diinaamikal. Kuuendas peatukis tuuakse valja tulemuste vordlus, juhtumiuuringute

seosed teoreetiliste lahtekohtadega ja hinnang pustitatud hlpoteesi paikapidavusele.



1. Teoreetiline taust

TOO teoreetilise osa peatlkkide eesmark on anda Ulevaade kollaboratiivsest
planeerimisteooriast kui kontseptsioonist, mis aitab planeerijal t&dnases maailmas leida
kompromisse ja tuua kokku projektiga seotud osapooled, kes vastasel juhul diskussioonis ei
osaleks. Suurprojektide definitsiooni juures kohandab autor B. Flyvbjergi (2014) defineeritud
suurprojekti mdistet, kohandades selle sisu sobitumaks paremini Eesti planeeringute konteksti.
Lisaks toob t60 autor vélja, millisena ndevad planeerimisteoreetikud kollaboratiivse

planeerimisteooria rolli suurprojektide planeerimisel.

1.1 Kollaboratiivne planeerimisteooria

Kollaboratiivne planeerimisteooria on tks ruumilise planeerimise teoreetilistest suundadest,
mis arenes vélja 20. sajandil. Selle eesméargiks on kaasata erineval positsioonil inimesi
planeeringuprotsessi, leides planeeritava ruumiga seotud osapoolte seisukohtade vahel
kompromisse (Healey 1998). Brand ja Gaffikin (2007) leiavad, et kollaboratiivse
planeerimisteooria mdiste kujunemist ei saa seostada ihe kindla autoriga. Mdiste on kujunenud
valja 20. sajandi I6pul kriitiliste diskussioonide tulemusena, milles arutleti erinevate
planeerimisteooriate sobivust, ajastatust ja tdhusust. Autorite arvates saab vaita, et
kollaboratiivne planeerimisteooria on kujunenud suures osas vastureaktsioonina 1980. aastatel
domineerinud neoliberaalsele métteviisile ning planeerimisvaenulikule suhtumisele. Peamiste
teoreetikutena Ameerika koolkonnast toovad Brand ja Gaffikin (2007) valja J. Innesi, D.
Booheri, J. Foresteri, J. Friedmani, T. Hochi ja F. Fischeri. Euroopa koolkonna kdige
prominentsemaks teoreetikuks nimetavad nad Patsy Healey, keda peetakse ka (heks
kollaboratiivse planeerimisteooria rajajaks. Lisaks Healeyle on mainitud ka L. Albrechtsi, E.
Swyngedow’i, M. Hajeri, S. Davoudi, F. Moulaerti (Brand ja Gaffikin 2007).

Graham ja Healey (1999) kasitluses p6hineb kollaboratiivne planeerimisteooria suhtelisel
arusaamal ruumist. Nende sonul ei saa ruumilist tegelikkust taandada ruumilisele geomeetriale,
sest nii kaob elus kogetud emotsioonide rikkus ja keerukus. Sarnaselt ndevad autorite sdnul
kollaboratiivset planeerimisteooriat késitlevad planeerijad ka aega — see on rohkemat kui
lineaarne jada sekundeid (Graham ja Healey 1999). Seetdttu ei tohi planeeritavat ruumi néha
eraldiseisva tiihja lehena, mida tdita, vaid osana aarmiselt keerulisest susteemist. Brand ja

Gaffikin (2007) leiavad, et kollaboratiivset planeerimisteooriat rakendav planeerija peab



kiisima kusimusi, mis aitaksid avada planeeritavas ruumis peituvaid véimustruktuure.
Mbdtestada tuleks jargnevat: millised vdimusuhted on seotud konkreetse juhtumiga; kes on
olukorras vditjad ja kaotajad; milliseid argumente vdivad kasutada oponendid; kuidas mdjutab
hetkel ruumis valitsev olukord meie arusaama kasitletavast probleemist (Brand ja Gaffikin
2007).

Kommunikatiivne planeerimine on laiem teoreetiline raamistik, millele kollaboratiivne
planeerimine tugineb (Fischer jt 1993). See lahenemine sai alguse 1990. aastate alguses ja
lahtub Jurgen Habermasi kommunikatiivse ratsionaalsuse teooriast, mille kohaselt legitiimsed
otsused tekivad siis, kui neid tehakse olukorras, kus valitseb argumentide joud, mitte osalejate

positsiooniline voim.

Kommunikatiivse planeerimise jargi on planeerimine on diskursiivne tegevus, mille ké&igus
sotsiaalsed tahendused ja vaartused konstrueeritakse suhtluses. Uhised teadmised ja tdde
tekivad protsessi kéigus ning arutelu legitiimsus pohineb osalemises vdrdsusel ja argumendi
kvaliteedil, mitte osapoolte staatustel. Fischer (1993) toob vélja Healey toddest, et
kommunikeeriv 1&henemine on eelistatav, sest see aitab motestada keerulisi, vaartuslaetud ja
vastuolulisi planeerimissituatsioone, kus osalejate arusaamad on erinevad ja tihti vastuolus.
Planeerimisotsused peaksid siindima labi avatud, kaasava ja dialoogil p6hineva arutelu, kus

kdik osapooled saavad vBrdselt oma seisukohti esitada (Fischer jt 1993).

Kommunikatiivne planeerimisteooria on saanud markimisvéarse kriitika osaliseks. Judith
Innes (2004) on sistemaatiliselt kriitikale vastanud, nahes J. Hillieri ja C. Coglianese kriitika
taga valearusaamu ning linki teoreetilistes teadmistes. Innes (2004) leiab, et Uks viga
kommunikatiivse planeerimisteooria kritiseerimisel on teooria ja praktika vale tlgendamine.
Kommunikatiivset planeerimisteooriat kritiseerides tuuakse valja voimusuhete alahindamist.
Kriitikute sdnul ei ole vdimalik dialoogis vdimusuhetesse tasakaalu tuua ning seetdttu
domineerib protsessi tugevam osapool. Innes (2004) leiab, et vBimusuhteid saab tasakaalustada
juhtides protsessi oskuslikult, jagades infot ning tekitades osapooltes vastastikust huvi.
Kommunikatiivse planeerimise eesmark pole mitte voimusuhete tasakaalustamine, vaid k&igi
huvigruppide kaasamine. Erinevatel vdimupositsioonidel osapoolte kaasamine toob aga
kriitikute sonul kaasa osaliselt rahuldavaid kompromisse. Innes toob vélja Hillier’i (2003)

murekoha, et sellised protsessid voéivad pérssida poliitilist vastandust ja varjata olulisi



vastuolusid. Innes (2004) aga liikkab selle imber vaites, et konsensusprotsess ei valdi konflikti,

vaid kasutab selle intensiivsust loovate lahenduste leidmiseks.

Olukorras, kus haavatavatel huvigruppidel pole resursse ega teadmiseid, ndevad Kkriitikud ohtu
haavatavate huvigruppide “kaasavedamisele”. Innes (2004) on veendunud, et kogenud
planeerija on suudab tasakaalustada vdimusuhteid ning ‘kaasavedamist” aitab vdhendada
suunatud rahastamine ja grupi esindaja nimetamine. Kommunikatiivse planeerimisteooria idee
seisneb huvigruppide suhtluses ja omavahelise koost6o tegemises, kuid kriitikud leiavad, et see
on sageli aegandudev, resursimahukas ja ebavajalik (Coglianese 1997). Innes (2004) nendib,
et kommunikatiivne planeerimisviis ei ole lahendus igale olukorrale, kiill aga on see vajalik
olukordades, kus otsuste tegemine ei ole sirgjooneline. Véartuskonfliktide, vbimusuhete jm
vahel orienteerumiseks on kdige mdistlikum kutsuda kokku huvigrupid ning leida koost6ds
uhine tegevuskava (Innes 2004).

1.2 Suurprojektide definitsioon

Taani majandusgeograaf Bent Flyvbjerg (2014) defineerib suurprojekte ettevdtmisena, mille
maksumus on vahemalt miljardi dollariline. Suurprojektide planeerimisprotsess kestab
mitmetest aastatest aastakimneteni ning seob teekonnal planeerimisest teostuseni nii
eraettevotted kui ka riigiasutused. Flyvbjergi (2014) sonul on suurprojektid eraldiseisvad
projektitulbid, mis on tavaprojektidest kordades ambitsioonikamad, iga suurprojekt saab kord
uletatud veelgi suurema projekti poolt. Suurprojektid on thiskondlikke, majanduslikke ja
tehnoloogiliste eesmérkide realiseerimise viisiks, ndudes sealjuures planeerijatelt stiigavaid
valdkondlike teadmisi, juhtimisoskust ja vOimet koordineerida strateegilist koost6od eri
valdkondade vahel. Hirschman (2014) nimetab suurprojekte arenguga kaasnevaks privileegiks
ning vaidab, et need on ambitsioonikaks thiskonna suunamise viisiks. Flyvbjerg (2014) toob
valja, et Uhe suurriigi suurprojektid on vdimelised mdjutama kogu maailma majandust.
Ameerika Uhendriikide strateegilised investeeringud globaalsetesse suurprojektidesse 2008.
aastal on muutnud suurprojektid, kui kontseptsiooni majanduslanguste suhtes immuunseks.
Riiklikult on suurprojektidesse investeerimine iheks viisiks, kuidas majandust elavdada ning
majanduslanguse tingimustes tagada taiendavate to6kohtade arv. Flyvbjerg (2014), cit. Helm
(2008) véidab, et digesti ajastatud investeering loob tookohti, kasutab teostuseks kodumaiseid

ressursse, parandab tootlikkust ja konkurentsivdimet ning alandab tootmissisendite hindu.



Vorreldes muu maailmaga arendatakse Eestis miljardiprojekte harva, antud t66 autori
hinnangul vdib juba 10 miljonilise eelarvega projekti nimetada Eesti kontekstis suurprojektiks.
Mérkimisvéarse eelarvega projekti edukaks elluviimiseks on vaja nii juhtimisoskust,
ambitsiooni kui ka teadmiseid ja pikaaegset valdkondlikku kogemust. Autori hinnagul tingib
miljardiprojektide véahesust Eestis investoritele ebatraktiivne majanduskeskkond. Vorreldes
Skandinaavia vdi Kesk-Euroopaga on Eesti asukoht perifeerne ning tarbijaskond vdike.

Investeeringute vahesust mojutab ka kallis energia ning vahesed loodusressursid ja maavarad.

1.3 Kollaboratiivse planeerimisteooria roll suurprojektide planeerimisel

Suurprojektide edu sdltub véaga tugevalt projekti haldamisest, mis on aga koht, kus paljud riigid
ning ettevotted maailmas on jadnud hatta. Nii on planeerimisteoreetikud, nendest tuntuim
Flyvbjerg (2017), kasitlenud viise, kuidas suurprojekte edukalt hallata. Suurprojektide rahastus
parineb sbltuvalt projekti iseloomust, kas avalikust- voi erakapitalist. Sealjuures on oluline, et
protsess, investeeringute kogumisest projekti teostuseni, oleks l&bipaistev. Bruzelius jt (2002)
leiavad, et suurprojekti planeerimisprotsessi edukaks kulgemiseks on oluline hinnata projekti
reaalseid teostusv@imalusi, tehnilisi alternatiive, valismdjusid, kaastata erinevaid eksperte
riskianalliiiside koostamiseks ning analtitisida vastutusahelat ja huvigruppe. Nende tegurite
korvalejatmine voi pinnapealne késitlus viib sageli protsessi pikenemiseni, mis tdhendab
kdrvalekaldeid planeeritud eelarvest (Bruzelius jt 2002). Huvigruppide kaasamine
suurprojektide planeerimisprotsessi on jarjest aktuaalsem teema, kuna kérgendatud avalik huvi
vOib saada projektile saatuslikuks varajastes faasides. Brand ja Gaffikin (2007) toovad vélja,
et seetdttu on planeerijad aina enam rakendamas kollaboratiivset planeerimisteooriat, mis on
otsene ja demokraatlik viis huvigruppide kaasamiseks planeerimisprotsessi. Erinevalt
traditsionaalsest planeerijast, kes on juhtival positisioonil ‘kdigeteadja’ saab kollaboratiivses
planeerimises planeerija vahendaja rolli, olles sillaks inimeste ning arendajate vahel (Brand ja
Gaffikin 2007). Teoreetikute seisukoht on, et mida varem toimub projekti huvigruppide
kaasamine planeerimisprotsessi, seda paremini on vdimalik véltida arusaamatuste ja

infopuuduse teket, mis viib vastuseisuni Uhiskonnas.

1.4 Kollaboratiivsel planeerimisteoorial p6hinevad kaasamispdhimdtted

Uheks viisiks, kuidas hinnata planeerimise edukust kaasamise seisukohalt, on kvalitatiivse

iseloomuga kaasamisp8himdtted. VVdimalikud slisteemsed kaasamispdhimdtted on Chapman jt



(2024) pakkunud wvilja artiklis ,,Towards More Equitable Urban Greening®.
Kaasamispdhimotete keskmes on kaasav valitsemine (co-governance) ja selle edukuse
hindamine erinevate indikaatorite kaudu. Kaasamismeetodite kavandamisel ja rakendamisel
toetuti viiele normatiivsele printsiibile: koostdo (collaborative), seadusandlikkus (legitimate),
kohanduvus (adaptive), vdimestavus (empowering) ja vastutulelikkus (responsive). Need
pdhimdbtted on tugiraamistikuks edukale koosvalitsemisele ning seovad selle laiemate
Oiglusmeetmetega, nagu osalusdigus, tunnustamine ja Giglane ressursside jaotus. lga printsiip
on seotud kindlate kaasamismeetoditega, arvestades néiteks toogruppide mitmekesisust,
otsustusprotsesside labipaistvust, tagasisideahelate toimimist ja kohalike vajaduste
arvestamist. Autorid on réhutanud, et valjatootatud raamistik ei ainult hindamisvahend, vaid
ka strateegiline to0riist valitsemise arendamiseks sotsiaalset diglust tagavas suunas (Chapman
jt 2024).

To0s kasitletud raudteeprojektide planeerimisprotsessi kaasamise hindamiseks on kasutatud
Chapman jt (2024) véljatootatud pdhimdtteid (Tabel 1). Tabelis on vélja toodud kaasamise
pdhimdte, selle selgitus ning viis, kas ja kuidas pohimotet Rail Baltica ning High Speed 2

avalikustatud dokumentides vGi meediakajastuses kasitleti.

Tabel 1. Chapman jt (2024) valjatodtatud kaasamispdhimdtete selgitused ja kasitlemine Rail
Baltica (RB)/High Speed 2 (HS2) avalikustatud dokumentides.

PBhimote Selgitus Kaésitlemine RB/HS2
(Chapman jt 2024) avalikustatud
dokumentides
Kollaboratiivne/kaasav Avaliku-ja erasektori - Planeeringu koostamisel
Collaborative osapoolte kaasamine ning kaasatud s6ltumatud

mobiliseerimine erinevatest eksperdid erasektorist
distsipliinidest, osakondadest | (RB/HS2)
ja tasanditest, et koordineerida | - Ettepanekute ja info

individuaalseid pingutusi kiisimine kohalikelt elanikelt
uhiste probleemide ja omavalitsustelt (RB/HS2)
lahendamiseks (Borzel & -Avalike arutelude
Panke 2007; Frantzeskaki & | korraldamine (RB/HS2)
Rok 2018).

Seadusandlik Otsuste usaldusvéaarsus ja - Projekti juhtiva

Legitimate aktsepteerimine tagatakse seadusandluse valjatdGtamine
demokraatlike normide (HS2)
jargimisega: st mojutatud - Kohalikule seadusandlusele




osapoolte vdrdne osalus;
Oiglane, labipaistev ja
ligipaésetav otsustusprotsess;
ning vastutusmehhanismid
(Buizer & Van Herzele 2012;
Secco jt 2011).

tuginemine (RB/HS2)
- Planeeringudokumentide
avalikustamine (RB/HS2)

Kohanev Planeerimine ja rakendamine | - Avalike arutelude
Adaptive on strateegiline, avatud ja korraldamine (RB/HS2)
iteratiivne, hGlmates pidevat | - Tagasiside ahelate loomine
refleksiooni ja Gppimist ja aktiivne kasutamine
tagasisideahelate kaudu, et (RB/HS2)
parandada protsesse ja - Avalik debatt (RB/HS2)
tulemusi (Martin jt 2021; Mok | - Riigikohtu tlhistatud
jt 2021; Morgan jt 2022). trassikoridorile alternatiivide
leidmine (RB)
VBimestav Haavatavate osapoolte - Avalik debatt ja projektile
Empowering vOimalus oma huvide eest suunatud kriitika (RB/HS2)

seista labi areneva, arutleval
protsessil pohineva
lahenemise, kus avaliku,
erasektori ja
kodanikulhiskonna osalised
saavad luua ja jagada
teadmisi, vaidlustada
olemasolevaid ideid ning
mdjutada tulemusi
proportsionaalselt (Barletti jt
2020; Morgan jt 2022).

- Avalike arutelude
korraldamine (RB/HS2)
-Tookoosolekute
korraldamine (RB)

- Tagasiside ahelate loomine
(RB/HS2)

- 24h todtav infoliin, arendaja
loodud rahastusfond
kogukondlikult olulise
avaliku ruumi arendamiseks
(HS2)

- Kaebuste esitamine
kohtusse (RB)

- Protestide korraldamine
(RB/HS2)
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Vastutulelik
Responsive

Kohaliku konteksti eripdrade
aktiivne teadvustamine ja
analudsimine
otsustusprotsessi alguses,
sealhulgas erinevuste
aratundmine kogukondade
sees ja vahel, kohalike
probleemide tuvastamine,
institutsionaalsete tingimuste
mdistmine ning kohalike ja
pdliste teadmiste kaasamine
otsustusprotsessi (Baasch
2020; Graham 2015).

- Trassialternatiivide
hindamine (RB/HS2)

- Keskkonnam@ju (sh
sotsiaalsete mdjude)
hindamine (RB/HS2)

- Tookoosolekute
korraldamine (RB)

- Riigikohtu tuhistatud
trassikoridorile alternatiivide
leidmine (RB)
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2. Materjal ja metoodika

T66 on oma olemuselt referatiivne bakalaureusetod, mille koostamisel on kasutatud peamiselt
teaduskirjandust, planeeringudokumente ja meedias avaldatud artikleid. T66 koostamisel on

lahtutud kollaboratiivsest planeerimisteooriast ja selle meetoditest.

Suurprojektide kaasamisprotsessidest (levaate saamiseks on uuritud Kkollaboratiivse
planeerimisteooria meetodeid kasutades avalikustatud planeeringudokumendid, ametlikke
veebilehti kaardirakendusi ning arvamuslugusid, ja meedias avaldatud artikleid ning

projektivastaseid avalikke p66rdumisi.

To0s kasutatavate materjalide analtitisimiseks kasutatakse kvalitatiivset tekstianalulsi, t60s
kasitletavatest raudteeprojektidest tlevaate andmiseks on kasutatud juhtumiuuringu elemente.
Planeeringudokumentide ja projektide ametlikel kodulehtedel avaldatud informatsiooni
analliusitakse mdistmaks, kas ja kuidas on kollaboratiivse planeerimisteooria pdhiméotteid
planeerimisprotsessi  véltel rakendatud. Meediakajastustust anallilsitakse, et hinnata
huvigruppide,  kohaliku  elanikkonna ja  dhiskonna  suhtumist  mastaapsetesse
raudteeprojektidesse ning nende planeerimisse.
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3. Rail Baltica planeeringuprotsessi tlevaade

3.1 Rail Baltica kontseptsioon

Rail Baltica on raudteetranspordi taristu suurprojekt, mille eesmark on integreerida Balti riigid
Euroopa raudteevorku. Projekt hdlmab lisaks Balti riikidele Poolat ning tulevikuplaanides ka
Soomet (Hendrikson&Ko 2018a). Rail Baltica kontseptsiooni on esimest korda mainitud 1994.
aastal tihisdokumendis ,,Lddnemere regiooni visioon ja strateegiad 2010 kui olulist tegurit
Ladnemere regiooni ruumilises arengus. Sellest kaks kiimnendit hiljem, aastal 2014 asutati
Balti riikide thisettevote RB Rail AS (Rail Baltic Estonia 25.04.2025a).

Projekti kogupikkus on 870 kilomeetrit, muutes selle suurimaks raudteetaristuprojektiks Balti
regioonis viimase saja aasta jooksul. Eesti, L&ti ja Leedu integreerimine Euroopa
raudteepiirkonda véimaldab vedada nii reisijaid- kui ka kaupa ning s6jatehnikat. Planeeritava
kiirrongi maksimaalne kiirus reisijateveol ulatub kuni 249 km/h ja kaubaveol kuni 120 km/h
(Rail Baltica 26.04.2025a).

Rail Baltica saab valmimisel osaks Euroopa Liidu PGhjamere-Balti TEN-T koridorist, mille
eesmérgiks on siduda lda-Euroopa Laéne-Euroopa suursadamatega véahendades seeldbi
transpordikoormust Euroopa maanteedel. Rail Baltical opereerivad rongid on planeeritud
opereerima taielikult elektrifitseerituna, vé&hendades seel&bi heitkoguseid ja mira
(Hendrikson&Ko 2018a).

Projekti rahastavad Euroopa Liit ning Eesti, Lati ja Leedu valitsused. Rail Baltica rahastuse
peamise osa moodustab Euroopa Liidu toetus Euroopa Uhendamise Rahastu (CEF) kaudu, mis
katab kuni 85% kuludest, Ulejddnud osa katavad Balti riigid (Rail Baltica 25.04.2025c).
Projekti kogumaksumus on kasvanud, 2017. aastal hinnati maksumust ca 5,8 miljardi euro
suuruseks, 2022. aasta hinnangutes kuni 15,3 miljardi euroni. Uuemad prognoosid on hinnanud
kogumaksumuseks kuni 23,8 miljardit eurot. Projekti maksumuse tdusu pohjustena néhakse
euroala inflatsiooni, materjalide ja t66jou hinnatbusu ning tdiendavaid ohutus- ja
keskkonnandudeid (Rail Baltica 26.04.2025D).
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Uuendatud tasuvusanaltiis (CBA) on hinnanud Rail Baltica majanduslikult otstarbekaks.
Hinnanguline positiivne netom@ju on 6,6 miljardit eurot, mis arvestab otseseid kulusid ja
tulusid, nagu reisijate ja kaupade litkumise Kiirenemine, taristu kasutustasud ning ajavoitu (Rail
Baltica 25.04.2025¢). Tasuvusanallusis hinnatakse ka suurprojektiga kaasnevaid kaudseid
mojusid sealhulgas SKP panust, julgeoleku suurendamist ning CO: emissioonide vihenemist

(Rail Baltica 26.04.2025c).

3.2 Planeeringu koostamise alused ja léhteandmed

Hendrikson&Ko  (2018a, 2018b, 2018c)  koostatud ning  Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi korraldatud Rail Baltica maakonnaplaneeringud koostati
tuginedes {leriigilisele planeeringule “Eesti 2010” (kehtestatud aastal 2000), Euroopa
Komisjoni otsusele nr 884/2004, AECOM Limited koostatud Rail Baltic teostatavusuuringule,
dokumendile ,,Vision and Strategies around the Baltic Sea 2010 ja aastateks 2014-2020

koostatud Transpordi arengukavale.

Lisaks arvestati planeeringualale varem kehtestatud planeeringuid, nditeks Parnumaal Pérnu
maakonnaplaneering (kehtestatud 1998) ja Teemaplaneering ,,Asustust ja maakasutust
suunavad keskkonnatingimused (kehtestatud 2003). Lisaks maakonna ja teemaplaneeringutele
vOeti trassikoridori alternatiivide valikul arvesse ka puudutatud kohalike omavalitsuste tld- ja
detailplaneeringuid (Hendrikson&Ko 2018b). Paralleelselt viidi 1abi Rail Baltica planeeringu
koostamine ja keskkonnamdju strateegiline hindamine (Tabel 2), millele jargnes avalike
arutelude periood aastatel 2013-2017. Planeeringuprotsessi koostamist koordineerisid P&rnu,
Harju ja Rapla Maavalitsused koostdts Rahandusministeeriumiga. Avalikkuse kaasamiseks
protsessi loodi eraldi veebileht (www.railbaltic.info, tdnaseks www.rbestonia.ee), korraldati
tookoosolekuid ning arvukalt avalikke arutelusid Harju-, Rapla- ja Parnumaal. Planeeringu ja
KSH koostamise kaigus viidi l&bi tdiendavad uuringud ja analliusid, mis olid sisendiks
planeeringulahenduse ja leevendavate meetmete véljatdotamisel. Labiviidud uuringud ja

analttsid kuuluvad Rail Baltica planeeringu ja KSH koosseisu (Hendrikson&Ko 2018b).
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Tabel 2. Rail Baltica planeerimise olulisimad arenguetapid perioodil 2012-2018. Allikas:
Hendrikson&Ko (2018a, 2018b, 2018c).

Tegevus Aeg

Planeeringu algatamine 12.04.2012

KSH algatamine aprill 2012
Avalikud arutelud aastatel 2013-2017
KSH heakskiit august 2017
Planeeringu heakskiit detsember 2017
Planeeringu kehtestamine veebruar 2018

3.3 Trassikoridori alternatiivide kujunemine ja valik

Hendrikson&Ko (2018a, 2018b, 2018c) koostatud maakonnaplaneeringutes lahtuti
alternatiivide kujundamisel baasteguritest, ehitusnduetest ning teekonna ja kulutdhususe
pdhimdtetest. Baasteguriteks loetakse olulisi tingimusi, mis tldjuhul ei vbimalda trassi koridori
rajamist ning maéravad selle kulgemist olulisel maéral. Baasteguritena kasutati kaugust
elamutest, kalmistutest, kultuurimélestistest, kaitsealadest, Natura 2000 vorgustikust ja
kehtivatest  detailplaneeringutest l&htuvaid piiranguid. Baastegurid to6tati  vélja
lahteseisukohtade etapis ning neid tutvustati avalikkusele koos trassi koridori alternatiividega
(Hendrikson&Ko 2018b).

Alternatiivide visandamise algetapis seati eesmargiks valja tootada vdimalikult palju erinevaid

alternatiive, et leida planeerimise ja ehitamise eesmérgile kdige paremini vastavad variandid.
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Koostdds maavalitsuste, kohalike omavalitsuste ja erinevate huvigruppidega (t66gruppi
kuuluvad ametkonnad, keskkonnaorganisatsioonid, kodanikeihendused) analliisiti esmaste
alternatiivide kasutamise vOimalikkust Rail Baltica trassikoridorina. TO0Oprotsessi kéigus
laekus kohalikelt omavalitsustelt ja huvigruppidelt ettepanekuid ja infot, mille abil selgusid

vOrreldavad trassikoridori alternatiivid.

Rail Baltic raudteetrassi koridori asukoha mé&&ramiseks vorreldi trassikoridori asukoha
alternatiive kriteeriumigruppide 18ikes: KSH (inim- ja looduskeskkonnale avalduvad mdjud),
tehniline teostatavus, ehitusmaksumus ning sotsiaal-majanduslik tulu ja kulu. Kriteeriumid
kriteeriumigruppides tootati valja arvestades raudtee ja selle toimimiseks rajatava
raudteeinfrastruktuuri olemust ning trassi koridori asukoha vdrdlemise etapiks teadaolevate
andmete olemasolu (Hendrikson&Ko 2018a, 2018b, 2018c) .

Eelistatud trassi koridor Parnu maakonnas koosneb jargmistest 16ikudest, esitatud joonisel 1:
1B + 2B + 3A + 4A + 4H + 4D + 4F + 5D + 6B (6B kulgeb osaliselt Parnu maakonnas)
(Hendrikson&Ko 2018b).
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Joonis 1. Rail Baltic trassi koridori asukoha alternatiivid Parnu maakonnas. Eelistatud
trassikoridori asukoht on illustreeritud rohelise, vordluses olnud trassialternatiivid roosa
joonega. Allikas: Hendrikson&Ko (2018b).

2020. aastal tihistas Riigikohus osaliselt Rail Baltica Pdrnumaa raudteetrassi varasema
planeeringu, leides, et planeeringu koostamisel ei olnud piisavalt hinnatud kavandatava trassi
mdju Luitemaa linnualale, mis kuulub Euroopa Liidu Natura 2000 vorgustikku. Eelkdige jai
pdhjalikult analtitisimata v8imalik m&ju metsise (Tetrao urogallus) populatsioonile ning selle
elupaikade sidususele (Rail Baltic Estonia 2025a).
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Kohtuotsuse jargselt algatati uus planeerimisprotsess, mille raames kaaluti kuut alternatiivset
trassivarianti, vottes arvesse nii keskkonna-, sotsiaalmajanduslikke kui ka tehnilisi aspekte.
Lopliku lahendusena valiti trassialternatiiv, mis ekspertide hinnangul avaldab Natura aladele
ja sealsetele kaitstavatele liikidele kdige vaiksemat moju. Keskkonnamdjude leevendamiseks
néhakse uues planeeringus ette mitmeid leevendusmeetmeid. Naiteks luuakse metsisele uued
plsielupaigad ning taastatakse sobivaid elupaiku, et séilitada liikide elujéulisus ja elupaikade
sidusus (Rail Baltic Estonia 2025a).

3.4 Planeeringudokumentide kattesaadavus ja arusaadavus

Rail Balticaga seonduvad planeeringudokumendid on kattesaadavad nii Rail Baltica Estonia
kodulehel kui ka Maa-ja Ruumiameti hallatavast Planeeringute andmekogust (PLANK).
Veebilehel rbestonia.ee on koondatud kokku Eesti-poolse Rail Baltica projekti
dokumentatsioon ja teave. Kodulehel on kéttesaadavaks tehtud nii maakonnaplaneeringute
seletuskirjad, trassikoridoride kaardid kui ka keskkonnamd@ju hindamise aruanded. Lisaks on
lehele koondatud visuaalsed materjalid, uudised ning interaktiivne GI1S-kaart, mis véimaldab
avalikkusel saada (Uldise ettekujutuse trassi kulgemisest ning planeeritava raudtee

infrastruktuuri paiknemisest.

Rail Baltica avalik kaardirakendus annab Ulevaate raudtee Eesti osast. Kaarti avades teavitab
veebilehel avanev aken kasutajat, et kaardil kuvatav informatsioon pole 18pliku tdpsusega ning
taieneb vastavalt projekti edenemisele (Rail Baltic Estonia 25.04.2025e). Kaardikihtide
loendist on vdimalik kanda aluskaardile jirgnevad kihid: piketaaz, roobastee telg (koige
asjakohasem), projekteerimisldik, trassi nihutamisruum (tulenevalt maakonnaplaneeringust),
keskkonnamdju hindamise I6ik, hinnanguline maavajadus, omavalitsuste piir, pohiprojekt,
pdhiprojekti eelne versioon, eelprojekt, maakonnaplaneering, Maa-ameti katastrikaart, Eesti
Looduse Infosiisteem ning Maa-ameti ortofoto. Interaktiivse kaardi puuduseks on selle
lakoonilisus. Kaardirakendus annab kasutajale kill Ulevaate raudteetrassi paiknemisest ja
sellega seonduvatest detailidest (raudteeviaduktide ja 6koduktide paiknemine, reisiterminalide
ja kohalike jaamade asukoht), kuid ei vdimalda avada nendega seonduvaid

planeerimisdokumente.

Planeeringute andmekogu (PLANK) on Rahandusministeeriumi loodud dleriigiline thtne

andmekogu, mis koondab kokku kdik kehtestatud planeeringud. Andmekogu lihtsustab ja
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kiirendab planeeringute andmetele ligipdadsu, millest on huvitatud erinevad ametiasutused,
ettevotjad ja elanikud. Keskne andmekogu tagab andmete digsuse ning vdimaldab erinevatel
huvipooltel olla kindlad, et kattesaadav planeering on kdige kaasaegsem. Planeeringute
andmekogu kasutamisel vormistatakse esitatavad andmed masinloetaval kujul, et tagada
andmete paremad tootlemisvdimalused ja parandada kattesaadavust. Standardiseeritud
vormistusnduded tagavad efektiivsema, tulemuslikuma andmete périmise ja kasutamise ning
kokkuvottes pikendab see planeeringuandmete elukaart (Planeerimine.ee kodulehekilg i.a).
Planeeringute andmekogu platvorm vdimaldab kasutajal otsida planeeringuid maakonna,
omavalitsuse vdi marksdna alusel ning tutvuda nende dokumentidega. See tagab labipaistvuse

ja hdlbustab avalikkuse juurdepaasu planeerimisteabele.

Sisestades planeeringute andmekogusse mérksona ‘Rail Baltic’ on vdimalik tutvuda mitmete
detailplaneeringutega, nditeks on vdimalik leida kohalike peatuste (Saku, Kurtna, Urge)
detailplaneeringud, Rail Baltica Infrastruktuuri P&rnu piirkonna hoolduskeskuse ja
kaubaterminali detailplaneering. Lisaks on vdimalik leida Harju, Rapla ja Parnu
maakonnaplaneering ,,Rail Baltic raudtee trassi koridori asukoha miiramine, mille avades on
vOimalik leida nii maakonnaplaneeringu seletuskirjad, joonised, digitaalsed Kkihid,
kehtestamise diguslik alus ning lisad. Lisad h8lmavad nii KSH aruande dokumetatsiooni kui

ka trassialternatiivide vordlusanaliitise.

Maakonnaplaneeringu seletuskirja ja keskkonnamdju strateegilise hindamise dokumendi
jalgitavuse parandamiseks on dokumentidel liigendatud sisukord ning sissejuhatav tekst, mis
annab Ulevaate dokumendi eesmargist ja sisust. Keskkonnamdju strateegilise hindamise
aruandes on valja toodud aruandes kasutatavad lihendid ja nende tdhendus, sissejuhatusele
eelneb pdhjalik kokkuvdtte peatiikk, milles antakse llihike ja selge Ulevaade KSH protsessist,
hindamiskriteeriumitest ning aruande koostajate ettepanekutest. Dokumentides on kasutatud
joonistel selgitavaid allkirju ning tabelitel kokkuvotvaid pealkirju, mida on tekstis viidatud ja
taiendavalt lahti seletatud. Joonistel esitatud info sustematiseerimiseks on kasutatud erinevaid
varve ja leppemérke ning vajadusel ka tekstilisi marksonu. Siiski on tavainimesele raskesti
mdistetavad nt Harju maakonnaplaneeringu seletuskirjas kasutatud erialased terminid ning

lahtiseletatud uuringute Glevaade, mis viidi labi KSH raames (Hendrikson&Ko 2018a).
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3.5 Elanikkonna kaasamine

Kohaliku elanikkonna ja huvigruppide kaasamisprotsess sai alguse planeeringu
lahteseisukohtade, vdrreldavate trassi koridori alternatiivide ja KSH programmi
tutvustamisega. Formaalsele kaasamisprotsessile (planeerimisseaduses néutud tegevustele)
eelnesid ja neid tdiendasid planeeringuprotsessi toetavad tookoosolekud, millega kaasati
huvigrupid ja eksperdid. Avalik valjapanek sai alguse Harju-, Rapla- ja Parnu maakonnas
(september 2013). Sellele jargnes avalike arutelude periood kohalikes omavalitsustes aastatel
2013-2017, kus kohalikku elanikkonda kaasati tutvustades avalike arutelude formaadis
trassikoridori vordlustulemusi, planeeringu eskiislahendust, lisandunud trassi koridori
alternatiivide tdiendavat vordlust, elektrilahendusi ning valminud planeeringut ja KSH
aruannet. Avalikud arutelud korraldati kohalikule kogukonnale harjumuspérastes kohtades,
peamiselt kultuuri- v@i seltsimajades, vallamajades, Avatud Noortekeskuses vdi kohalikus
maavalitsuses (Hendrikson&Ko 2018a, 2018b, 2018c¢) .

Hendrikson&Ko (2018a, 2018b, 2018c) koostatud maakonnaplaneeringute seletuskirjades on
vdlja toodud, et maakonnaplaneeringud koostati tihedas koosttds avalikkusega, kohalike
omavalitsustega ja erinevate huvigruppidega. Kaasamise parandamiseks, informatsiooni
edastamiseks ning planeeringu ja KSH materjalide kattesaadavuse tagamiseks loodi projekti
veebiportaal http://www.railbaltic.info/et/. Protsessi erinevates etappides viidi 1abi
tookoosolekuid ning korraldati avalikke arutelusid. Tookoosolekute eesmarke, formaati ja
tulemusi pole maakonnaplaneeringute seletuskirjades kajastatud, mistottu jaab ebaselgeks,
millisel méaral tookoosolekutel huvigruppe kaasati. Rail Baltica projektis osalevate kohalike
omavalitsuste roll oli osaleda esmaste trassialternatiivide analttsimisel, edastada ettepanekuid
ja infot nii huvigruppidelt kui ka kohalikelt elanikelt.

Rail Baltic Estonia kodulehe (Joonis 2) paises asuval menudribal on esindatud kohalikule
elanikule suunatud lehekilg, millelt v6ib leida info kvartaalsete maakondade infokirjade kohta,
objektilehed, projektist puudutatud maakondade kontaktisikud, info maade omandamise kohta
ning naidisreisigraafiku. Kvartaalsed maakondade infokirjad sisaldavad infot projekti erinevate
etappide kohta, néiteks Raplamaal KMH aruannete vastavaks tunnistamise kohta, llevaadet
valminud ehitusobjektidest ning ehituses olevatest objektidest (Rail Baltic Estonia 2025b).

Lisaks annavad kvartaalsed infokirjad muuhulgas (levaadet kdimasolevate lepingute kohta,
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infot kohalike peatuste kehtestatud detailplaneeringute kohta ning maade omandamise

protsessi edenemisest.

@Rail Baltic Q (=) (e)(a)

Estonia

Esileht Projekt v Ettevote v Meedia v Kohalikule elanikule v EE] GIS kaart

Loome rohelisée JilRENdlse Euroopaga

Joonis 2. OU Rail Baltic Estonia kodulehekiilje esileht. Esilehe laosas on vilja toodud

kiirviited, mis viivad kasutaja soovitud infoni. Allikas: OU Rail Baltic Estonia.

Objektilehtedel antakse projekti eri osade kohta vajalikku teavet. Objektilehtede olemasolu
tuleneb tdovotjatele antud lepingulisest kohustusest tagada ehitusobjekti informatiivse
veebilehe olemasolu tavainimesele mdistetavas formaadis. Selleks on Rail Baltica projekti
puhul kasutatud nii Facebooki lehti kui ka eraldi alalehekiilgi toovotja ametlikul kodulehel. Nii
vOib leida sotsiaalmeediaplatformilt Facebook TREF Nord AS ametliku veebikanali Lepplaane
Okodukti ja Kivisilla viadukti ehitustéode kohta ning Merko Ehitus Eesti AS kodulehekuljelt
alalehe “Rail Baltica Harjumaa pdhitrassi raudteetaristu IV etapp Sakust Harjumaa piirini”
(Rail Baltic Estonia 25.04.2025f). Sotsiaalmeedia objektilehtedele postitatakse regulaarselt
fotosid, tlevaateid ehitustegevusest ja piirkonnas kehtestatud liikluspiirangutest.

3.6 Maaomanikele suunatud info ja selle kéttesaadavus

Esialgne maa omandamisega seonduv info on Rail Baltica trassikoridorist mdjutatava kinnistu
omanikule kattesaadav Rail Baltica Estonia kodulehekuljel valides menudribalt kohalikule
elanikule suunatud lehekiilie ‘Maade omandamine”. Lehekiiljel on iilevaade maade
omandamise protsessist ning Maa- ja Ruumiameti naidisvideod, mis annavad maaomanikule

teavet katastri toimingutest, maakorralduse pohimdtetest ja pohimdtetest, millest lahtuvad riik
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ja kohalik omavalitsus avalikes huvides vajaliku maa soetamisel (Rail Baltic Estonia
25.04.20250). Maa- ja Ruumiameti videod on avaldatud 2018. aastal. Kuigi videod on
koostatud arusaadavalt ja on visuaalselt lihtsalt jalgitavad, parineb nende sisu aastast 2018, mis
vOib need muuta aegunuks. Naiteks on maa omandamist tutvustavas videos késitletud hivitise
méaaramise arvutuskéiku kasutades 2018. aasta keskmist brutotunnipalka. Vananenud info
kasutamine naidisarvutustes v6ib tekitada maaomanikes valearusaamu ja langetada edastatud

informatsiooni tosiseltvdetavatust muutes kaasamisprotsessi formaalsuseks.

Maade omandamise lehekiljel on kirjalikult véljatoodud maade omandamise protsess,
alustades raudtee eelprojektist, millega maaratakse raudtee rajamiseks vajaliku maa-ala ulatus.
Lisaks on antud sisukas Ulevaade maa omandamise protsessi etappidest, tutvustatud
riigipoolset labirdékijat (Majandus- ja Kommunikatsiooni-ministeerium), menetluse
alustamise samme ja maa-alade turuvédértuse eksperthinnangu saamist ning maade
omandamisega seotud kulutuste kandmist riigi poolt (Rail Baltic Estonia 25.04.2025g).
Protsessi Kirjelduses pole esitatud arvulisi vaartuseid ega arvutuskdike, mis vdimaldaks

maaomanikul hinnata oma maa véaartust voi saadava hivitise suurust.

Advokaadibiiroo Sorainen AS ja Eesti Rakendusuuringute Keskus Centar OU koostasid Rail
Baltica planeeringu eskiislahenduse etapis iilevaate ,,Analiiiis Rail Baltic raudtee rajamisega
kaasnevate vdimalike negatiivsete m&jude hlivitamise vdimalustest kinnisasjade omanikele ja
kasutajatele”, hindamaks trassiddrsetele maa- ja majaomanikele kahjude &iguspérase
korvamise korraldust (Hendrikson&Ko 2018a, 2018b, 2018¢c). Ulevaade on leitav nii Rail
Baltic Estonia kodulehelt kui ka Centar OU kodulehelt ning Digari veebikogudest. Ulevaates
(Sorainen OU 2015) analuiisiti diguskeskkonda, millest selgus, et Gldjuhul on kehtiv
regulatsioon joonobjektide rajamise ja selle raames omanikele ja kasutajatele kompensatsiooni
maksmise osas maistlik ning olulises osas on pdhimotteliselt isikutele kaasnevate vGimalike
negatiivsete méjude hivitamise regulatsioon olemas. Seadust hinnatakse selgeks olukorras,
kus isiku maa jaab trassi alla. Sellisel juhul on tulenevalt seadusest v@imalik nduda kahju
hivitamist ning leida kompromisse muude kompensatsioonimeetmete osas. Taiendavalt
vOivad Rail Baltica projekti realiseerimise tagajarjel isikud olla mdjutatud ka kitsendustega,
mille osas kehtib seadusest tulenev talumiskohustus asjadigusseaduse 8 143 alusel. Kehtiva
diguse alusel ei saa nduda kompensatsiooni nditeks mira osas, mis vastab piirnormidele.
Raudteetrassist puudutatud inimestel tekib digus nduda kahjuhdvitist siis, kui hairing tletab

piirnorme ja takistab oluliselt kinnisasja kasutamist (Sorainen OU 2015).
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3.7 Projekti kriitika

3.7.1 Kriitika meediavaljaannetes

Rail Baltica projekti on meediavaljaannetes kritiseeritud alates 2013. aastast, kui alustati
raudteetrassi planeerimisega. L&bi aastate on Kkritiseeritud on nii projekti tasuvust,
keskkonnamd@jude hindamise adekvaatsust kui ka trassikoridoride alternatiive ja
kompensatsioonimehhanisme. Kritiseerijad, kes oma arvamust meedias avaldavad néevad Rail
Balticas pealesurutud ja ebavajalikku projekti. 2020. aastal avaldatud Postimehe juhtkirjas
tuuakse valja, et Norstati veebikusitluse ja inimarengu aruande taustal tekitab -kdige enam
muret hoopis see, et Eesti inimeste hulgas valitseb teadmatus Rail Baltica kasulikkusest.
Kavandatav raudtee tundub paljudele niivdrd keeruline, et seda on raske oma matta otsast
hinnata. Seda enam, kui paljud Rail Baltica vastased peavad rongitihendust -Eestit poolitavaks
ja loodusressursse raiskavaks, kuid samal ajal ei paista keegi samasuguste argumentidega

rindavat neljarajalisi autoteid (Postimehe Juhtkiri 2020).

Anneli Ammas kusib 2013. aastal Postimehes avaldatud artiklis, kas tihiskond on kiirraudtee
ehitamise kokku leppinud. Ta leiab, et raudteeprojekti pole tdstatatud planeerimisele eelnevatel
riigikogu valimistel ning seetGttu saab véita, et rahvas pole valitsejaile andnud volitust seda
raudtee-asja ajada. Ammas kirjutab: Rail Balticust on kdneldud aastaid, aga ilmselt ei eksi, kui
vaita, et Haapsalu raudtee taastamine vdi Saaremaa sild tunduvad Eesti inimestele
lahedasemad kui kdrvu lukku paneva kiirusega labi Eestimaa Euroopasse kihutav imerong
(Ammas, 2013).

Leidub kritiseerijaid, kelle jaoks tdhendab labi Parnu planeeritud trassikoridor Tartu ja Kagu-
Eesti hdabumist. Laurson (2013) leiab, et olemasoleva Tartu trassi laiendamine v@iks olla
odavam nii ehituslikust kui ka keskkonnaalasest aspektist, seda enam, et Tartu on dlikoolilinn,

mis nduab edukaks konkurentsis pusimiseks kiireid tihendusi muu maailmaga.

On véga vahe tdenaoline, et Tartu Ulikool uuesti Parnu viidaks, seega tuleb Rail Baltic tuua
Tartusse. (...) Tallinn-Tartu trassil ei ole Uhtegi kotkapesa ega punase raamatu taime.
Inimasustus, majandustegevus ja Okoststeemid on 124 aasta jooksul kohanenud
raudteetrassiga. Kapitaalne rekonstrueerimine uute viaduktide ja l&bipdasudega annab

umbritsevale piirkonnale ainult lisavaartust ja -vdimalusi (Laurson, 2013).
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Kiho (2014) s6nul on Rail Baltica projekt kallis ning ajalise tasuvuse mottes ebarealistlik. Ta
leiab, et Tallinnast Berliini sditev Kiirrong ilma lisapeatusteta on mdttetu. Samas selleks, et
labida 1500 kilomeetrine vahemaa eesmargiks seatud viie tunni piires, peaks rong sditma
peatumata kiirustel, mis ulatuvad 300 km/h. Vordluseks toob Kiho (2014) Berliini-Rooma

raudtee, mis labib kolmandaid riike ja teeb hulganisti peatuseid.

Berliinist Rooma, kus kummalgi metropolil on vétta ka tubli tagamaa, vdtab rongisdit aeg-a
18 kuni 20 tundi. lImselt oleks see ka joukohane saavutus tulevasel Rail Balticul. Vaevalt leidub
palju reisijaid, kes aga nii pikka aega vabatahtlikult rongis tahaksid veeta. (...) Pealegi on
lennupiletid hinnalt méarksa odavamad. Berliinist Rooma lendab lennuk kahe tunniga. Ja kel
vaja minna, see lendab. (...) Niisiis, liikugem Berliini tAnapéaevasel kombel lennukiga, voi siis

juba esiisade moel — ruunaga (Kiho 2014).

3.7.2 Mittetulundusiihingute ja mojuisikute vastuseis

Avalikult Rail Balticust (edaspidi ARB) on kodanikuuihendus, mille loomine sai alguse 2013.
aastal Rail Baltica KSH programmi ja maakonnaplaneeringute lahteseisukohtade avalikul
arutelul. Uhenduse loojad tundsid rahulolematust puuduliku info ja kisimustele antud
pdiklevate, leolevate ja tihtilugu taiesti vdimatuna tunduvate vastuste tle (Avalikult Rail
Balticust i.a).

Liikumise peamine seisukoht on, et kogu Eesti tulevikku mdjutav projekt peab saama kdigi
huvitatud osapooltega, ka kodanike ja kogukondadega, igakiilgselt labi arutatud. Uhingut
tutuvustaval veebilenel on vélja toodud, et ARB eesmadrk on teavitada avalikkust
planeerimisprotsessi erinevatest tahkudest, juhtides otsustajate tdhelepanu aspektidele, mis
teenivad kodanike huve v6i on Gldises protsessikésitluses jaanud tahaplaanile (sisulise
alusuuringu ~ puudumine,  trassivaliku  kriteeriumid  ja  planeerimispdhimdtted,

kompensatsioonid) (Avalikult Rail Balticust i.a).

Kodanikuiihenduse Avalikult Rail Balticust esimesel pressikonverentsil aastal 2013 lausus (ks
selle eestvedajaist, Saku vallavolikogu esimees Tanel Ots: See, mida me teeme, ei tohi olla
NIMBY - teate ju seda suhtumist, et tehke Uksk6ik kuhu, ainult mitte meie l&ahedusse. Siit

ajakirjanikele palve aidata meil mitte esindada NIMBYt (Veski 2013).
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Uhenduse juhatuse liige Priit Humal on riigikohtusse esitatud kaebust kommenteerinud
jargnevalt: Arhusi konventsiooni kohaselt peavad keskkonnakiisimused olema avalikud ning
otsused labipaistvad ning vaidlustatavad, kuid Rail Balticu planeerimise protsess ei ole seda
olnud (Avalikult Rail Balticust 2018).

Tulenevalt avaldatud seisukohtadest, eesmarkidest ja sdnavottudest ei saa pidada ARB

esindatavat liikumist otseselt suurprojekti vastaseks.

Rail Baltica vastu on esitanud ka oma avalduse Eesti Rooma Klubi (ERK). Avalduses
kritiseerit Parnut labivat otsetrassi, viidates, et see on 2011. aastal tehtud valitsuse salastatud
motiivide alusel (Eesti Rooma Klubi 2017) . Eesti Rooma Klubi avalduses leitakse, et projekti
rahastamine on ebaselge ning on tlimalt tdenéoline, et Eestile toob see kaasa Ulisuure rahalise
koormuse aastakimneteks. Samuti on 2017. aastal koostatud avalduses leitud, et tdielikult on
ké&sitlemata ehitusmaavarade vajaduse hiigelsuure tdusu mdju kogu Eesti loodusele. ERK leiab,
et on vBimalusi RB rajamiseks Eesti arengut toetavais variantides, kuid neid keeldub valitsus

analliisimast (Eesti Rooma Klubi 2017).

ERK avalduse jarel ilmus Eesti Geograafia Seltsi avalik p6érdumine Rail Baltica ja Eesti
raudteevorgu rekonstrueerimise kohta. P6ordumises avaldatakse arvamusi ja ettepanekuid,
muuhulgas réhutatakse, et Eesti rahval pole olnud v8imalik oma arvamust avaldada. Kogu
projekti planeerimise faasis on keskkonnamdjude hindamise erinevates eteppides olnud
vOimalik argumenteerida Uhe trassikoridori erinevate variantide ule. Ettepanekutes on vélja
toodud, et otstarbekas oleks kasutada olemasolevaid trassikoridoride I6ike, alandada piirkiirust
ning ehitamisel lahtuda sellest, et uus rajatav rdobastik oleks maksimaalselt kasutatav Eesti-

siseses rongiliikluses (Eesti Geograafia Selts 2017).

Projektile on tugevat avalikku vastupanu osutanud organisatsioonide seas paistab silma SA
Perekonna ja Traditsiooni Kaitseks. SAPTK loodud konservatiivseid vaartusi kandavas
uudiste- ja arvamusportaalis Objektiiv on avaldatud Rail Balticat kritiseerivaid artikleid ja
arvamuslugusid. Samuti on portaali objektiiv.ee toimetajad refereerinud erinevates
valjaannetes avaldatud artikleid, mis kasitlevad Rail Balticat eriti selle negatiivse mdju tottu

Eesti majandusele, thiskonnale voi loodusele.

Mojuisikute ja kultuuritegelaste vastuseis Rail Balticale sai formaalse alguse 2016. aasta

septembris, kui avaldati Postimehes esimene thine avalik pddrdumine, mis on tuntud ka kui
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101 kiri. Kirjas pdhjendatakse kiirraudteeprojekti Rail Baltic mittemdistlikkust Eestile ja
soovitatakse ehituskava oluliselt muuta (Postimees 2016). Peale kirja avaldamist hakati
avaldama véljaannet Avalik Eesti, mille esimeses véljaandes 2016. aasta detsembris kiri koos
uhiskonnategelaste artiklite ja arvamuslugudega avaldati. 2017. aasta jaanuaris avaldati 152
kiri, milles oldi seisukohal, et Rail Baltica rajamine praegusel kujul tuleb peatada ja asuda
kavandama Eesti vajadustest lahtuvat raudteed. See avaldati nii Postimehes kui ka Avalik Eesti
teises valjaandes (Postimees 2017a). Samal aastal, viis kuud hiljem, avaldati 222 Kiri, milles
palutakse Riigikogu Kiirraudteeprojekti Rail Baltic leping jatta ratifitseerimata selle
mittemdistlikkuse tdttu Eestile (Postimees 2017b). Kirjale eelnes Avalikult Rail Balticust

koondatud analuilis ning sellega seotud arutelu avaldas valjaanne Avalik Eesti.

2018. aasta aprillis avaldati ajalehes Postimees 400 haritlase ja kultuuritegelase kiri, milles
pdhjendatakse Rail Baltica ratifitseerimisseaduse tlhistamise vajalikkust (Postimees 2018).
Allakirjutanute seas oli 424 inimest, Kirja ja sellega seonduvat arutelu kajastas ka véljaanne
Avalik Eesti.

Kultuuritegelaste, haritlaste ja mdjuisikute avalikest kirjadest viimaseks jai 500 Kiri, mis
avaldati 2020. aasta jaanuaris Postimehes. Kiri oli suunatud riigikogule ja valitsusele ning
selles avaldatakse (ihine seisukoht projekti peatamise vajalikkusest ning soovitatakse arendada

raudteed olemasolevatel trassikoridoridel (Lotman 2020).

2025. aastaks on Rail Baltica tulevik tugevalt sdltumas Balti riikide koost6ost. Mais korraldas
Riigikogu korruptsioonivastane erikomisjon istungi, kus Lé&ti parlamendi Rail Baltica
uurimiskomisjoni esimees Andris Kulbergs andis p6hjaliku Glevaate Rail Baltica projekti
hetkeseisust Létis. Laks (2025) refereerib Kulbergsi, kelle sénul ei ole realistlik eeldada, et Lati
suudaks 2030. aastaks valmis ehitada Eesti-poolse Gihenduse Rail Baltica trassil. Latis on hetkel
prioriteediks mé&&ratud pdhitrass (Riiast riigipiirnini), kuid projekti edenemist takistavad
rahastamisprobleemid. Rail Balticale eraldatud vahendid saavad otsa 2025. aasta detsembriks
ning jargmine vdéimalik Euroopa Liidu rahastusvoor on 2029. aastal. Ldti eelarves aga vastavad
reservid puuduvad, kuna riik peab Kulbergsi sdnul samaaegselt rahastama ka teisi suuri

taristuprojekte.

Kui Léti ei suuda oma trassitihendust 2030. aastaks valmis ehitada, siis muutuks Eesti-poolne

Rail Baltica trass sisuliselt siseliiniks, mille kriitikud on ristinud Tallinn-H&ademeeste rongiks.
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Rail Baltica rahvusvahelise Gihenduse puudumine nduaks riigilt dotatsiooni ja seab kahtluse
alla projekti regionaalse tasuvuse ja strateegilise mottekuse. Komisjoni arutelud viitavad, et
Rail Baltica tulevik soltub tugevalt regionaalsest koost0ost, selgest rahastusplaanist ja
realistlikust ajakavast. L&ti poolsed viivitused ja rahastuse ebakindlus seavad ohtu kogu

projekti jatkusuutlikkuse ning suurendavad survet Eestile (Laks 2025).
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4. High Speed 2 planeeringuprotsessi Ulevaade

4.1 HS2 kontseptsioon

High Speed 2 (HS2) on iiks suurim Uhendkuningriigi taristuprojekt, mille eesméark on rajada
uus kiirraudteeliin Londoni ja Birminghami vahel. HS2 algse visiooni kohaselt pidi raudtee
iihendama Londoni Péhja-Inglismaa ning 15puks ka Sotimaaga. Tanaseks arendatakse vaid
I6iku Londonist Birminghami. Benson jt (2024) toovad projektist Ulevaadet andvas
dokumendis vélja, et suurprojekt sai alguse 2010. aastal, kui toonane leiboristide valitsus toi

esmakordselt vélja vajaduse pdhja-16una suunalise raudtee labilaskevdime suurendamiseks.

HS2 loomise peamiseks ajendiks oli olemasoleva raudteevorgu tilekoormus ning vajadus luua
kiirem, mahukam ja tookindlam 0hendus Inglismaa suurimate linnade vahel. Uuringud
néitasid, et olemasolevad liinid olid hoolimata eelnevast uuendusest jdudmas oma maksimaalse
labilaskevBime piirile. 2017. aastal avaldas valitsus HS2 teise etapi strateegilise kava, mille
eesmérk oli viia HS2 West-Midlandsi piirkonnast kaugemale. 2023. aastal tuhistas
Uhendkuningriigi peaminister Rishi Sunak etapid 2a ja 2b. Aasta hiljem Kinnitas toonane

transpordiminister Louise Haigh, et valitsus ei hakka teist etappi taaselustama.

HS2 esimene etapp (Phase 1), mis on ainus jatkuvalt tods olev projektiosa, h6lmab 140 miili
(u 225 km) pikkust kiirraudteed Londoni ja Birminghami vahel (Benson jt 2024). Prognooside
kohaselt valmivad ehitustdod aastatel 2029-2033. HS2 rongid on kavandatud liikuma kiirusel
kuni 360 km/h, muutes need Euroopa kiireimateks reisirongideks (HS2 Ltd 2024b). Rajatav

taristu kasutab Euroopa standardset ro6pmelaiust ning on taielikult elektrifitseeritud.

HS2 on reklaamitud kui rohelisem transpordilahendus, millel on véiksem CO: jalajilg
vorreldes lennu- ja autotranspordiga. Samas toob suurprojekti ehitusfaas kaasa negatiivseid
keskkonnamdjusid, Benson jt (2024) toovad valja, et keskkonnaeksperdid on tdstatanud
kiisimusi selle kohta, kas kavandatud leevendusmeetmed on piisavad 6koloogilise kahju

kompenseerimiseks.

HS2 rahastamist on saatnud ulatuslikud vaidlused. Kui 2012. aastal hinnati esimese faasi
maksumuseks £20,5 miljardit, siis 2024. aasta hinnang ulatub £49-56,6 miljardi vahele.

Kulude kasvu on pdhjustanud inflatsioon, keerukad pinnaseolud, projekti ulatuse muutused ja
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liiga optimistlikud eeldused. Séltumatud eksperdid on toonud esile, et suurprojekti kasude ja

kulude suhe (benefit-cost ratio) jaéb alla tavaparaselt aktsepteeritava taseme (Benson jt 2024).

4.2 Planeeringu koostamise alused ja ldhteandmed

High Speed 2 planeeringu alustamisele eelnes mitme seadusandliku dokumendi (hybrid bill)
vastuvdtt parlamendis, mis andis loa alustada raudteeprojekti planeerimist. Igale planeeringu
faasile eelnes seadusandliku dokumendi vastuvotmine parlamendi poolt. “The High Speed Rail
(London — West Midlands) Bill 20177 (UK Parliament 2020) oli esimene seadusandlik
dokument, mis 0hendas projekti avaliku ja erahuvi ning satestas projekti elluviimise
tingimused. Command Paper "High Speed Rail: Investing in Britain’s Future — Decisions and
Next Steps” andis 18pliku ametliku Kinnituse esimese etapi planeeringule, tépsustas 16pliku
raudteetrassi asukoha ning viitas taiendavale leevendusmeetmete vajadusele (DfT 2012). 2013.
aastal vOttis parlament vastu seaduse, mis vGimaldas alustada raudteetrassi ettevalmistustoid
ning trassialuse maa omandamist (The National Archives 2013). Lisaks viidi labi
keskkonnamd@ju hindamine (Environmental Statement (ES), Draft Environmental Minimum

Requirements (EMRs)) nii strateegilisel kui ka projekti tasandil (Benson jt 2024).

Ehitustegevus London-Birmingham I8igul sai alguse 2020. aasta septembris (Tabel 3), kolm
aastat hiljem avaldas Uhendkuningriigi riiklik jarelevalveasutus hinnangu, milles leitakse, et
projekt on teostamatu voi vajab tdsist imberhindamist (Weinfass 2023). 2024. aasta viimasel
kuul astus HS2 Ltd tegevjuhina ametisse Mark Wild, kes alustas raudteeprojekti
umberhindamist ehk HS2 reseti (Wilcock 2025).

Tabel 3. Peamised High Speed 2 planeerimise arenguetapid. Allikas: (Railway Technology
2020, Wilcock, 2025).

Tegevus Aeg

DfT (Department for Transportation) 2009
registreeris ettevotte HS2 LtD

Esialgse trassikoridori avalikustamine oktoober 2010
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Avalikud arutelud juuli 2011
Valitsus kiitis heaks algse trassikoridori jaanuar 2012
Esimeste Gigusaktide esitamine parlamendile | 2013

“The High Speed Rail (London - West | veebruar 2017
Midlands)  Bill ~ 2017”  seadusandliku

dokumendi vastuvotmine parlamendis

Avalik kriitika projektile, Kkritiseeritakse HS2 | mai 2020
tegevjuhile lisatasude maksmist

Ametlike  ehitustodde  algus  London- | september 2020
Birmingham I8igul

Riiklik jarelevalveasutus (Infrastructure and | juuli 2023
Projects Authority) leiab, et projekt on

teostamatu vOi vajab imberhindamist

Tood alustab uus HS2 Ltd tegevjuht, kes | detsember 2024

alustab projekti imberhindamisega (HS2 reset)
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4.3 Trassikoridoride alternatiivide kujunemine ja valik

Trassikoridori alternatiivide otsimisel oli ma&&ravaks leida tasakaal kulude, kiiruse ja
keskkonnamdju vahel. Eelistati vimalikult sirget ja luhikest trassi, mida oleks vdimalik siduda
olemasolevate jaamade ja raudteevdrguga (HS2 Ltd 2017). Trassialternatiivide valikul vaadati
reisiaega, kuluefektiivsust, keskkonnamdju ja  vastavust transpordi- ja
regionaalarengustrateegiatele. KOik trassialternatiivid (Joonis 3) pidid looma toimiva tihenduse
Londonist Birminghami ning I6imuma olemasoleva transpordivdrguga. Planeeringus kaaluti
nelja trassialternatiivi: Route 1.5, Route 2.5, Route 3 ja Route 4 (HS2 Ltd 2017). Valituks osutus
Route 3, mis kasutab olemasolevaid transpordikoridore, on kdige kuluefektiivsem ning sirgema
trajektooriga. Lisaks toodi valja, et Route 3 valik vBimaldab suunata trassi tunnelitesse ning

vahendada mdju kaitsealadele pakkudes suuremat nihutamisruumi (HS2 Ltd 2013).
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Joonis 3. High Speed 2 trassikoridori asukoha alternatiivid suunal London-Birmingham.
Valituks osutunud trassikoridori asukoht on illustreeritud sinise joonega. Vordluses olnud
alternatiivid kujutatud rohelise, punase ja violetse joonega. Allikas: High Speed Two (HS2)
Limited (2013).

4.4 Planeeringudokumentide kéattesaadavus ja arusaadavus

High Speed 2 (edaspidi HS2) planeeringudokumentide kattesaadavus on tagatud projekti
ametlikul kodulehel (www.hs2.org.uk) leitava dokumentide arhiivi kaudu ning Gldriiklikut
informatsiooni koondaval veebilehel (www.gov.uk). Mdlemalt veebilehelt on véimalik otsida
soovitud dokumente kasutades selleks veebilehele kohandatud otsingumootorit. HS2 kodulehel
asuva dokumentide arhiivi otsinguribal on véimalik soovitud dokumente otsida nii marksdna,
piirkonna kui ka dokumenditiiiibi alusel. High Speed 2 kodulehekdlje esilehe (Joonis 4)
ulaosas on vélja toodud kiirviited, mis viivad kasutaja soovitud infoni. Sarnaselt Rail Balticale
on kodulehe Ulesehitamisel kasutatud visuaalseid materjale, uudiseid ning ulevaateid
ehitusprotsessist. Lisaks on ametlikult kodulehelt leitav interaktiivne GIS-kaart, mis vdimaldab
avalikkusel saada detailse ettekujutuse trassi kulgemisest, vdimaldades sealjuures jélgida
ehitusprotsessi tutvudes sealjuures konkreetset tegevust puudutava dokumentatsiooniga.
Kaardikihtide loend on lihtsasti avatav, kasutamise lihtsustamiseks on korraga vdimalik valida
loendist vaid (hte kihti, mille kuvatavat informatsiooni uurida. Loendist on véimalik kuvada
trassikaarti, jaamade ja tunnelite asukohti, viaduktide ja sildade paiknemist, valitud piirkonna

t0ode llevaadet ja maaomandi skeeme (HS2 kaardirakendus 29.04.2025)
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Joonis 4. High Speed 2 (HS2) Ltd kodulehekdlje esileht. Esilehe (laosas on valja toodud
kiirviited, mis viivad kasutaja soovitud infoni. Allikas: High Speed 2 (HS2) Limited.

Uhendkuningriigi uldriiklikut infot koondaval veebilehel on kokku koondatud kdik High
Speed 2 raudteeprojekti puudutav info planeeringutest ehitusprotsessi edenemise
teadaanneteni.  Avalikustatud  informatsioon on  koondatud  mitmetasandilistesse
kategooriatesse, mille vahel liikudes on v@imalik uurida alateemasid, mis puudutavad
erinevaid projekteerimisetappe, tdiendavaid tehnilisi ndudeid, keskkonna ja arheoloogilisi
uuringuid, Ulevaadet HS2 driplaanist, ehitus- ja insenertehnilistest lahendustest. Samuti on
vOimalik saada ulevaade HS2 &ritihingu sisesest dokumentatsioonist ning kuludest,
projekteerimis- ja seadusandlikest dokumentidest ning huvigruppide ja kogukonna kaasamisest
(www.gov.uk). Projektiga seonduvat infot on vGimalik leida nii Uhendkuningriigi parlamendi
raamatukogu veebilehelt (commonslibrary.parliament.uk) kui ka raudteetrassiga piirnevate
omavalitsuste raamatukogudest (HS2 Ltd 2015). Sisestades parlamendi raamatukogu veebilehe
otsingumootorisse nditeks ‘HS2’ on voimalik leida iilevaatlike materjale, seaduseelndusid ja

nende tutvustusi ning parlamendiliikmetele koostatud abimaterjale.

Avalikustatud HS2 projekteerimisdokumendid erinevad tunduvalt Rail Balticat puudutavatest
dokumentidest. Kattesaadavate materjalide hulgas domineerivad pigem elanikkonnale
suunatud informatiivsed materjalid, mis késitlevad nii maade omandamist, kaasamisprotsessi,

harjutusulesandeid koolidele ning Ulevaadet ehitustdode edasijdudmisest. Laiemale
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elanikkonnale suunatud materjalid on lihtsasti mdistetavad ka inglise keelt vddrkeelena
kdnelevale inimesele, kuid planeeringut puudutavad dokumendid on detailirohked sisaldades
peamiselt asendiplaane, infrastruktuuri tehnilisi jooniseid ja viiteid planeeringusektsioonidele
(HS2 2016).

Planeeringudokumentide seletuskirjades on margata ka puudlusi suurendada edasiantava
informatsiooni usaldusvédrsust ja ldbipaistvust. Nii on nditeks seletuskirjas “High Speed Two
Phase One Information Paper Al: Development of the HS2 Proposed Scheme” vilja toodud
dokumendi viimase uuendamise kuupdev ning versioon, mis aitab hinnata nii informatsiooni
ajakohasust kui ka usaldusvaarsust (HS2 2017).

4.5 Elanikkonna kaasamine

Elanikkonna kaasamine on HS2 projektis seatud prioriteediks, kuna kiiraudteeprojekti
laiemaks eesmérgiks on majanduse elavdamine valjaspool Londonit. Kaasamismeetodite
rakendamisel loodeti jduda kompromissideni, et alustada ehitustegevusega planeeritust varem.
HS2 kodulehekiljel on mainitud, et nende eesmark on arendada uut raudteeliini austades
inimesi ja avalikku ruumi, mida sedavord mastaapne projekti mojutab. Kogukondade
teavitamine, kuulamine, kisimustele vastamine ja konsulteerimine on peamiseks kaasamise

viisiks, mida HS2 projekti elluviimisel rakendab.

Arendajapoolse koost6d initsiatiivina on HS2 loonud kohalikele kogukondadele fondi
raudteetrassi &arde jéévate hoonete ja avaliku ruumi taaselustamiseks. Kogukonnale ja
keskkonnale suunatud fond (The Community and Environment Fund) ning ettevétlus- ja
elukeskkonnafond (Business and Local Environment Fund), koguvaartusega 45 miljonit naela,

aitavad ellu viia kogukonna ndgemust raudteeadrsest piirkonnast (HS2 Ltd 2025a).

Kaasamise laiendamiseks on HS2 arendamisel rakendatud ka kogukonna kaasamise strateegia
loomist. Strateegia eesmargiks on kontrollida informatsiooni liikumise viise ja parandada
klienditoe kasutajakogemust. Igale raudteeprojektist mdjutatud piirkonnale on koostatud
kaasamise plaanid selgitamaks, kuidas kogukondadega suheldakse ja teostatavatest t06dest
teavitatakse. Lisaks antakse (levaade t6Ovotjatest ja néidatakse kaardil, mis tdid antud
piirkonnas HS2 ehitamisel labi viiakse (HS2 Ltd 2022). Selleks, et hinnata arendaja koost6o

edukust kohaliku elanikkonnaga koostab HS2 Ltd eduaruandeid (Community Engagement
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Progress Reports), mis moddavad kaasamise edukust ja inimeste rahulolu. Eduaruannete
andmetena kasutatakse juhtumiuuringuid ning andmed klienditoest (péaringute ja kaebuste arv),
vaadatakse kogukonnale suunatud rahastuse kasutamist ja dritustel osalenud inimeste arvu
(HS2 Ltd 2021). High Speed 2 arendajate avatust ja vastutulelikust kohalike elanike
kiisimustele ja kaebustele nditab ka GOpéevaringselt to6tav kasutajatoe telefoniliin, kus
paringud registreeritakse. Ettevote on seadnud Kiireloomulistele kisimustele vastamiseks

tahtajaks 2 kalendrip&eva ning kaebuste lahendamiseks 20 kalendripgeva (HS2 Ltd 2023).

4.6 Maaomanikele suunatud info ja selle kattesaadavus

High Speed 2 raudteetrassi alla kuuluva maa omandamisega seotud informatsioon on leitav
HS2 ametlikult kodulehekiljelt valides menddribalt piirkondlikku informatsiooni (In your
area) koondava lehekilje. V@imalik on tutvuda nii kaardimaterjaliga, t66dega erinevates
piirkondades, leevendusmeetmetega, elanike-ja ehitustegevuse voliniku kontaktandmetega kui
ka korraldavate teavitusiritustega. Lisaks on leitav puudutatud maaomanikele suunatud
lehekilg (Land affected by HS2), millelt on v6imalik saada informatsiooni, mis puudutab
maade omandamisega seotud informatsiooni (hindamisalus, kompensatsiooniméaar). Samm-
sammult on kirjeldatud maade omandamise protsessi, lehekiljelt vdib leida ka soovituse
juriidilist abi protsessi labimise lihtsustamiseks. Kdige olulisem osa maade omandamist
puudutaval lehekiljel on alumises osas kuvatud viimane informatsiooni uuendamise kuupaev,
mis antud t66 Kirjutamise hetkel on 07.03.2025. Antud detail kinnitab kuvatud info digsust ja
ajakohastust, mis on oluline osa maaomanike kaasamisprotsessi juures suurendades seeldbi

usalduslikku suhet raudtee arendaja ja maaomaniku vahel (HS2 Ltd 2025b).

Riikliku jérelevalveteenistuse koostatud dokumendis “Investigation into land and property
acquisition for Phase One (London — West Midlands) of the High Speed 2 programme” (The
National Audit Office 2018) véidetakse, et HS2 haldaval ettevottel polnud alustades selget
plaani, kuidas maade omandamisele l&heneda. Esimene strateegia ja l&henemisviis maa ja
kinnisvara omandamiseks avaldati 2015. aastal, valmistudes ettevotte tldise valmisoleku
labivaatamiseks ja esimese etapi elluviimiseks. 2015. aasta septembris viidi labi maa ja
kinnisvara omandamise strateegia Ulevaatamine, millest selgus, et maa omandamiseks

koostanud protseduurid on sobilikud ja koostatud Crossraili projektist omandatud kogemustel.
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Sarnaselt Rail Baltica maade omandamise protseduurile viiakse HS2 raudteetrassist méjutatud
maade omandamiseks labi hindamine, mille tulemusena selgub omandatava maa hind. Lisaks
on valjatootatud hivitiste méaramise protseduur nii otseselt mdjutatud maaomanikele kui ka
neile, kelle kinnisvara vaartus langeb vo6i kelle kinnisvara jadb raudtee hairingutsooni (The
National Audit Office 2018). Seadusest tulenevalt saab huvitist taotleda séilitatud maa vaartuse
languse tdttu, hairingute, kolimise vai &rilise tegevuse ldpetamise tottu. Samuti hivitatakse
Oigusabi kulud. Valitsuse poolt loodi tdiendavad hivitusskeemid inimestele, keda suurprojekt
kaudselt m@jutab (nt mdra, visuaalne hdiring). Néaiteks kuni 120 m raadiuses raudteetrassist
vOib riik osta kinnisvara v6i maksta sularahatoetust (kui omanik jaéb elukohta). 120-300 m
kaugusel raudteetrassist on vdimalik taotleda Uhekordset rahalist toetust. Lisaks on kasutusel
Need to Sell Scheme omanikele, kes ei saa miiua oma kinnisvara, kuna HS2 trassikoridori
lahedus vahendab selle vaartust. Sel juhul ostab kinnisvara riigi esindaja piirkonna turuhinnaga
(The National Audit Office 2018).

Informatsiooni kéttesaadavuse suurendamiseks on erinevatest maade omandamisega seotud
dokumentidest koostatud n-0 lihtsustatud versioonid, néiteks HS2 Need to Sell Scheme: easy
read version. Lihtsustatud versioonis on kasutatud lugemise lihtsustamiseks tavaparasest
suuremat tekstifonti, tekstimdistmist toetavaid jooniseid. Samuti on tekstidokumenti
koondatud kdige sagedamini esitatud kisimused, mis puudutavad maade omandamist.
Sealjuures on oluline markida, et kdik maaomanike informeerimise dokumendid sisaldavad
Kiiresti leitavaid kontaktandmeid (HS2 Ltd 2022b). Vdimalikult kiireks ja usaldusvaarseks
infovahetuseks on loodud maaomandamise portaal (Track my property case portal). Tegemist
on veebilehega, kuhu on koondatud kogu dokumentatsioon, arendajal ja riigil on vdimalik
edastada teavitusi, maaomanikul on otsetee suhtlemiseks ametnikega ning vdimalus esitada
taotluseid ja kaebusi (HS2 Ltd 2025c).

4.7 Projekti kriitika

4.7.1 Kriitika meediavéaljaannetes

Meediavéljaannetes on avaldatud kriitikat HS2 projekti valjakuulutamisest tdnaseni. The
Guardianis 2025. aasta veebruaris avaldatud artiklis on Topham (2025) on tsiteerinud
Uhendkuningriigi avalike kulude komisjoni 2025. aasta raportit. Raportis leitakse, et HS2 on

36



muutnud Gpikunaiteks sellest, kuidas suurt infrastruktuuri projekti mitte juhtida. Komisjon on
kritiseerinud transpordiministeeriumit (Department for Transport) ja HS2 Ltd koost6o
puudumise eest ning parlamendiliikmed on artiklis tsiteeritud sdnavottudes Gelnud: (...) on
vastuvdetamatu, et tle kiimne aasta parast programmi kaivitamist ei ole meil endiselt selgust

selle maksumuse, 16pliku ulatuse, valmimisaja ega ka vdimalike kasude osas (Topham 2025).

Peamine Kriitika seisneb transpordiministeeriumi ja HS2 Ltd erimeelsuses projekti maksumuse
osas. Artiklis tsiteeritud parlamendiliikmed markisid, et neil on vahe usku sellesse, et
praegused sammud kulude kontrollimiseks midagi sisuliselt muudavad. Siiski on neid, kes
leiavad: DfT ja HS2 Ltd ei tohi seda v@imalust raisku lasta — tuleb 6ppida mineviku vigadest

ja puuda maksimeerida maksumaksja kasu sellest hiigelinvesteeringust (Topham 2025).

Komisjoni esimees Geoffrey Clifton-Brown on 6elnud: On aeg kéasitleda HS2 projekti selle
toelises valguses — see on hoiatuslugu, mida tulevased valitsused peaksid dppima kui naidet

sellest, kuidas suuri projekte ei tohiks juhtida. (Topham 2025).

Varasemalt on projekti meedias kritiseeritud ka avalike kirjade ja arvamuslugude nédol. 2024.
aastal avaldas Financial Times Sarah Flannery avaliku kirja “A sceptic’s take on the Starmer
government’s HS2 review”. Flannery leiab, et HS2 lobistid ja kasusaajad on aastaid esitanud
avalikkusele muinasjutte sellest, et 250 miili pikkune wuus raudteeliin on véti
susinikuneutraalsele transpordile ning majanduslikule elavnemisele Pdhja-Inglismaal. Ta
leiab, et ehituskulusid ja loodusmaastike hévitamist ei peetud oluliseks — see oli lihtsalt kaasnev
kdrvalkahju.

Oma kirjas kritiseerib Flannery ka vaiteid, et HS2 edasiarendus Birminghamist on hadavajalik,
kuna West Coasti pdhiliin ja M6 kiirtee on mélemad tlekoormatud. Ta toob vilja, et HS2 Ltd
on ainulaadne, kuna ettevottelt pole kunagi ndéutud projektikulude esitamist ajakohastatud
hindades vaid neil on lubatud tugineda 2019. aasta eelinflatsioonilistele hindadele.

Kokkuvotvalt leiab Flannery, et HS2 illusiooni tlalhoidmiseks on vaja petetavaid: Kuid kuigi
mdningaid inimesi voib petta monel ajal ja kdiki inimesi voib petta monel ajal, ei ole voimalik
koiki inimesi kogu aeg petta. Tema sonul peaks valitsus Idpetama HS2 lihvimise, kuna see ei
peta enam kedagi (Flannery 2024).
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2023. aastal avaldas George Monbiot The Guardianis arvamusloo, kus leiab, et iga kord, kui
suurprojekt nagu HS2 muutub kulukaks fiaskoks, kusitakse, miks. Ta vaidab, et selle pdhjuseks
on klientelism. Monbiot vaatab arvamusloos tagasi 2010. aastal kirjutatud artiklile, milles ta
véitis, et HS2 eelanalliisides valjatoodud arvud ei klapi. Tema hinnangul oli keskkonnakasu
kunstlikult suurendatud labi mitmete arvestuslike trikkide ja fabritseeritud andmete ning
valitsuse poolt ariplaaniks nimetatu oli tegelikult kulude-tulude analtis, kus véidetavat

majanduslikku kasu paisutati 1abi ilmse terve mdistuse vastu kdivate oletuste.

Artikli autori arvates on HS2 projekt uiks ilming haigusest, mis laastab riiki sdltumata valitsuse
vahetumisest, demokraatlikust kontrollist vdi konservatiivide kokkuhoiuprogrammidest. Tema
sonul on see klientelism, vastastikuste teenete vahetamine, mille tulemuseks on avaliku raha
massiline vaarkasutus ja suunamine eraettevotete taskusse. Autori hinnangul on HS2
klientelismi ndide ka infrastruktuurikulutuste mottes. Samal ajal kui projektid nagu HS2 saavad
rahastuse ilma nduetekohase kontrollita, jaetakse téhelepanuta tdeliselt vajalikud projektid,
naiteks kanalisatsioonivirgu uuendamine, linnadevaheliste rongitihenduste parandamine,
hoonete soojustamine voi koolide varisemiskindluse tagamine. Monbiot leiab, et enamiku
suurprojektide peamine eesmérk on anda lepingud arendajatele. Kui nad hakkavad pakkuma
avalikku teenust, on see vaid lisaboonus. Mida suurem on era- ja avaliku kasu ebavdrdsus, seda
suurem on projekti edenemise téendosus — avaliku raha halb kasutus on juba poliitikasse sisse
kirjutatud (Monbiot 2023).

Véljaandes The Political Quarterly on Docherty ja Shaw (2025) uurinud, mis peetakse HS2
projekti  ebabnnestunuks. Autorid keskenduvad tehnokraatliku hindamismetoodika
negatiivsele mdojule otsuste tegemisel ning asjaolule, et projektimeeskonnast puudus
karismaatiline liider, kes oleks suutnud projekti poliitiliselt kaitsta. Docherty ja Shaw (2025)
toovad vélja, et Suurbritannial ei ole geograafilisi ega tehnilisi takistusi, mis takistaks
Kiirraudtee arendamist. Samas vOrreldes riikidega nagu Itaalia ja Hispaania on Briti
infrastruktuuri ebaproportsionaalselt kallis ehitada. Stiud néhakse valitsusel, kes tlehindavad
projektide tasuvust ning alahindavad susteemset ebaefektiivsust, ignoreerides killustunud

vastutust, planeeringuprotsessi aeglast kéiku ja katkestusi.

Transpordiinfrastruktuuri  tasuvust hinnatakse autorite sénul Uhendkuningriigis liialt
tehnokraatlikult, kasutades Benefit-Cost Ratio (BCR) metoodikat. BCR-i kasutamisel on

oluline mdista, et tegemist on lihtsustatud nditajaga, mis ei kajasta strateegilisi eesmarke ega
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sotsiaalseid mdjusid. Seetdttu néhti HS2 potentsiaali suuremana kui see tegelikkuses on vaid
seeetdttu, et BCR-analliis andis piisavalt kdrge tulemuse. Docherty ja Shaw (2025) leiavad, et
projekt Gnnestus ainult seni, kuni seda toetasid tugevad poliitikud nagu Andrew Adonis,
George Osborne ja Boris Johnson. Toetus kadus Rishi Sunaki ametisseastumisega, mis
tdhendas, et puudus inimene, kes oleks suutnud selle eest poliitiliselt seista. Sunaki otsus
katkestada projekti teine faas (Birminghamist pbhja jadv trass) IGpetas 15 aastat kestnud

parteideulese konsensuse.

Teise faasi tlihistamise otsusest jdid vélja strateegilise taristu planeerimiseks moodustatud
valitsusasutused ning artikli autorite hinnangul ulatub otsuse mdju tarnijatest, rahastusest ja
oskusteabest kuni tldise usalduseni valitsuse investeerimisv@imesse. Docherty ja Shaw (2025)
ndevad vOimaliku stsenaariumina 80 miljardi naela kulutamist ainult Londoni—Birmingham
kiirrongi rajamiseks, mis ei téida arendaja seatud strateegilisi ega sotsiaalseid eesmérke
(Docherty ja Shaw 2025).

4.7.2 Mittetulundusiihingute ja mojuisikute vastuseis

HS2 projekti peatamiseks on loodud riiklik rohujuuretasandi liikumine Stop HS2. Nende
missiooniks on peatada High Speed 2, veendes valitsust projekti taielikult tiihistama. Stop HS2
algatatud petitsioon anti Downing Streetile (le 2011. aasta oktoobris. Liikumine on
korraldanud alternatiivseid avalikke arutelusid, riiklike kampaaniaid, andnud vélja
dokumentaalfilmi, loonud infolehti ja tegevusgruppe ning osalenud matkadel,
teaduskonverentsidel ja teinud koost6dd sarnaste organisatsioonidega Euroopas. SGnumi
edastamiseks valitsusele on osaletud erakondade aastakonverentsidel, korraldatud
meeleavaldusi parlamendi ees ning esinetud ka riikliku transpordikomisjoni ees (STOP HS2
Ltd i.a). Stop HS2 on vélja t66tanud soovitused projektivastastele Ghiskonnaliikmetele.
Peamisteks soovitusteks on parlamendisaadikutele Kkirjutamine, plakatite ja muude
kampaaniavahendite asetamine avalikku ruumi ning erinevatel aruteluformaatidel osalemine.
Uheks levinuimaks relvaks vastasseisul on sotsiaalmeedia. Nii soovitab HS2 Stop meekond
teha pilte ja jagada sotsiaalmeedias, samuti soovitatakse lisada kommentaare Stop HS2 artiklite
alla vOi osaleda diskussioonides ajalehtede veebiartiklite kommentaariumis. HS2 Stop on
lisanud ka artiklite alla jagamisnupu, mille abil saab linke sotsiaalmeedia platformidele
postitada (STOP HS2 Ltd 2013).
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HS2 peatamiseks on korraldatud ka mastaapseid protestiaktsioone. Uheks protestiviisiks on
vastupanulaagrite loomine raudteetrassi aladele. 2020. aasta oktoobris algas Wendover Active
Resistance Campi (WAR Camp) vastupanulaagri laialisaatmine. WAR Camp oli
keskkonnaprotestilaager Chilterni mégede ldhedal, kus asub looduskaitseala. Aktivistide
eesmérk protestimisel oli pd6lismetsade kaitsmine HS2 ehitustegevuse eest.  Laagri
laialisaatmise eel ehitasid protestijad torni, et muuta piirkonna vabastamine keerulisemaks.
Laialisaatmise alguses toimus mitmepdevane vastasseis, kus protestijad ehitasid torni 6dsel
uuesti tles. Samal ajal kaevati salajane maa-alune tunnel, kuhu viis protestijat 18puks varjus.
Tunnelikaevamist kui protestivormi on Uhendkuningriigis kasutatud alates 1990ndatest.
Tunnelite eesmark on ajalooliselt ehitustegevuse peatamine voi aeglustamine, kuna kaevikusse
varjunud inimeste eemaldamine on daarmiselt keeruline ja ohtlik. Pdrast 28 paeva maa all
viibimist toodi protestijad tunnelist valja. Kuigi protestijatel 6nnestus t66de algust edasi likata,
polnud neil vdimalik projekti peatada. HS2 esindaja sonul raiskavad protestid avalikku raha ja
takistavad keskkonnale kasulikke projekte (Russell 2022).

2020. aastal liitus keskkonnaliikumine Extinction Rebellion HS2 vastaste organisatsioonidega,
et matkata seitsme péevaga mooda planeeritavat raudteetrassi Birminghamist Londonisse.
Matka korraldajate eesmargiks oli kogukondade Uhendamine ja arutelu algatamine, et leida
viise, kuidas 200 miljardi naelast investeeringut kasutada teiste avalike huvide jaoks (Stretton
2020).

Matkal osalev Matthew Bishop kampaaniast Save Cubbington Woods (tles:

Me marsime, sest meil on siiber. Inimestel on siiber sellest, et valitsus varjab tGde selle projekti
kohta, naidates ules taielikku labipaistmatust ja vastutamatust. Meil on siiber meie
labikukkunud demokraatiast ja siiber kahjudest, mida see projekt jatkuvalt péhjustab meie
kogukondadele ja looduskeskkonnale.

Strettonile (2020) intervjuud andes lisas Elizabeth Cairns, Extinction Rebellioni liige ja

Stopping HS2 Chilterns kaasasutaja:

Valitsus ei kiusinud rahvalt, kas nad tldse tahavad HS2 projekti. Selle asemel, et riiki
tasakaalustada, stivendab see rong olemasolevaid ebavdrdsusi ja tdmbab veelgi rohkem

majandustegevust Londoni poole.
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Enda vastuseisu protestile on avaldanud ka The Wildlife Trust, The Woodland Trust ja
National Trust. The Wildlife Trusts on koostanud aruande, milles hoiatatakse, et kui
raudteeprojekt HS2 jatkub praegusel kujul, hdvib Gle 100 pdlismetsa ning tohu hulk
looduslikke elupaiku. Raudteeprojekt dhvardab hdvitada maérgalasid, looduslike niite ja
ajaloolisi puisniite. Drury’le antud intervjuus (2020) iitleb Wildlife Trusti kampaaniate ja
poliitika direktor Nikki Williams, et HS2 hévitab vaartuslikke stsinikku siduvaid elupaiku, kui
see lubatakse ellu viia praegusel kujul. See kahjustab 6koslisteeme, mis pakuvad looduslikku
lahendust Kkliimakriisile. Kuigi HS2 Ltd on teatanud plaanist luua kogu trassi ulatuses
rohekoridor, peab The Wildlife Trusts seda ebapiisavaks kaotatud maastiku asendamiseks.
Hilary McGrady, National Trusti peadirektor, Utles oma kommentaaris: Kuna HS2 on Euroopa
suurim omataoline projekt, lasub neil oluline vastutus olla eeskujuks ja tagada loodusele
netopositiivne tulemus. HS2 Ltd on planeeringudokumetides kinnitanud, et projekt viiakse ellu
loodust austavalt ning ettevotte esindaja sénul ei ole raportis esitatud véited, et teatud paigad

on kaotuse voi markimisvaarse moju ohus, tapsed (Drury 2020).

Silmapaistvaimad projektivastased mojuisikud on poliitikud ja parlamendisaadikud. Oma
vastasseisu ajakirjanduses ning sotsiaalmeedias on valjendanud nii konservatiivsesse erakonda
kuuluvad parlamendisaadikud kui ka leiboristid, rohelised ja Reform UK partei (Doward ja
Binley 2011). Meedias on figureerinud ka Chris Packham, kes on tuntud loodusemees,
fotograaf ja telesaadete juht (lbrahim 2020). Lisaks on projekti kritiseerinud Cheshire
maakonnas elav muusik Noddy Holder, kes leiab, et projekt on muutumas valgeks elevandiks

ning rongiliiklust tuleks arendada ladnerannikul (Hardiman 2021).
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5. Arutelu

Kaesoleva t06 eesmargiks oli uurida, kuidas kollaboratiivse planeerimisteooria rakendamine
mdjutas suurprojektide, eeskétt Rail Baltica ja High Speed 2 (HS2) planeerimisprotsessi.
Tulemuste pohjal vGib jareldada, et hoolimata ulatuslikule kaasamisprotsessile, kus kasutati
erinevaid meetodeid, ei ole suurprojektide edu garanteeritud. T60 kinnitab seda, et
kollaboratiivse planeerimise meetodite rakendamine ei ole lihtne ja ei garanteeri edukust, kuigi
vOib sellele kaasa aidata. Rail Baltica ja HS2 suurprojektid nditavad, et kaasamine peab olema

mitte ainult varajane, vaid ka susteemne, sisuline ja strateegiline.

High Speed 2 projektist on margata Uhendkuningriigi pikaajalist demokraatliku planeerimise
kogemust, mis kajastub labimdeldud kaasamisstrateegiates. Avalikustatud
planeeringudokumentide rohkus, informatsiooni lihtne kéattesaadavus ja selgus, kaebuste
esitamise kiirus ning spetsiaalse portaali (nt omandiportaal) olemasolu viitavad
inimestekesksusele, mis tdstab kaasamise legitiimsust. Kaasamisprotsessi lihtsustatus
tavakodaniku jaoks naitab, et HS2 on suutnud luua kaasava planeerimiskeskkonna, kus

tehnilisuse mdistmine ei ole osalemist takistavaks teguriks.

Rail Baltica on suurim raudteetaristuprojekt Balti regioonis viimase saja aasta jooksul. Seetdttu
leiab kaesoleva t66 autor, et Rail Baltica-suuruse eelarvega projekti edukaks elluviimiseks on
vaja nii juhtimisoskust, ambitsiooni kui ka teadmiseid ja pikaaegset valdkondlikku kogemust.
Suurprojekte, nagu Rail Baltica, arendatakse Eestis harva. Autori hinnagul tingib nende
vahesust Eestis investoritele ebatraktiivne majanduskeskkond: Eesti asukoht on perifeerne ning

tarbijaskond véike.

Rail Baltica planeeringudokumentidest ilmnes, et kaasamine oli samuti mitmetasandiline,
naiteks loodi projektile spetsiaalne veebiplatvorm, korraldati arutelusid, t66koosolekuid ja
koostati infokirju. Samas esines mitmeid Kkitsaskohti, sh erialaste terminite kasutamine
avalikkusele suunatud planeeringumaterjalides, ajakohastatud info puudumine projekti
kodulehelt ning Uhiskondliku usalduse puudumine. Viimane Vvéljendus nditeks
kodaniketihenduste kriitikas ja kohtuvaidlustes, millest tihe tulemusena tlihistas Riigikohus osa

trassiplaneeringust.

Oluline jareldus t6ost on autori hinnangul ka see, et demokraatlikus thiskonnas ei saa

kaasamist mdota pelgalt toimunud arutelude vGi dokumentide arvu pdhjal. Kriitika, olgu see

42



meediast, vabathendustelt vdi mdjuisikutelt, on pigem vaba demokraatliku hiskonna tunnus,
mis aitab juhtida tdhelepanu kaasamise toimivusele. Kodanikuiihenduste ja
mittetulundusuhingute tegevus, néiteks Avalikult Rail Balticust liikumise n&ol, aitab tdsta
uhiskondlikku  teadlikkust ning  pakkuda tasakaalustavat narratiivi  ametlikele
arengudokumentidele. Samas on oluline, et leviv informatsioon on diguspéarane ja ekspertide

poolt kinnitatud.

T60 tulemused osutavad, et kuigi Rail Baltica ja HS2 kaasamisprotsessid on formaalselt
ulatuslikud, pusib probleemina kaasamise sisu ja moju. Néiteks on Kriitikute sonul mdlema
suurprojekti tasuvusuuringutes ja keskkonnamdjude hindamises kasutatud ebatdpseid voi
salastatud andmeid, mis tekitab usaldamatust. Usalduse taastamiseks oleks vajalik suurendada
labipaistvust teha kattesaadavaks arvutuskadigud, metoodikad ja valikud, mis otsuste tegemist
mojutasid. Ka Innesi jt (2004) on leidnud, et vdimusuhete (sh vastastikuse usaldamatuse)
tasakaalustamiseks tuleb kommunikeerimisprotsessi juhtida oskuslikult, jagades osapooltele

infot ja taastades vastastikust huvi.

Metoodiliselt sobis juhtumiuuring pdhjalikuks vordluseks, ent planeeringudokumentide
erinevus ja andmete ebalihtlane kattesaadavus mojutasid analliusi stigavust. Eriti ilmnes, et Rail
Baltica planeerimise puhul oli dokumentatsioon kull laialdaselt saadaval, kuid selle erinevate

aspektide kéattesaadavus ei olnud piisav Uhiskondliku usalduse tagamiseks.
T606 pdhjal saab vaita, et:

e Kollaboratiivne planeerimine suurprojektides vajab strateegilist juhtimist, mis

hdlmaks Uhtaegu osapoolte vBimestamist, selget infoedastust ja pidevat dialoogi.

e Unhiskondlik kriitika ei viita ebadnnestunud planeeringule, vaid naitab

planeerimisprotsessi osapoolte soovi selles aktiivselt osaleda.

e Usalduse voti ei peitu ainult kaasamises, vaid kaasamise mdojus ja labipaistvuses.

Tulevikus voiks uurida, millised kaasamismeetodid suurendavad tihiskondlikku usaldust kdige
tdhusamalt ning kuidas mdjutab kaasamise kvaliteet projekti ajakava ja eelarvet. Samuti tuleks
hinnata, milline on kodanikuthenduste roll demokraatliku planeerimise susteemis info

vahendajatena.
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6. Kokkuvote

Kaesoleva bakalaureusetod eesmark oli uurida, kuidas kollaboratiivse planeerimisteooria
pdhimdtteid on rakendatud raudteeinfrastruktuuri suurprojektide planeerimisel, ning millist
mdju avaldab huvigruppide varajane ja sisuline kaasamine planeerimisprotsessile. T66
keskendus kahe juhtumiuuringu, Rail Baltica ja High Speed 2, vordlevale analuusile, et mdista,
millisel maaral ja milliste meetoditega on kaasamisprotsesse juhitud ning milliseid tulemusi

need on andnud.

Analiisi tulemusena selgus, et mdlema suurprojekti puhul oli kaasamine strateegiliselt
kavandatud, kuid ulatus ja kvaliteet varieerusid. Rail Baltica planeerimisel ilmnes killaltki
kdorge avalik huvi ja tugev kriitika, mis t0i esile vajaduse kaasamispdhimdtete siisteemse
rakendamise jarele. HS2 projekti puhul oli kaasamine ulatuslikum ning rohkem
institutsionaliseeritud, hdlmates mitmeid kohanduvaid ja vdimestavaid meetodeid. T60 néitas,
et kollaboratiivse planeerimise meetodite rakendamine ei ole lihtne ja ei garanteeri projekti

edukust, kuigi voib sellele kaasa aidata.

Uurimistdo tulemused toetasid pustitatud hiipoteesi, mille kohaselt ei pruugi kollaboratiivse
planeerimise meetodite rakendamine tagada projekti tulemuslikkust. Samuti jareldati, et
edukas kaasamine vOib aidata suurendada planeerimisprotsessi demokraatlikkust ja
labipaistvust. Seega on kaasamine aegandudev, kuid vajalik samm sotsiaalselt diglasema ja

tdhusama ruumilise planeerimise suunas.
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Application of Collaborative Planning Theory Participation Methods in the Context of

Railway Projects

Helen Lukas

Summary

This bachelor's thesis examines the application of collaborative planning theory and its
participatory principles in the context of large-scale railway infrastructure projects. The focus
lies on two major case studies, Rail Baltica in the Baltic States and High Speed 2 (HS2) in the
United Kingdom, serving as empirical examples of how participatory planning practices

influence social acceptance and spatial planning processes in the 21st century.

The main objective of the thesis is to evaluate how collaborative planning methods have been
implemented in the planning phases of these two projects, and to what extent early and
systematic stakeholder involvement contributes to social acceptability. The central research
question is: How can methods and principles of collaborative planning theory be applied in the
context of large infrastructure projects? The hypothesis states that the implementation of
collaborative planning principles does not necessarily guarantee project success, but early and

systematic engagement can help reduce conflict, increase trust, and support public acceptance.

The theoretical part of the thesis provides an overview of collaborative and communicative
planning theories, tracing their development as a response to the shortcomings of technocratic
and neoliberal planning paradigms. Drawing especially on the works of Patsy Healey, Judith
Innes, and Bent Flyvbjerg the thesis explores the theoretical foundations of collaborative
planning, its normative values (e.g., inclusivity, transparency, co-governance), and the
implications for managing complex spatial processes. A separate section is dedicated to
defining the term “megaproject” and discussing the specific governance challenges these

projects pose.

The methodological approach is qualitative and referential. The study relies on document
analysis of publicly available planning materials, legal frameworks, media articles, and citizen-
initiated critiques. Case study methodology is applied to evaluate how participatory principles
were reflected in the planning and implementation stages of the two railway projects. Chapman

et al.'s (2024) normative framework for inclusive governance is used to assess the presence and
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quality of participation, including principles such as collaboration, legitimacy, adaptability,

empowerment, and responsiveness.

In the Rail Baltica case, the analysis reveals a mixture of formal public engagement tools and
communication strategies, but also significant criticism regarding the quality and sincerity of
stakeholder involvement. The HS2 project demonstrated a more structured and
institutionalized participatory process, though it faced opposition from local communities and

environmental groups.

The discussion section compares both case studies and assesses the initial hypothesis. It
confirms that early and inclusive engagement tends to improve project legitimacy, reduce
opposition, and may support smoother project execution. However, the findings also show that
participatory process alone does not guarantee that the planning process succeeds, especially
when contextual factors are not adequately addressed.

The thesis concludes that collaborative planning can serve as an effective framework for
managing the societal complexity of megaprojects. It emphasizes that participatory methods
must be strategically planned and contextually adapted to function as more than mere

formalities.

Tanuavaldused

Soovin ténada enda t60 juhendajat Pille Metspalu nduannete, toetava kaasamdtlemise ja
julgustava tagasiside eest kogu t660 koostamisel. Eriti hindan tema panust t66 teoreetilise

raamistiku kujundamisel.
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