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Sissejuhatus 
 
Rae valla uut üldplaneeringut koostatakse 2003. aastast. Seitsme aasta 
vältel on töörühmad püüdnud kokku panna planeeringut, mis arvestaks 
kiiresti areneva  valla kõiki arenguaspekte ja rahuldaks kõiki huvipooli. 
2006. aastal  toimus planeeringulahenduse avalik väljapanek, alustati 
selle täiendamisega vastavalt maavanema ettepanekutele ning 2007. 
aastal koostati planeeringule keskkonnamõju strateegiline hindamine 
(KSH).  
 

Vastavalt KSH tulemustele ja töörühmade ettepanekutele on 
planeeringulahendust täiendatud. Üheks täiendavaks teemaks on Tallinna 
väikese ringtee kavandamine.  
 

Teeseaduse § 17 lg 1 järgi koostatakse tee ehitamiseks ettenähtud maa-
ala planeering planeerimisseaduse kohaselt. § 19 lg 3 sätestab, et uue tee 
ehitamisel koostatakse teeprojekti esimese etapina eelprojekt, millega 
määratakse kindlaks tee asukoht. Eelprojekti koostamise käigus küsib tee 
omanik planeerimisseaduse tähenduses puudutatud isikute arvamust, 
mida võimaluse korral eelprojekti koostamisel arvestatakse. 
 

Eeltoodust lähtudes on Rae valla üldplaneeringu eesmärgiks määrata 
Tallinna väikese ringtee ligikaudne koridor. Selleks on kasutatud AS K-
Projekti Tallinna Kommunaalameti tellimusel koostatud eskiisvarianti. 
 
Valla üldplaneeringu KSH käigus Tallinna väikese ringteega kaasnevaid 
mõjusid ei hinnatud, kuna selleks ajaks ei kajastunud perspektiivne tee 
planeeringulahenduses. Üldplaneeringu edasisel menetlemisel selgus 
vajadus täpsemalt käsitleda perspektiivse teega kaasnevaid 
keskkonnamõjusid. Seda tehaksegi käesolevas töös - hinnatakse tee 
rajamise ja kasutamisega kaasnevaid keskkonnamõjusid ja olulistele 
mõjudele on välja pakutud leevendusmeetmed. Käsitletavateks 
teemadeks on: 
 

- mõju looduskeskkonnale, sh Natura ja looduskaitsealadele, 
kaitsealustele objektidele ja liikidele, rohevõrgustikule, 
veekeskkonnale; 

- mõju maardlatele; 
- mõjud elamualadele, sh perspektiivsetele: müra ja õhusaaste; 
- sotsiaal-majanduslikud mõjud. 

 

Keskkonnamõju eksperthinnang on antud keskkonna strateegilise mõju 
hindamise (KSH) kohase üldistusastmega. Hinnangu käigus modelleeriti 
liiklusest lähtuva müra levikut ning prognoositi õhusaaste tasemeid.  
 
Hindamisel osalesid Hendrikson&Ko spetsialistid: 
 

Veiko Kärbla – õhusaaste modelleerimine 
Tiit Oidjärv – sotsiaal-majanduslikud mõjud 
Epp Zirk – keskkonnatingimused, mõju maardlatele 
Fred Talu – tee rajamise vajadus ja nõuded tee projektile. 

 

Aruande koostas Juhan Ruut, keskkonnaosakonna juhtivekspert. 
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1. Ülevaade kavandatavast tegevusest 

1.1. Üldplaneering teedevõrgu arendamisest 
 

Uue Rae valla üldplaneeringuga kavandatakse mitmeid olulisi muudatusi 
Rae valla teedevõrgus, sh: 
 

• Tallinna väikese ringtee ehitamine; 
• liiklussõlme ehitamine Tallinn-Tartu-Võru-Luhamaa maanteel Peetri 

külas; 
• Peetri ning Järveküla ühendamine Viljandi maanteega; 
• loobutakse 1999. a. maakonnaplaneeringus kavandatud Mõigu 

möödasõidust 
 

Rae valla teedevõrgu rekonstrueerimisel ja uute teede ning tänavate 
rajamisel tuleb arvestada:  

• elamuarenduse ning tootmis- ja äritegevuse laienemisega 
kaasnevat liikluskoormuse kasvu nii põhimaanteedel kui ka 
väiksematel teedel; 

• vajadust eraldada piisavalt ruumi ühistranspordi sujuvaks 
liikumiseks; 

• vajadust rajada turvaline liikumisvõimalus kergliiklejatele.  
 
Üldplaneeringu seletuskirja kohaselt ei määrata üldplaneeringuga ära 
kavandatava liiklust korraldava ja teenindava ehitise maa laiust ega tee 
ristprofiili, kuivõrd need olenevad rajatava tee eesmärgist, perspektiivsest 
liikluskoormusest ning olemasolevast olukorrast. Nimetatud näitajad 
võivad aja jooksul oluliselt muutuda, seega ei ole liiklust korraldava ja 
teenindava ehitise maa laiuse ja ristprofiili kindlaksmääramine 
üldplaneeringus otstarbekas. Erandina on üldplaneeringu tingimustes välja 
toodud, et Järveküla piirkonna kiirest arendustegevusest lähtuvalt 
kehtestatakse sealsete perspektiivsete läbivate transpordimaade 
miinimumlaiuseks 24 m.  
 

Hindajate kommentaar 
 

Eesti teedega seonduvat reguleerib teeseadus (jõustus 23.03.1999, 
avaldatud: RT I 1999, 26, 377; korduvalt muudetud, viimased 
muudatused jõustunud 1.01.2011), mis sätestab tee suhtes esitatavad 
nõuded, tee omaniku ja liikleja õigused ja kohustused ning vastutuse 
liiklusohutusnõuete rikkumise eest, reguleerib teehoiu, tee kasutuse ja 
kaitse korraldamist ja rahastamist ning inimeste ja keskkonna kaitset 
liiklusest tulenevate ohtude eest. 
 
Teeseadusest lähtuvalt tuleb määrata tee olemus: kas on tegemist 
riigimaanteega, kohaliku maanteega või linnatänavaga. Arvestades, et tee 
projekteerimine lähtub kohaliku tasandi huvidest (eelkõige lahendab 
Tallinna linna ja tagamaa liiklusprobleeme) ja suures osas läbib 
tiheasustuse iseloomuga piirkondi, on pigem tegemist linnatänavaga ja 
tee tuleks projekteerida vastavalt linnamagistraali nõuetele. Selle 
määratlusega on edaspidisel hindamisel läbivalt arvestatud. 
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Teede kavandamisel tuleb arvestada ka ühistranspordiseaduse (jõustunud 
1.10.2000, avaldatud: RT I 2000, 10, 58; muudetud 15 korda) sätetega - 
autoga mitteliikuvate inimeste liikumisvajaduste rahuldamisega on seotud 
ka ühistranspordi kättesaadavus. Vastavalt seaduse § 3 lg 1 tuleb 
ühistranspordi ja selle liinivõrgu arendamise vajadust arvestada kõikide 
tasandite planeeringute koostamisel. 
 

Sellega on üldplaneeringu koostamisel arvestatud. Seletuskirjas on 
toodud, et kõigi perspektiivsete teede rajamisel, olemasolevate kohaliku 
tähtsusega teede ning kõrval- ja tugimaanteede rekonstrueerimisel tuleb 
arvestada ühistranspordi ja kergliikluse vajadustega. 
 

1.2. Kavandatava tegevuse eesmärk ja kirjeldus 
 

Kavandatava tegevuse eesmärk tuleneb teeseaduse § 17 lg 2: tee 
ehitamise eesmärk on muuta liiklemine ohutumaks, suurendada tee 
läbilaskevõimet ja seega soodustada transiitliiklust, parandada 
keskkonnaseisundit või soodustada piirkonna arengut.  
 
Väike ringtee on põhitänav, mis kulgeb Suur-Sõjamäe tänava ja Viljandi 
maantee vahel ja selle kogupikkus on 8,8 kilomeetrit (vt. Kaart 1). Väike 
ringtee saab alguse J. Smuuli viadukti lõpust, kust algab laskumine 
tunnelisse. Tunneli puhul on ette nähtud kaks varianti: variant A 
pikkusega ca 665 m ning variant B pikkusega ca 610 meetrit. Projektkiirus 
tunnelis on 60 km/h. Üldjuhul on väikese ringtee teemaa-ala 40 meetrit, 
projektkiirus 80 km/h (vastab kiiruspiirangule 70 km/h). Rae valla 
tiheasustusega alal on ligi 3 km lõigul teemaa-ala piiratud võimaluste 
tõttu 30 m, optimaalne piirkiirus tiheasustusalal on 50 km/h. 
 
AS K-Projekt poolt koostatud eskiislahendused on koostatud 2025. a. 
liiklusprognoosile. Aasta keskmine ööpäevane liiklussagedus väikese 
ringtee esimesel lõigul (Smuuli teest kuni Tallinn-Tartu-Luhamaa 
maanteeni) on 18 553 sõidukit, sh 15 % raskeliiklust. Teisel lõigul, mis 
läbib Peetri küla ja Järveküla tiheasustusala - 29 366 sõidukit ööpäevas; 
raskeliiklus on sel lõigul keelatud. Liiklusprognoosis on arvestatud, et 
valminud on Suur-Sõjamäe - Järvevana tee viadukt, Ülemiste liiklussõlm 
ja Suur-Sõjamäe tn - Tartu mnt ühendustee läbi Ülemiste City maa-ala. 
 
Tallinna väikese ringtee rajamise vajadus tuleneb Tallinna Ülemiste 
ristmiku liikluskoormuse hajutamisest ja Tallinna tagamaa kiirest arengust 
Rae vallas. Tallinna linnas on Ülemiste ristmik üldplaanis lääne- ja ida-
Tallinna sõlmpunktiks, kuhu suubuvad erinevad liiklusvood. Tallinna suur 
ringtee jääb linnakeskusest 10…12 km kaugusele, liikluse ennetavaks 
jagamiseks eri suunadesse oleks vaja täiendavat teed ~5 km kauguselt 
keskusest. Väike Tallinna ringtee teeniks just seda eesmärki. 
Liikluskoormuse vähenemisega Tallinna kesklinnas kaasneks oluline müra 
ja õhureostuse vähenemine. Lisaks on Peetri jt. piirkonnas asuvad Rae 
valla külad viimastel aastatel intensiivselt arenenud, koostatakse uusi 
elamualade planeeringuid, kuid piirkonnas puudub teede infrastruktuur. 
Lääne pool väikesest ringteest on eelkõige vajalik sealse liikluse 
korraldamiseks. 
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Kaart 1: ~A3 formaadis koos rohevõrgustikuga 
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1.3. Kooskõla teiste planeeringutega 
 
Harju maakonna planeeringu I etapp kinnitati 1999. aastal. Muuhulgas 
toob maakonnaplaneering välja riigi huvid maanteede võrgu arendamisel. 
Üheks huviks oli uue teelõigu rajamine olemasolevast Tallinna ringteest 
seespool (Harku-Laagri-Männiku-Assaku). Samas seda teed prioriteetsena 
ei käsitletud, st. koridori planeeringuga ei reserveeritud. Piirkonnas 
reserveeriti maad Tallinna ringtee teise niidi ja Tallinn-Tartu maantee 
Mõigu möödasõidutee ehitamiseks. 
 

Samas viitas maakonnaplaneering, et teedevõrgu arendamise teema 
käsitlemisel maakonnaplaneeringu koostamisel üleskerkinud probleemide 
lahendamiseks on vaja täiendavalt uurida ja koostada täpsustavaid 
uuringuid ning planeeringuid. Muuhulgas viidati Tallinna piirkonna 
sadamate, raudteesõlme ja sadamate maismaaühenduste arengukava, 
mille koostamisega sel ajal alustati. 
 

Arvestades, et võrreldes 1999. aastaga on lähtetingimused oluliselt 
muutunud ja Tallinna lähiümbruse omavalitsuste elanike arv ületas 
maakonnaplaneeringu 2010. aasta maksimaalse kasvuprognoosi mitme 
tuhande inimese võrra juba 2006. aastal, tehti Tallinna ringtee 
rekonstrueerimise eelprojekti koostamise käigus Harju Maavalitsusele 
ettepanek algatada maakonnaplaneeringu teemaplaneering, mis 
käsitleks järgmist (väljavõtted planeerimisseadusest maakonna-
planeeringu ja üldplaneeringu ülesannete kohta): 

- riiklike ja kohalike ruumilise arengu vajaduste ja huvide 
tasakaalustamine; 

- asustuse arengu suunamine 
- loodusvarade, väärtuslike põllumaade, maastike ja looduskoosluste 

säilimist ning rohelise võrgustiku toimimist tagavate meetmete 
kavandamine 

- [riikliku ja kohaliku tähtsusega] teede … ning muude tehnorajatiste 
paigutuse määramine. 

 

21.12.2007 andis Maavalitsus järgmise seisukoha: „…PlanS § 8 lõikest 4 
tulenevalt võib kohaliku omavalitsuse üldplaneering põhjendatud vajaduse 
korral sisaldada maakonnaplaneeringu muutmise ettepanekuid. Seega, kui 
kohalik omavalitsus on antud trassikoridori valikust tulenevad muudatused 
üldplaneeringusse sisse viinud ning maavanem neile muudatustele 
heakskiidu andnud, kantakse need muudatused ka 
maakonnaplaneeringusse.” 
 
Kuna Tallinna väikese ringtee algus ja lõpp asuvad Tallinna linna 
haldusterritooriumil, on eelduseks selle tee olemasolu Tallinna linna 
arengudokumentides. 2010. a. novembris vastuvõetud arengustrateegia 
“Tallinn 2030” käsitleb väikest ringteed perspektiivne magistraaltänavana.  
 

Eeltoodust järeldub, et Tallinna linna ja Rae valla ühine seisukoht selle tee 
vajalikkuse osas annab ühtlasi vastavuse maakonnaplaneeringuga. 
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2. Mõjutatava keskkonna kirjeldus  
 
Projekteeritav tee kulgeb Rae valla loode ja põhjaosas ning osaliselt 
Tallinna linna territooriumil.  

2.1. Aluspõhi, pinnakate, mullastik 
 

Rae vald paikneb Põhja-Eesti lavamaal, Kesk- ja Ülemordoviitsiumi 
lubjakivi avamusalal. Kavandatav tee kulgeb Ülem-Ordoviitsiumi Kahula 
kihistu ning Viivikonna kihistu avamusaladel. Kahula kihistule on 
iseloomulikud savikad lubjakivid ja merglid. Viivikonna kihistus levivad 
detriitsed savikad lubjakivid kukersiidi vahekihtidega. Geoloogilises 
läbilõikes moodustavad suurema osa Ordoviitsiumi lubjakivid ja merglid, 
läbilõike alumise osa moodustavad Kambriumi ning Vendi terrigeensed 
settekivimid. 
 

Piirkonna (Põhja-Eesti lauskmaa lainja moreentasandiku) pinnakatte 
moodustavad valdavalt saviliiv- või liivsavimoreenid ning glatsiofluviaalsed 
kruusad ja liivad. Reljeefi madalamates kohtades levivad rabasetted. Tee-
koridor kulgeb osaliselt ka üle aluspõhja avamusala, kus pinnakatte paksus 
on alla 1 m.  
 

Rae vald on Põhja-Eesti rähksete ja paepealsete muldade piirkonnas, 
kohati esineb ka madalsoo- ja siirdesoomuldi. Aladel, kus paest pinda 
katab õhuke mullakiht, levivad loomullad ehk rendsiinad. Nii põhja- kui 
pinnaveest tingitud niiskematel aladel on levinud soostunud metsa- ja 
rohumaad mitmesuguste gleimuldadega. Soo ja rabaaladel on esindatud 
turbamullad. Mulla huumushorisondi keskmine paksus on 24 cm. 
 

Levinumad mullatüübid trassi lähipiirkonnas on leostunud ja leetjad 
mullad, õhukesed paepealsed mullad ja niiskematel aladel turvastunud 
mullad ja siirdesoo mullad. 

2.2. Maavarad 
 
Maavaradest leidub piirkonnas turvast, kruusa, ehitusliiva, lubjakivi 
ning põhjavett. Suuremad turbarabad asuvad valla põhjaosas (Rae 
raba), Limu järve ümbruses ja valla lõunaosas Leivajõe piirkonnas 
(Pikavere Suursoo). Turba tootmine toimub Rae, Peningi ja Limuraba 
turbatootmisaladel. Kruusa ning ehitusliiva kaevandatakse Seli ja Selli 
karjäärist. Mitmed kasutusel olnud karjäärid (Jännimaa, Katku, Piuga, 
Seli I) on maha jäetud. Lubjakivi kaevandamine toimub Väo maardlas, 
mis on riikliku tähtsusega karjäär ja sealt kaevandab ehituslubjakivi AS 
Väo Paas. 
 
Kavandatava tee trass kulgeb üle Rae raba, mis on arvele võetud 
kohaliku tähtsusega maardlana (maavarade registrikaardi nr. 280, 
pindala 755,3 ha, kohaliku tähtsusega). 1960-1980. aastatel on rabas 
teostatud ulatuslike kuivendustöid. Suurem osa kavandatava teetrassi 
lähedale jäävast maardlast on arvel passiivse tarbevaruna, aktiivse 
tarbevaruna on arvel plokid 3, 4, 5 ja 6 (Rae 2 ja Rae tootmisala). Raba 
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teepoolne osa on inimtegevusest oluliselt mõjutatud – seal käib turba 
kaevandamine, kuid keskosa on looduslikult suhteliselt hästi säilinud. 
Kaevandaisluba HRAM-025 (kehtiv kuni 2020) on väljastatud AS-le 
Ahtol turba kaevandamiseks kuni 20 tuh tonni aastas.  
 

2.3. Põhja- ja pinnavesi 
 
Rae valla põhjaosas on põhjavesi valdavalt kaitsmata. Tallinna väikese 
ringtee kulgeb samuti suuremas osas kaitsmata põhjaveega alal. Vastavalt 
Geoloogiakeskuse koostatud põhjavee kaitstuse kaardile väheneb 
põhjavee kaitstus läänest ida suunas liikudes (paremini kaitstud Ülemiste 
järve poolne osa, kaitsmata Tallinna lennujaama poolne osa). Täpsema 
ülevaate põhjavee kaitstusest piirkonnas annab Harju alamvesikonna 
põhjavee kaitstuse kaart (Kaart 2).  
 

 
 
 

 
 
Kaart 2. Põhjavee kaitstus piirkonnas. (Harju alamvesikonna põhjavee 
kaitstuse kaart, EGK 2003) 
 
Tee lõunaosa kulgeb üsna lähedal, vähim kaugus ca 700 m, Ülemiste 
järvele. Ülemiste järv (pindala 992 ha ja valgla ca 2000 km2) on Tallinna 
linna peamiseks joogiveeallikaks. Kogu teekoridor jääb järve valgalale, 
kusjuures lühikesel lõigul lõunaosas, Kurna oja juures, kulgeb vahetult 
sanitaarkaitseala piiril (Kaart 3).  
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Kaart 3. Ülemiste järve sanitaarkaitsetsoon (punane ala). (Keskkonnainfo) 
 
 

Tee lõikub kahe suurema järve suubuva vooluveekoguga – Kurna oja ja 
Vaskjala-Ülemiste kanal. 
 

Kurna oja (vanemad nimed Mõigu oja, Katku kraav) algab Kurna soost ja 
suubub lõunast Ülemiste järve; pikkus 12 km, valgla 51,8 ruutkilomeetrit. 
Kurna ojja suunatakse Assaku aleviku AS Tallinna Vesi võttis 2003. a 
kasutusele Kurna tehismärgala, et vähendada Kurna ojast tulevat 
toitainete koormust Ülemiste järvele ning lokaliseerida võimalik avariiline 
reostus. Oja vesi suunatakse endise Katku oja madalasse taimestikuga 
kaetud luhta, millest vesi väga aeglaselt läbi voolab enne, kui see Ülemiste 
järve jõuab. Selleks, et vesi ei pääseks otse järve, on suletud nii Kurna oja 
kui ka Katku oja suue muldpiirdetammiga ning selle luhapoolsele küljele 
kaevatud kraavi valgub luhta läbinud vesi, kust see suunatakse Ülemiste 
järve muldtammi ehitatud regulaatori kaudu. 
 

Vaskjala–Ülemiste kanal juhib vett Vaskjala veehoidlast Ülemiste järve. 
Mõlemal veekogul on piiranguvöönd 100 m ning ehituskeeluvöönd 50 m.  
 

Maaparandustööde käigus on rajatud ka hulgaliselt kraave, mis on 
ühenduses Kurna ojaga või Vaskjala- Ülemiste kanaliga ning mille veed 
suubuvad Ülemiste järve.  
 

2.3. Taimestik, rohevõrgustik ja loomastik 
 

Rae valla maabilanss kõlvikutüüpide alusel jaguneb järgnevalt:  

- haritavad maad 7 000 ha  
- looduslikud rohumaad 2 000 ha  
- metsamaad 5200 ha  
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- sood ja rabad 2 000 ha  
- muud maad 4500 ha. 

Rae valla metsad omavad tähtsust Tallinna tagamaa ökoloogilise tsoonina. 
Kuivadel aladel on valitsevateks kase-männi ja kase-kuuse segametsad. 
Liigniisketel aladel esinevad siirdesoo ja rabametsad. Metsasuse protsent 
(25,1 %) valla maakasutusbilansist on tänu aktiivsele maakasutusele 
langenud Eesti keskmisest (erinevatel hinnangutel 34-48 %) oluliselt 
madalamale. Osa eraomandis olevatest metsamaadest on halvasti 
majandatud, eeskätt just võsastunud ja tihti ka risustatud - Tallinna 
läheduse tõttu on olemasolevate metsade prahistamine suur. 

Riigimets on üldjuhul tarbemets (valla kesk- ja lõunapiirkonnad) ning 
põhjapiirkonna metsad kuuluvad Tallinna linna rohelisse vööndisse. 
Hoiumetsad asuvad Rae vallas Paraspõllu looduskaitsealal ja selle 
laiendusel ning kaitsemetsad veekogude kallastel ja rohekoridorides.  

Tallinna väike ringtee kulgeb valdavalt üle põllumaade, metsasemad alad 
on Ülemiste järve lähedased alad ja Rae raba piirkond. Teetrass ei jää 
ühegi Rae valla vääriselupaiga vahetusse lähedusse, küll aga kulgeb trassi 
lääneosa üsna lähedalt mööda Tallinna linna alale jäävatele 
vääriselupaikadele registrinumbriga VEP154067, VEP154068, VEP154069, 
VEP154070 (väikseim vahemaa ca 160 m). Tegemist on erinevate metsa- 
ja kasvukohatüüpidega metsaladega. 

Rohevõrgustik 
Harjumaa maakonnaplaneeringu teemaplaneering „Asustust ja 
maakasutust suunavad keskkonnatingimused”  seab eesmärgiks  
Harjumaale iseloomulike ökosüsteemide ja liikide säilimise, looduslike, 
poollooduslike jt väärtuslike ökosüsteemide kaitsmise tagamise ning 
säästlikkuse printsiibi jälgimise looduskasutusel.  
 

Roheline võrgustik koosneb tuumaladest ja koridoridest, mis on 
ühendatud ühtselt funktsioneerivaks tervikuks. Kogu võrgustiku toimimine 
toetub tugialadele, mis on ümbritseva keskkonna suhtes kõrgema 
väärtusega loodusalad ning mis on tavaliselt juba looduskaitse alla 
võetud. Koos piisavalt suurte ja terviklike metsamassiividega 
moodustavad need tuumala. Rohelise võrgustiku sidususe ja terviklikkuse 
tagavad koridorid (vt. Kaart 4). 
 

Rae valla üldplaneeringuga täpsustatakse rohevõrgustiku piire valla 
territooriumil, lähtudes väljakujunenud olukorrast. Rohevõrgustik on 
kantud Rae valla üldplaneeringu maakasutuskaardile ja piirangute 
kaardile. Rohevõrgustiku osaks arvatakse ka veekogude kalda-alad 
piiranguvööndite ulatuses. 
 

Kavandatava tee  piirkonnas on rohevõrgustiku osadeks on nii Rae raba 
kui Ülemiste järv. Tee lõunaosa lõikub rohekoridoriga, mis ühendab 
Ülemiste järve piirkonda Tallinna ümbruskonna suurima rohevõrgustiku 
tuumalaga – Männiku rabaga. Sisuliselt on tegemist suurima loomade 
liikumispiirkonnaga Tallinna lähiümbruses – siin liigub metskitsi, põtrasid 
ja väiksemaid loomi.  
 

Väiksematele loomadele on sobilikud liikumisteed Kurna oja ja 
peakraavide kalda-alad. 
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Kaart 4. Rohevõrgustik Harju maakonnas. (Keskkonnainfo) 
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2.4. Kaitstavad loodusobjektid 
 

Vastavalt Looduskaitseseaduse § 4 on kaitstavateks loodusobjektideks:  
 

1) kaitsealad (sh kaitsealused pargid); 
2) hoiualad; 
3) kaitsealused liigid, kivistised ja mineraalid; 
4) püsielupaigad; 
5) kaitstavad looduse üksikobjektid; 
6) kohaliku omavalitsuse tasandil kaitstavad loodusobjektid. 
 

Teetrass kulgeb suures osas inimtegevusest tugevalt mõjutatud alal ja 
looduskaitsealasid, Natura 2000 alasid ja looduskaitsealuste liikide 
elupaiku ega looduskaitse-aluseid üksikobjekte trassi vahetus läheduses ei 
ole. Kõik kaitstavad loodusobjektid jäävad teest sellisele kaugusele, et 
lähimate objektide kirjeldamine käesolevas hinnangus ei ole põhjendatud 
(vt. Kaart 5). 
 

 
 

Kaart 5. Kaitstavad loodusobjektid Ülemiste järve piirkonnas.  
(Maa-Ameti kaardirakenduse EELIS kaardikiht) 
 

2.5. Muinsus- ja miljööväärtused. Väärtuslikud maastikud, 
pärandkooslused 
 

Vastavalt Muinsuskaitseseadusele (RT I 2002, 27, 153) võivad 
kinnismälestiseks olla järgmised asjad või asjade kogumid: 
 

1) muinas-, kesk- ja uusaegsed asulakohad, linnused, pelgupaigad, 
kultusekohad, matusepaigad, muistsed põllud, teed, sillad, 
sadamakohad, veealused rajatised ning tööndusega seotud kohad; 
2) kunsti- ja kultuuriloolise väärtusega tsiviil-, tööstus-, kaitse- ja 
sakraalehitised ning nende ansamblid ja kompleksid; 
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3) teaduse, tehnika ja tootmise arengut kajastavad ehitised; 
4) monumentaalkunsti teosed; 
5) ajaloolise väärtusega ehitised, mälestusmärgid, kalmistud, 
paigad (maa-alad) ja loodusobjektid. 

 

Vahetult teetrassi lähedusse ühtegi kultuurimälestist ei jää. Lähimad 
kaitsealused objektid on trassist lõunapoole jäävad kultusekivid (360 m, 
reg. Nr. 18737; 580 m, reg. Nr. 18738; 190 m, reg. Nr. 18825; 175 m, 
reg. Nr. 18849). Trassi lähedale jäävad ka Tallinna linna territooriumile 
jäävad kultusekivid ning asulakoht (kultusekivi, I a- tuh. e.Kr. - I a- tuh 
(reg. Nr. 2612); asulakoht (reg. Nr. 18821) lennuraja vahetus läheduses.  
 

Harjumaa teemaplaneeringu „Asustust ja maakasutust suunavad 
keskkonnatingimused” kohaselt ei jää kavandatava teetrassi lähedusse 
väärtuslike maastike.  
 

Pärandkooslusi ehk traditsioonilisi kultuurmaastikke (poollooduslikud 
niidud) planeeringualal EELIS-e andmebaasi andmetel ei ole.  
 

2.6. Sotsiaal-majanduslik keskkond 
 
Asustusmuster kavandatava tee läheduses 
Tiheasustatud piirkondadest mõjutab kavandatav ringtee Rae vallas kolme 
küla territooriumi – Järveküla ja Peetri külasid, vähemal määral ka Rae 
küla. Rae külas möödub kavandatav ringtee välja kujunenud 
elamupiirkonnast. Peetri külas jääb kavandatava tee naabrusse Tallinn-
Tartu-Võru-Luhamaa maanteest (T2) idas nii juba välja arendatud kui 
kehtestatud detailplaneeringutega kavandatud äri- ja tootmismaa.  
 

Põhimaanteest läänes paikneb peaosas välja arendatud elamumaa 
(eramud ning korterelamud), kehtestatud detailplaneeringutega on 
kavandatud ka täiendavat elamumaad ning ärimaad. Järveküla hoonestus 
jääb praegusest Tartu maanteest eemale ning on tihedamalt seotud vana 
Tartu maanteega (Järveküla-Jüri kõrvalmaantee T11330). Praeguseks 
hetkeks on Järvekülas välja arendatud eramumaa krundid, kehtestatud 
detailplaneeringutega on elamispinda oluliselt laiendatud ning seda ka 
korterelamute näol (vt. Kaart 6). Kavandatud on ka ühiskondlike hoonete 
maa.  
 
Külade rahvaarv on aastatuhande alguses aset leidnud kinnisvaraarenduse 
ja valglinnastumise käigus oluliselt kasvanud – Peetri külas enam kui 
kolmekordseks (vt Joonis 1). Kehtestatud detailplaneeringute elluviimisel 
suureneb rahvaarv veelgi, kavandatud ringtee lähialas eelkõige Järveküla 
külas. Ka Tartu maanteest ida pool paiknev äri- ja tootmispiirkond on 
aktiivsemalt arenenud sajandivahetuse perioodil. 
 

Tulenevalt asukohast on elamualad tugevalt seotud Tallinna linnaga. Järk-
järgult on arenemas ka kohapealne sotsiaalne infrastruktuur (avalikud 
teenused, esmatarbe kaubanduslikud teenused), ent töökohtade 
paiknemise, samuti valdava osa teenuste seisukohast jääb piirkond ka 
edaspidi tihedalt pealinnaga seotuks. 
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Kaart 6. Olemasolev ja kehtestatud detailplaneeringutega kavandatud 
maakasutus Rae vallas kavandatava Tallinna väikse ringtee läheduses.  
Joonis koostatud Rae valla avaliku kaardirakenduse abil http://gis.rae.ee/ 
(7.3.2011) 
 

 
Joonis 1. Külade rahvaarvu muutus aastatuhandevahetuse perioodil.  
Arvandmed: Rae valla veebileht http://www.rae.ee/ (7.3.2011) 
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Rae valla Tartu maantee äärne äri- ja tootmisala on arenenud kasutades 
ära pealinna lähedust ning head logistilist asukohta (ligipääs 
põhimaanteele, lennujaama lähedus). 
 
Üldplaneeringu seletuskirja Rae valla ruumilise arengu strateegia (ptk. 
3.2) toob piirkonna kohta välja järgmist:  
 

- Valla põhjaosa on elamupiirkond, kus asuvad vaheldumisi arenenud 
aedlinnalised ja kortermajadega piirkonnad, mis omab 
piirkondlikku, esmaseid elukondlikke ning avaliku sektori teenuseid 
pakkuvat keskust Peetri külas ja Järveküla külas. 

- Valla keskosa Jüri aleviku ümbruses moodustab linnalise 
struktuuriga arengupiirkonna, kuhu on koondunud nii töökohad, 
elamine, kui ka erinevad teenused. 

- Tootmine ja äritegevus on koondunud arengupiirkondadesse piki 
Tallinn-Tartu-Võru-Luhamaa maanteed Tallinna piirist kuni Jüri 
alevikuni ja piki Tallinna ringteed Peterburi maanteest kuni Jüri 
alevikuni, ning Tallinnaga piirnevatele aladele Venekülas ja 
Soodevahe külas. 

Võttes arvesse üldplaneeringuga kavandatavad perspektiivsed elamupiir-
konnad, võib 2025. aastaks välja kujuneda Kaardil 7 toodud asustus-
struktuur. 
 
Tallinna linna areng (seoses väikese ringtee vajadusega) 
Tallinna ja tagamaa viimaste aastate kinnisvaraarendus on olnud väga 
kiire ja killustatud, mis on põhjustanud märkimisväärseid liiklus-
probleeme, kuna transpordiinfrastruktuur ei ole arenenud kooskõlas 
kinnisvaraarendusega. Tallinna detailplaneeringute menetlemise ja 
kehtestamise tippaeg kaasnes kinnisvara arenduse kõrgperioodiga 
aastatel 2004-2007. Kinnisvaravaldkonnas avalduva majanduskriisi 
tulemusel võib alates 2008. aastast täheldada tugevat langustrendi 
detailplaneeringute kehtestamise ning eriti algatamise osas. 
 

Eesti ja sealhulgas Tallinna autostumine on toimunud väga kiiresti, 
kusjuures Tallinna autostumistase (iseloomustatuna autode arvus 1000 
elaniku kohta) on olnud järjekindlalt suurem riigi keskmisest. Oma mõju 
on sellele kindlasti avaldanud valglinnastumine, ühistransporditeenuse 
kättesaadavus linna äärealadel ja piirkonda koondunud elanike keskmisest 
suurem sissetulek. Sõidukite arv jätkas 2000. aastate alguses kiiret kasvu 
ning jõudis kõrgseisu aastatel 2006-2007, kuid kasvupotentsiaal on 
ammendumas ning majanduskriisi mõjul viimasel aastal autode arv 
märkimisväärselt kasvanud ei ole. 2009. aastal oli Tallinnas 302 autot 
1000 elaniku kohta. TTÜ Teedeinstituudi prognoosi põhjal võib oodata, et 
2030. aastaks Eesti autostumistase siiski kasvab tasemeni 450-480 
sõiduautot 1000 elaniku kohta. 
 

Kuna liiklussageduste kasvust tingituna on eriti tipptundidel paljud 
Tallinna kriitilised ristmikud kas läbilaskvuse ületanud või on sellele 
lähedases olukorras, siis praegust Tallinna liiklusolukorda saab 
iseloomustada kui eriliselt tundlikku igasuguste häirete suhtes. 
Liikluskoormuse kasv avaldab tõsist survet elukeskkonna atraktiivsuse 
vähenemisele.  
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Kaart 7. Perspektiivne asustusstruktuur Tallinna väikese ringtee piirkonnas ( Rae valla üldplaneeringu alusel) 
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Ristmike ja tänavavõrgu läbilaskvuse ammendumine suurendab ajakulu ja 
tekitab lisapingeid liiklejatele, mis omakorda avaldab otsest mõju 
liiklusohutusele tervikuna. 
 

Alustatud on ettevalmistustöödega Ülemiste ristmiku ümberehitamiseks 
mitmetasandiliseks. Suur-Sõjamäe tänavat Järvevana teega ühendav 
Ülemiste viadukt avati augustis 2009. Tallinna tänavavõrgu põhiprobleeme 
on aastaid olnud selle ida- ja kirdeosas ning lääne- ja lõunaosas 
paiknevate linnaosade ühendamine linnakeskust läbimata. Mitmed olulised 
läbimurded ja ristmike uuendamised - nt Põhjaväil, Haabersti ring - on 
edasi lükatud eelkõige rahaliste vahendite puudumise tõttu. Põhjaväila 
väljaarendamine on kavandatud nii, et see ei takistaks Tallinna avamist 
merele ega ranna-ala avaliku kasutamise funktsiooni.  
 

Transiitliikluse kõrvalejuhtimiseks on linnale tähtis Tallinna ringtee 
rekonstrueerimine. Probleemide allikaks (lisaks linna liikluskultuurile ja 
võimalustele) on sadamate maismaaühenduste piiratud võimalused. 
Tallinna tänavavõrgu arengut sätestab arengudokument “Tallinna 
magistraaltänavavõrgu (teedeehitus ja rekonstrueerimine) arengusuunad 
2005-2014” ning laiemalt suunab koostamisel olev Tallinna linna 
üldplaneeringu teemaplaneering. 
 

Liiklussagedused piirkonna teedel 
AS K-Projekti koostatud Tallinna väikese ringtee eskiislahenduste aluseks 
on 2025. a. liiklusprognoos, mis lähtus majanduslangusele eelnenud 
optimistlikust riigi majandusarengust. Tallinna ringtee rekonstrueerimise 
eelprojekti koostamisel 2005. a. tehtud liiklusprognoos pakkus keskmise 
liikluskasvu stsenaariumi raames välja, et 2010. a. koormus Tallinn-Tartu 
mnt. – Tallinna Ringtee eritasandilise ristmiku piirkonnas on 13 320 autot 
ööpäevas (aasta keskmisena) ja raskeliikluse osakaal on 28 % (eeldati, et 
püsib ajas stabiilsena).  
 

Tegelik liikluskoormus Jüri aleviku lähistel olevas püsiloenduspunktis oli 
2010. a. 10 174 autot ööpäevas, millest raskeliiklus moodustas 18 %. 
Raskeliikluse osa vähenemine on tingitud majanduslangusest - veoste 
mahu vähenemisest. Kuigi veoste maht vähenes prognoosiga võrreldes 
1900 sõiduki võrra, jääb küllaltki oluline osa ka sõidu- ja pakiauto 
kategooriasse: vähenemine ~1200 sõiduki võrra, 
 

Jüri püsiloenduspunkti oli 2007. a. liiklussageduse kasv võrreldes 2006. 
aastaga Tallinna ringteel 20 %, 2008/7. a. 1 %. Seejärel toimus järsk 
kahanemine: 2009/8. a. -13 %, mis praeguseks on mõnevõrra 
pidurdunud: 2010/9. a. -3,5 %.  
 
Tallinn-Rapla-Türi mnt. liikluskoormus Tallinna linna piiril oli 2010. aastal 
10 762 sõidukit ööpäevas, milles raskeliiklus moodustas 5 %. 
 
Seega on väikese ringtee eskiislahenduse koostamisel kasutatud 
liiklusprognoos negatiivse keskkonnamõju avaldamise seisukohast halvim 
stsenaarium (tee kasutamisest sõltuvad tegelikult avalduvad mõjud 
võivad olla mõnevõrra väiksemad, kui tegelik liikluskoormus kujuneb 
madalamaks). 
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3. Kavandatava tegevuse avaldatav keskkonnamõju 
 

Teede avaldatava keskkonnamõju saab jagada tee rajamisega ja tee 
kasutamisega seotud mõjudeks. Uue tee kavandamine põhjustab 
muudatusi lähiala maakasutuses, mõju loodusele (taimestik, loomastik, 
kaitsealused objektid), mõju varale, barjääriefekte, visuaalset mõju, sh 
muutused maastikus, mõju pinna ja põhjaveele saastunud sajuvete 
ärajuhtimisega teelt.  Tee kasutamisel põhjustab liiklus müra, vibratsioon 
ja õhusaaste teatud mõju inimese tervisele (vibratsiooni kaudu ka varale),  
teerajatiste öine valgustatus võib põhjustada valgusreostuse. 
 

Olulist ajutise iseloomuga mõju võivad põhjustada tee ehitustööd - 
tekivad müra- jms häiringuid, ehitusmaterjali ajutiste ladustamiskohtade 
vajadus, tekkinud jäätmete käitlemise vajadus, võimalikud pinnase 
saastamise juhud.  
 

Arvestades projektiala paiknemist inimtegevusest tugevalt mõjutatud 
keskkonnas, geograafilist asukohta (Tallinna tagamaa), varasemaid 
kogemusi piirkonna teeprojektide hindamisel ja ka seadusandluse 
nõudeid, on seoses Tallinna väikese ringtee rajamisega vaja hinnata 
järgimisi teemasid: 
 

- mõju looduskeskkonnale, sh Natura ja looduskaitsealadele, 
kaitsealustele objektidele ja liikidele, rohevõrgustikule; 

- mõju veekeskkonnale; 
- mõjud elamualadele, sh perspektiivsetele: müra ja õhusaaste; 
- sotsiaal-majanduslikud mõjud, sh mõju maardlatele. 

 
Iga mõjuvaldkonda on käsitletud tervikteemana, st lühidalt on kirjeldatud 
keskkonda mõjutavate tegurite olemust, vajadusel prognoosimeetodeid 
(nt kui lisaks eksperthinnangule on kasutatud modelleerimist), hinnatud 
mõju suurust ja olulisust ning toodud välja leevendavad meetmed. 
 

3.1. Mõju looduskeskkonnale 
 

Kaitstavad loodusobjektid, sh. Natura 2000 alad 
Peatükkides 2.3 ja 2.4 antud keskkonnatingimuste ülevaatest selgus, et 
piirkonnas ei ole kaitstavaid loodusobjekte, sh Natura 2000 alasid. Seega 
puudub Tallinna väikese ringtee rajamisel neile objektidele mõju. 
 
Mõju taimestikule 
Tee rajamisega kaasnev otsene mõju taimestikule avaldub kasvukohtade 
hävitamise ja muutmise läbi. Teetrassi alla jääv taimestik hävineb 
pöördumatult, tee tehnoloogilisse vööndis (kuni 30 m kummalegi poole 
teed) olev taimestik lõhutakse tee ehitustöödel masinatega. Järgmise 
kasvuperioodi jooksul taimestik osaliselt taastub, kuid liigiline koosseis ei 
ole endine. Rohukamara lõhkumisest ning valgus- ja niiskustingimuste 
muutustest tingituna hakkavad rikutud aladel esialgu domineerima nn. 
pioneerliigid nagu: mesikas, kaarkollakas, teelehed, tulikad, tarnad, 
pajud, arukask jt.  
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Aja jooksul kujuneb uuesti välja kasvukohatüübile omane liigiline kooslus, 
välja arvatud tee hoolduse käigus lagedana hoitavad tee äärealad endistel 
metsa-aladel. Eeldades, et tee tehnoloogiline vöönd hoitakse 
liiklusohutuse tagamiseks lagedana, muutuvad ala valgustingimused ja 
mõnevõrra ka põhjavee tase, st kasvukoha tüüp võib muutuda. 
 

Niiskusrežiimist tingitud muutuste mõju aitavad neutraliseerida tee äärde 
rajatavad kraavid. Juhul kui vee äravool on aga mingil põhjusel (kraavide 
kinnikasvamine, ummistused äravoolusüsteemis) takistatud, võivad 
kraavides ja kraavi servadel hakata kasvama hundinuiad, tarnad jt. 
poolveelised liigid.  
 

Teadaolevalt ei ole projekti-alal kaitsealuste taimede leiukohti. 
 

Üldiselt on mõju projekti-ala taimestikule lokaalne ja tee-ehitusega 
kaasneva tavapärase iseloomuga. Taimestiku kiiremat taastumist tee 
ehituse järgselt soodustaks pealmise mullakihi (kus paikneb nn. 
“seemnepank”) ehitusaegne kõrvaldamine ning hilisem taaspaigaldamine. 
Erimeetmete rakendamise vajadus väheolulise negatiivse keskkonnamõju 
leevendamiseks puudub. 
 

Mõju loomastikule ja rohevõrgustikule 
Tee ehituseaegsed mõjud loomastikule seisnevad peamiselt suuremate 
loomade häirimises. Väikeloomad nagu kahepaiksed, maod, putukad, 
närilised jne võivad tee-ehituse tõttu ka otseselt hukkuda. Ehitusaegne 
mõju jääb tee aluse maa ja tee tehnoloogilise vööndi piiresse (kokku kuni 
100 m laiuse koridori ulatuses). Selle vööndi sees hävitatakse 
olemasolevad toitumis- ja elukohad. Teadaolevalt ei ole tee-alal 
kaitsealuseid loomaliike ega nende elukohti. 
 

Taimestiku taastumisel tulevad tagasi ka neist toituvad loomad. Kuna 
taimestik ei taastu täielikult esialgsel kujul, ei taastu ka ala loomastik 
esialgsel kujul.  
 

Tee äärte kraavitamisel luuakse kahepaiksete jaoks täiendavad elupaigad. 
Rajatav teetamm on suhteliselt soodne elupaik paljudele urgu kaevavatele 
närilistele. Koos nendega tulevad ka osad väikekiskjad ning maod,   
loomulikult tingimusel, et läheduses on leida neile sobilikke pesitsuspaike. 
 

Tee kasutamise mõju loomastikule seisneb peamiselt rände tõkestamises, 
samuti hukkub osa loomi otseselt liikluses. Suurulukite oluline liikumine 
toimub rohevõrgustiku koridorides ja tuumaladel. Suured loomad nagu 
põder on ohtlikud autoga liiklevatele inimestele. Kõige suurem tõenäosus 
loomaga teel kohtuda on maist juulini kella 16 ja 23 vahel. Põdra puhul on 
suur liikumisaktiivsus veel oktoobris novembris innaajal ja jahihooajal. 
Kõige rohkem jääb teele autodele ette noorloomi, kes ei oska veel autode 
kiirust ning ohtlikkust õigesti hinnata. 
 

Väiksematest loomade liikumistest on enim teada konnade hilissuvised 
ränded sünnipaikadest eemale, mil neid kahepaikseid võib rännuteede 
ristumisel liiklusmagistraalidega massiliselt hukkuda. 
 

Tee mõjub barjäärina killustades teeäärseid populatsioone, mis omakorda 
viib nii liigirikkuse kui ka isendite arvu languseni, samuti takistab tee 
ööpäevasiseseid ja sesoonseid rändeid. Barjääriefekt sõltub loomulikult 
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liiklusintensiivsusest, üldiselt muutuvad teed suurulukite jaoks tõkkeks 
alates liiklustihedusest 6000 autot päevas.  
 

Teadaolevalt ei ole projekti-alal kaitsealuste loomade elupaiku. 
 
Üldplaneeringu KSH aruandes on välja toodud järgmised leevendavad 
meetmed: loomade suunamiseks piki teed õigesse kohta võib kasutada 
teetammi tõstmist, kraave ja tarasid. Samuti tuleks luua tiheda liiklusega 
teedel loomadele teeületuskohad (vajadusel kasutada läbipääsutunneleid 
ja vastavat teemärgistust) ning suunata loomad läbipääsude juurde.  
 

Üldplaneeringu seletuskirjades viidatakse, et olulised loomade 
teeületuskohad, kus on vajalik ökodukti vmt rajamine, täpsustatakse 
edasise planeerimistegevuse käigus.  
 

Tee eelprojekti koostamisel tuleb arvestada loomade läbipääsu-
vajadustega järgmistes kohtades: 
 

- Ülemiste-Vaskjala kanali ja Kurna oja sildade projekteerimisel 
arvestada miinimumnõudena, et betoonsilla avas peab mõlemale 
kanali kaldale jääma kõrgeimast veeseisust vähemalt 1,5 meetri 
laiune ja 1,5 meetri kõrguse vaba ruumiga kallasrada, mis 
võimaldaks metskitsest väiksematel ulukitel kasutada silla alust 
läbipääsuna ringtee ühelt poolelt teise piki kanalit, mõlemal kaldal; 

- Rohevõrgustiku aladele rajatavad teetruubid tuleb kohandada ka 
väikeulukite läbipääsuks: truupi peab jääma kuiv kallasrada ja 
1,5 m kõrgune vaba läbipääsuruum; 

 

Loomade liikumist soodustavaks meetmeks on ka kaitsehaljastuse 
kavandamine. Üldplaneeringu seletuskiri näeb ette, et kaitsehaljastuse 
planeerimisel tuleb loodavad haljasalad ühendada olemasoleva rohe-
võrgustikuga  
 
Edasised meetmed nagu tarastamine ja ökodukti rajamine peaksid 
põhinema suurulukite rände uuringul Männiku raba – Ülemiste järve 
kaldaala ning Rae raba piirkondades. Oluline on vältida loomade jäämist-
sattumist erinevate infrastruktuuri objektide poolt suletud tsoonidesse. 
 
Juhul kui loomatunnelit või ökodukti ei rajata, peab maanteetrassi 
lõikumisel loomade rännuteedega tarvitusele võtma muud meetmed 
(kiiruspiirangud, hoiatavad liikluskorraldusvahendid, rajatised nagu 
võrkaed loomade sõiduteele sattumise vältimiseks). 
 
Oluliseks leevendavaks meetmeks on Tallinna väikese ringtee etapiviisiline 
ehitamine. Tee läänepoolse osa vajadus sõltub eelkõige Järveküla asumi 
edasisest laienemisest. Juhul kui see toimub eeldatust väiksema 
intensiivsusega, kaaluda võimalusi liikluse suunamist rajatava 
tänavavõrguga Kangru teele. See tagaks  ühenduse nii Tallinna ringtee 
Vaela liiklussõlmega kui Viljandi maanteega ja võimaldaks väikese ringtee 
rajamata jätmist Ülemiste järve äärses lõigus rohevõrgustiku alal (selle 
lõigu rajamine rahuldaks ainult kohaliku liikluse vajadusi). 
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3.2. Mõju veekeskkonnale 
 

Mõju pinnasele ja põhjaveele 
Teel on teatud mõju pinnasele ja põhjaveele Võimalik negatiivne 
keskkonnamõju avaldumisvormideks on: 

• pinnasereostus, mis tuleneb ehitustegevusest ning tee 
kasutamisest, sh sajuvete pinnasesse immutamisest; 

• looduslike kihistruktuuride tihendamine ja häiring, mis tuleneb 
ehitustegevusest; 

• veerežiimi muutused kraavituse või metsa eemaldamise tõttu. 
 

Autotranspordil pinnase saastamine ei ole oluline negatiivne mõju – pärast 
etüleeritud bensiini keelustamist võib eeldada, et ohtlike ainete 
kontsentratsioonid pinnases on väiksemad kui on seadusandluses 
kehtestatud pinnases ja põhjavee  ohtlike ainete sisalduse piirnormid. 
Siiski tuleb arvestada, et teetrassi kasutamine toob kaasa tee lähiümbruse 
pinnase reostumise raskmetallide, lumetõrje sooladega ja õlide, kütuse ja 
teiste, peamiselt heitgaasidest pärinevate ühenditega. Osad nendest 
lagunevad looduses suhteliselt kiiresti (polütsüklilised aromaatsed 
ühendid, bensiin), teised akumuleeruvad ning ei kao kuhugi 
(raskmetallid). Omaette riski kujutab endast avariidega kaasneda võiv 
reostus teel veetavate kemikaalidega, kütustega jms. 
 

Eestis on Maanteeameti tellimusel korraldatud uuringuid liiklusest tingitud 
raskmetallide saaste kohta. Raskemetallide hulgast on plii (Pb), kaadmium 
(Cd) ja tsink (Zn) olulisemad, mis sagedamini akumuleeruvad teeäärsetel 
aladel. Plii osakaal, mida lisatakse bensiinile oktaanarvu tõstmiseks, on 
tänu pliivaba kütuse laialdasemale kasutamisele oluliselt vähenenud. 
Kaadmiumi allikaks on enamasti diiselkütused. Tsink, mida sisaldub 
suures koguses autokummides, lendub keskkonda peamiselt koos 
kummide kulumisel tekkiva tolmuga. Teistest raskemetallidest võib 
veel mainida vaske (Cu), kroomi (Cr) niklit (Ni) ja elavhõbedat (Hg). 
Enim on uuritud pliisaastest. 70 % pliist satub heitgaasidega õhku, 
sellest 30 % sadestub teekattele, ülejäänud 40 % sadestub 30 - 50 m 
laiuses teeäärses ribas. Tuleb märkida, et kõikide eeltoodud 
raskmetallide kontsentratsioon pinnases ei ületanud üheski 
uuringupunktis raskmetallide sisaldus elutsooni piirarve, enamuses 
uuringupunktides jäi raskemetallide sisaldus lähedaseks foonile. 
 
Tee ehitamisel ja kasutamisel ei ole ette näha saasteainete otseheidet 
tarbeveena kasutatavatesse põhjaveekihtidesse. Eelkõige avaldub tee 
kasutamisel mõju põhjaveele pinnase saastumise kaudu ja esmalt 
võidakse mõjutada ülemist põhjavee horisonti. Mõju avaldumise 
tõenäosus ja olulisus on seega määratud pinnasekatte paksusega ja läbi-
laskvusega erinevate saasteainete suhtes. 
 
Eeltoodust saab järeldada, et tavapärane tee kasutamine ei avalda olulist 
keskkonnamõju pinnasele ja põhjaveele. Üldise leevendava meetmena 
peab tee kasutamisel olema tagatud regulaarse hooldusega teekatte hea 
seisund. Oluline on ka teehooldusega seotud personali teadlikkus ning 
heaperemehelik suhtumine. 
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Pinnase reostumine (saastumine ohtlike ainetega üle piirnormi) on 
võimalik eelkõige avariiliste juhtumite tulemusena kas ehitustööde või tee 
kasutuse käigus. 
 

Ehituse töövõtjale peaksid olema sätestatud keskkonnanõuded, mille 
järgmisel välditakse keskkonna saastamist ja on tekkinud leketele 
võimalik operatiivselt reageerida. Konkreetsed nõuded määratakse 
eelprojekti koostamise käigus. 
 

Mõju pinnaveele 
Pinnavee kvaliteeti võidakse eelkõige mõjutada teelt ärajuhitava 
sajuvetega. Kogu kavandatav teelõik jääb Tallinna pinnaveehaarde-
süsteemi valgalasse – Vaskjala-Ülemiste kanali ja Kurna oja vee kvaliteet 
võib mõjutada Ülemiste järve vee kvaliteeti.  
 

Arvestades piirkonnas toimuvaid arenguid (maanteede ja 
magistraaltänavate ning tiheasustusalade kumulatiivne mõju!), tekiks 
Vaskjala-Ülemiste kanalile ja Ülemiste järve valglas asuvatele kraavidele-
ojadele suur roll piirkonna sajuvete suublana. Uute tiheasustusalade teke 
ja olemasolevate laienemine võib tekitada Ülemiste järve reostus-
koormuse olulise suurenemise ohu. 
 

Üldplaneeringu KSH aruande ptk. 3.1 viitab, et kõikidel tiheasustusaladel 
on sadevee ärajuhtimiseks on planeeritud kasutada kuivenduskraave, 
imblahendusi või Mõigu poldrit. Antud tegevused avaldavad positiivset 
mõju keskkonnale, kuna vähendatakse ohtu pinnase ja veekeskkonna 
saastumiseks. Leevendava meetmena on Ülemiste järve valglas asumise 
tõttu välja pakutud, et tiheasustusaladel ja tööstusaladel kaaluda sadevee 
eelpuhastamise vajadust enne vee juhtimist kuivenduskraavidesse. 
 
Samas on AS Tallinna Vesi 2007. a. sügisest on seisukohal, et kogu 
Ülemiste järve valglas asuvatelt objektidelt tuleb potentsiaalselt saastunud 
sadevesi, sh teedelt, ära juhtida nii, et see ei satuks Ülemiste-Vaskjala 
kanalisse ega Kurna ojja isegi juhul, kui see läbib settebasseinid. Sajuvete 
ärajuhtimise lahenduse kavandamisel tuleks lähtuda Tallinna sadevete 
ärajuhtimise tegevuskavast. Lisaks tuleb nii Vaskjala-Ülemiste kanali kui 
Kurna oja puhul ehitada koos sildadega nn puhverala – sulgeda kanali/oja 
säng katusega mõlemale poole teed 50 m kauguseni. 
 
Üldplaneeringu seletuskirjas ptk. 5.5.1 on kirjas, et Rae valla sademevee 
süsteemi renoveerimine ja laiendamine toimub vastavalt valla ÜVK 
arengukavale ning olemasolevate süsteemide heakorra hinnangule. 
Sademevee eelpuhastamise vajaduse määratlemisel tuleb tugineda valla 
ÜVK arengukavale ning piirkondlikele sademevee projektidele. Seejuures 
on välja toodud, et võimalusel tuleb Rae vallas sademevett käidelda 
kohapeal. Ühe lahendusvariandina on võimalus juhtida katustelt ja 
tänavatelt voolav sademevesi näiteks rohukattega immutusaladele või 
madalatesse imbtiikidesse. 
 

Samale lahendusele jõuti ka Tallinna ringtee Ülemiste järve valglas 
asuvate lõikude puhul ja need on asjakohased ka Tallinna väikese ringtee 
jaoks (seejuures ei välistata muid lahendusi, mis tagavad samaväärse või 
parema kaitse): teeprojektis tuleb lahendada sajuvete kogumissüsteem 
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eelistatult aurumis- ja imblahendusega, välja arvatud kohtades, kus võib 
tekkida soostumise oht või see ei taga tee muldkeha kaitset üleniiskumise 
eest. Lisaks, kohtades, kus loodusliku pinnakatte paksus on settebasseini 
põhja all < 0,5 m, tuleb rajada 2-astmeline süsteem. Esmalt  juhitakse 
sajuvesi esimesse sektsiooni, mis on betoonpõhjaga ja kus toimub 
settimine. Seda tiiki on võimalik teatud aja tagant settest puhastada. 
Sealt edasi suunatakse vesi pinnasefiltersüsteemi või settebasseini teise 
sektsiooni, mis on pinnasest põhjaga ja kus toimub imbumine pinnasesse. 
Samuti toimub kogu selle protsessi käigus vee aurustumine. 
 

Settebasseinidest toimub väljavool ülevooluna. Läbivoolubasseine ei tohi 
ette näha, kuna need ei taga nn esmase vooluse lahjendamist, vee 
viibeaeg basseinis on liiga väike, et hakkaksid toimima muud puhastus-
protsessid peale mõningase settimise.  
 
 

Pinnavee mõjutamine võib toimuda ka taseme muutuse kaudu. Eelkõige 
on see oluline kohtades, kus tee hakkaks takistama olemasoleva 
maaparandussüsteemi toimimist. Aladel, kus tee laiendatakse 
maaparandussüsteemidega põllu- või metsamaadele, samuti kui teelt 
sajuvete ärajuhtimiseks kasutatakse eesvooluna maaparanduskraave, 
tuleb saada kooskõlastus maaparandusbüroolt. Vastavalt maaparandus-
seaduse  § 47 lg 4 ja § 48 lg 4 ei kooskõlastata maakasutuse muutust või 
ehitusprojekti, kui takistatakse maaparandussüsteemi nõuetekohast 
toimimist. 
 
Ka pinnavee mõjutamise puhul on oluliseks leevendavaks meetmeks 
Tallinna väikese ringtee etapiviisiline ehitamine (kirjeldatud ptk. 3.1). 
 

3.3. Mõju inimeste tervisele 
 

Siinkohal on hinnatud eelkõige mõju inimese tervisele. Tee kasutamine 
võib avaldada ka mõju varale vibratsiooni kaudu, kuid üldiselt on hoonete 
välisterritooriumil leviv vibratsioon suhteliselt madal ja suuresti 
pinnasesse sumbuv. Tee projekteerimisnõuete kohaselt tuleb muldkeha ja 
katendi materjalide valikul ja projekteerimisel lähtuda kohalikest 
iseärasusest, et muuhulgas tagada liiklusest tingitud vibratsiooni jäämine 
piirnormidesse. Sellest järelduvalt on korrastatud või uutel teedel 
transpordiga kaasnev vibratsioon reeglina märkamatu. 
 

Ehitustööde aegset vibratsiooni saab vähendada õigete ehitusvõtete 
kasutamisega vibratsiooniohtliku pinnase esinemisel – näiteks kasutada 
sildade jm rajatiste ehitamisel vundamentide jm rajamisel vaiade 
rammimise asemel valamismeetodit. 
 

Arvestades eeltoodut, võib vibratsiooni lugeda väheoluliseks 
keskkonnamõjuks ja vibratsiooni teemat põhjalikumalt ei käsitleta. 

3.3.1. Liiklussaaste mõju 
 

Mootorsõidukid tarbivad liikumiseks fossiilseid kütuseid, mille põlemisel 
paisatakse välisõhku heitgaasidega mitmeid saasteaineid. Peamisteks 
saasteaineteks on lämmastikoksiidid, süsinikoksiid ja süsinikdioksiid, 
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põlemisprotsessis tekkivad lenduvad orgaanilised ühendid ja põlemata 
süsivesinikud ning tahked osakesed. Lisaks tekib täiendav tahkete 
osakeste heide teekatte ja rehvide kulumisel.  
 

Liiklussaaste keskkonnamõju hindamise aluseks on mõjutatava välisõhu 
vastavus kvaliteedinormidele (väljendatuna saasteaine lubatava kogusena 
välisõhu ruumalaühikus). Eestis on need kehtestatud keskkonnaministri 
7.09.2004 määrusega nr. 115 „Välisõhu saastetaseme piir-, sihtväärtused 
ja saastetaluvuse piirmäärad, saasteainete sisalduse häiretasemed ja 
kaugemad eesmärgid ning saasteainete sisaldusest teavitamise tase“ (RTL 
2004, 122, 1894; 2006, 33, 592). Ülevaade prioriteetsete õhusaaste-
ainete piirnormidest on esitatud Tabelis 1. 
 
Tabel 1. Olulisemate autoliikluses tekkivate saateainete saastatuse 
taseme piirväärtused ja saastetaluvuse piirmäärad 
 

Saasteaine Saastatuse piirväärtus, 
µg/m3 

Saastetaluvuse piirmäär 
(lubatud ületamiste arv) 

Lämmastikdioksiid Ühe tunni keskmine: 200 
 
piirväärtust ei tohi ületada 
välisõhu kvaliteedi pideva 
seire korral rohkem kui 18 
korda kalendriaasta jooksul 

 
Alates 1. jaanuarist 2010 – 0% 
(0 µg/m3). 

Kalendriaasta keskmine: 40  
Alates 1. jaanuarist 2010 – 0%  
(0 µg/m3).  

Peened tahked 
osakesed, aero-
dünaamiline läbi-
mõõt < 10 µm 

24 tunni keskmine: 50 
 
piirväärtust ei tohi ületada 
rohkem kui 7 korda 
kalendriaasta jooksul 

- 
 
Piirväärtus rakendub täiel 
määral 1. jaanuarist 2010 

Kalendriaasta keskmine: 20  
Alates 1. Jaanuarist 2010 – 0%  
(0 µg/m3). 

Ülipeened tahked 
osakesed , aero-
dünaamiline läbi-
mõõt  < 2,5 µm1 

Kalendriaasta keskmine: 25 Sihtväärtusena rakendub alates 
1. jaanuarist 2010. 

Piirväärtusena rakendub 
1. jaanuarist 2015 

Süsinikoksiid 8 tunni keskmine: 10 000 - 
Alifaatsed 
süsivesinikud 

1 tunni keskmine:   5 000 
24 tunni keskmine: 2 000 

- 

Aromaatsed 
süsivesinikud 

1 tunni keskmine:     200 
24 tunni keskmine:   200 

- 

 

 
Eeltoodud piirväärtused kehtivad väljaspool töötsooni, st paiksete 
saasteallikate puhul väljapool ettevõtte territooriumi piire. Ettevõtte 
territooriumil kehtivad töökeskkonna piirnormid, mis on kehtestatud 
Vabariigi Valitsuse 18.09.2001 määrusega nr. 293 „Töökeskkonna 
keemiliste ohutegurite piirnormid” (RT I 2001, 77, 460). Need normid on 
suuremad kui välisõhu saastetaseme piirnormid ja nad on kehtestatud 

                                                           
1 Kehtestatud EN Direktiiviga 2008/50/EC 



26 
Tallinna väikese ringtee keskkonnamõju eksperthinnang 

Töö nr. 1475/11  
 

eeldusega, et viibimine kaitsevahenditeta piirnorme rahuldavas õhus 8 
tunni vältel on tervisele ohutu. Heitgaaside koosseisus oleva 
lämmastikdioksiidi töökeskkonna norm on 2 mg/m3. Sama põhimõte  on 
rakendatav ka liiklussaaste hindamisele. Teel kehtivad töökeskkonna 
piirnormid, kuna liiklejad viibivad sellel ainult suhteliselt lühikese aja ja 
teel inimesi alaliselt ei viibi. Tee ümbruses võrreldakse liiklussaaste 
hajumiskontsentratsioone välisõhu piirnormidega. 
 

Õhusaaste koormust hinnatakse liikluskoormuse kaudu. Käesolevas 
hinnangus on seda tehtud analoogia põhjal, kasutades suuremate liiklus-
sõlmede jaoks varasemalt tehtud modelleerimistulemusi hajumisarvutuse 
tarkvaraga AEROPOL. Mudel põhineb Gaussi jaotusega saastelehviku 
kontseptsioonil, mis on rakendusmudeleis laialt levinud ja vastab 
keskkonnaministri määruse 22.09.2004 nr 120 "Välisõhu saastatuse 
taseme määramise kord" (RTL 2004, 128, 1984) tingimustele. 
 
Üldistatult võib eelnevalt tehtud modelleerimistulemustest välja tuua 
kahetasandiliste ristmike eelised ühetasandiliste eest, neist 2 esimest 
eelist parandavad hajumist ja viimane vähendab heitkoguseid: 

- ristumisel kahes tasapinnas on heitkogused vertikaalselt 
paremini hajutatud; 

- osa liiklusest on peale- ja mahasõitude kaudu suunatud 
põhiristumisest eemale; 

- vähem on järske pidurdamisi ja kiirendusi. 
 

Teisalt on kõrgemale viidud teeosal heitkogused suuremad, sest tõusul 
suureneb mootori heitgaaside NOx, CO ja PM2.5 sisaldus rohkem kui 
laskumisel väheneb. Tavaliselt ehitatava teekalde korral annavad need 
efektid siiski kokku maksimumkontsentratsioonide vähenemise 
ühetasandilise ristmikuga võrreldes. 
 

Arvestades liiklusest tingitud õhusaaste leviku iseärasusi – tee on 
joonallikas, millelt lähtuva saaste maksimaalsed kontsentratsioonid 
tekivad tee pinna kohal ja hajuvad teest kaugemale liikudes kiiresti, 
mistõttu ka suurtel liikumiskiirustel ja sujuva liikluse korral ei teki 
tavaliselt teel saastetaseme piirväärtusi ületavaid saasteainete 
kontsentratsioone, valiti näitena välja kõige keerukama 
konfiguratsiooniga, suurima summaarse liiklusintensiivsusega ja 
eeldatavalt enim elanikke mõjutada võiv objekt Tallinna ringteel – 
Tallinn-Tartu maantee ristmik Jüri aleviku juures. Modelleerimise 
kokkuvõtvad tulemused on esitatud Tabelis 2. 
 
Modelleerimise tulemustest ilmneb, et aastakeskmised saastetasemed 
on oluliselt väiksemad aastakeskmistest piirväärtustest, samuti ei ole 
probleeme süsinikoksiidi ja peente tahkete osakeste 1-tunni keskmiste 
saastetasemetega halbade hajumistingimuste esinemisel. 
 
Lämmastikoksiidide puhul tekib 1-tunni keskmine saastemaksimum, 
mis ületab kuni 20% võrra saastetaseme piirväärtust ainult ühes kohas 
– Tallinn-Tartu maanteel, kus teed ületab kohaliku liikluse jaoks rajatud 
viadukt, mujal ristmiku piirkonnas on 1-tunni keskmised 
kontsentratsioonid oluliselt väiksemad.  
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Tabel 2. Saasteainete maksimaalsed tunnikeskmised ja aastakeskmised 
hajumiskontsentratsioonid µg/m3  keeruka konfiguratsiooniga ja suure 
liikluskoormusega ristmikul 
 

Saasteaine NO2 CO Tahked 
osakesed 

1-tunni 
keskmine 
saastetase 

Hommikune tipptund 237 1336 42 

Õhtune tipptund 210 1182 37 

Piirväärtus 200* 10000** 50*** 

Aasta-
keskmine 
saastetase 

Maksimaalne 
saastetase 

15 43 1,3 

Piirväärtus 40 - 20 
 

* 1 tunni keskmine 
**8-tunni keskmine 
***24 tunni keskmine piirväärtus osakestele < 10 µm (modelleerimisel on 
eeldatud, et kogu saaste tekib < 2,5 µm osakestena, kuid neile on kehtestamisel 
ainult aastakeskmine piirväärtus 25 µg/m3. Arvestades, et see on suurem kui 10 
µm osakeste  aastakeskmine normatiiv, on vastava 24 h tunni keskmise normi 
kasutamine hinnangu andmisel põhjendatud). 
 
 
Välisõhule kehtestatud saastetaseme piirväärtust ületatakse tee keskel, 
teest eemal on saastetase normikohane. Kuna teel on välistatud 
inimeste püsivam viibimine saastatud kohas (ka teel autoga liiklejad 
läbivad selle koha hetkega) ja seal puudub ka taimestik, mida 
õhusaaste võiks mõjutada ning lisaks võib tee-ala käsitleda 
töötsoonina, tuleks teel rakendada ka töötsoonile kehtestatud õhu 
saasteainete sisalduse norme. Need on reeglina vähemalt 10 korda 
kõrgemad, kui keskkonnanormid ja on kehtestatud eeldusega, et 
piirnormile vastav saastetase on inimese tervisele ohutu 8 tunni vältel 
kaitsevahendeid kasutamata. 
 
Samalaadne olukord võib tekkida Tallinna väikese ringtee ja Tallinn-
Tartu maantee ristumiskohal Peetri külas. Kaardilt 1 on näha, et 
üldplaneeringuga kavandatav liiklussõlm Peetri külas ja väike ringtee 
moodustavad suure eritasandilise ristmiku ala. Aga ka siin kehtivad 
samad järeldused, mis ringtee ristmiku puhul. 
 
Põhimõtteliselt on samadele järeldustele jõudnud üldplaneeringu KSH 
aruanne - liiklusest tulenev õhusaaste avaldab olulist keskkonnamõju 
eelkõige teede vahetus läheduses. Mõju ulatus sõltub tee 
liiklussagedusest, lubatud kiirusest ja muudest teguritest. Inimeste 
tervisele ja heaolule maanteedest tuleneva mõju vähendamiseks ja 
vältimiseks kehtestatakse teedele sanitaarkaitsevööndid, kus inimese 
elamine ja puhkamine võib olla tervisele ohtlik.  
 

Arvestades eelnevaid kogemusi liiklusmüra ja õhusaaste olulisuse 
määratlemisel, on müratasemete järgi tee sanitaarkaitsevööndite 
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kehtestamine või muude leevendavate meetmete ettenägemine piisav 
lahendus ka õhusaastehäiringu vähendamiseks tee lähedale jäävatel 
elamualadel (täpsemalt vt ptk. 3.3.2). 
 
Kokkuvõttes saab järeldada, et Tallinna väikeselt ringteelt lähtuv 
õhusaaste ei ole olulise keskkonnamõjuga, kui on tagatud sujuv liiklus. 
Õhusaastehäiringut leevendavad meetmed on samalaadsed, mis müra 
korral. Muuhulgas aitab saasteainete levikut vähendada kavandatav 
kaitsehaljastus. 
 

3.3.2. Liiklusmüra mõju 
 

Müra on igasugune heli, mis on soovimatu ja mõjub häirivana. Müra 
kahjulikkus oleneb müratasemest, sagedusest, iseloomust, toimeajast, 
inimese individuaalsetest omadustest. Kõige ohtlikum on kõrgsageduslik 
ja impulssmüra, eriti pikemaajalise toime korral. Liiklusmüra on 
laiaspektriline ja kõrgsageduslike komponentide osakaal on suhteliselt 
väike. 
 

Valdav osa elanikest tunneb igapäevases elukeskkonnas segava faktorina 
pidevat mürataset alates 55-60 dB. Sellise tugevusega müra organismi 
otseselt ei kahjusta, kuid võib põhjustada meeleolu langust ja sarnase 
öise müra puhul ka unehäireid. Kestev müratase 60 dB võib häirida elulisi 
toiminguid nagu mõtlemine ja keskendumine. Pidevat mürataset 65 dB 
peetakse üldjuhul talutava müra ülempiiriks. 70 dB taustamüra raskendab 
kõnesid ja kõnest arusaamist. Pideva viibimise korral üle 75 dB 
tugevusega müratsoonis sagenevad elanike kaebused ja võimalikud 
tervisehäired. Tervisele otseselt kahjulikuks peetakse kestvat müra 
tugevusega üle 85 dB.  
 

Sotsiaalministri 4. märtsi 2002. a määrus nr 42 „Müra normtasemed elu- 
ja puhkealal, elamutes ning ühiskasutusega hoonetes ja mürataseme 
mõõtmise meetodid” (RTL 2002, 38, 511) kehtestab müra normtasemed 
elu- ja puhkealadel, elamute ning ühiskasutusega hoonete sees ja nende 
hoonete välisterritooriumil ning müratase mõõtmise meetodid. Määruse 
nõudeid tuleb täita linnade ja asulate planeerimisel ja ehitusprojektide 
koostamisel. Tabelis 3 on toodud ülevaade liiklusest tingitud müra 
normtasemetest. 
 

Liiklusega seotud üksikute mürasündmuste korral hinnatakse täiendavalt 
ekvivalentsele helirõhutasemele ka maksimaalset helirõhutaset. 
Maksimaalne helirõhutase müratundlike hoonetega aladel LpA,max ei või olla 
suurem kui 85 dB(A) päeval ja 75 dB(A) öösel.  
 

Liiklusest põhjustatud müra piirtasemed elamute ja ühiskasutusega 
hoonete vaikust nõudvates ruumides on 40 dB päeval (taotlustase 35 dB) 
ja 30 dB öösel. 
 

Regulaarsest liiklusest põhjustatud müra normtasemete kehtestamisel on 
arvestatud keskmise liiklussagedusega aastaringselt või regulaarse 
liiklusega perioodi vältel. Olemasolevate teelõikude rekonstrueerimisel 
võetakse tänavaäärsete hoonete mürasituatsiooni hindamisel aluseks 
liiklusmüra piirtase.  
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Tabel 3. Liiklusest tingitud müra normtasemed hoonestatud või 
hoonestamata aladel (LpA,eq,T, dB päeval/öösel) 
 

 
Ala kate-

gooria üld-
planeeringu 

alusel 

I 
looduslikud 

puhkealad ja 
rahvuspargid, 

puhke- ja 
tervishoiu-
asutuste 

puhkealad 

II 
laste- ja 

õppeasutused 
tervishoiu- ja 
hoolekande-

asutused, 
elamualad, 

puhkealad ja 
pargid 

linnades ning 
asulates; 

III 
segaala 

(elamud ja 
ühiskasutu-

sega hooned, 
kaubandus-, 
teenindus- ja 

tootmis-
ettevõtted) 

IV 
Tööstus-

ala 

Taotlustase 
uutel 
planeeritavatel 
aladel 

50/40 55/45 60/50 65/55 

Taotlustase 
olemasolevatel 
aladel 

55/45 60/50 60/50 
651/551 

70/60 

Piirtase 
olemasolevatel 
aladel 

55/50 60/55 
651/601 

65/55 
701/601 

75/65 
 

 
Kriitiline tase 
olemasolevatel 
aladel 

65/60 70/65 75/65 80/70 

1lubatud müratundlike hoonete sõidutee poolsel küljel 
 
 
Käesolevas hinnangus tehti müra modelleerimine programmiga SoundPlan 
7.0. Müra modelleerimise aruanne, sh kaardid, on esitatud Lisas 1. 
Siinkohal on välja toodud peamised järeldused ja soovitused: 
 
2025. aasta prognoositavatele liiklussagedustele tuginedes võib müra 
modelleerimise tulemuste põhjal teha järgmised järeldused. Hinnang 
antakse müratundlike alade kaupa (Lisas 1 olevatel kaartidel tähistatud 
alad A...H): 
 

A – Rae valla perspektiivne elamumaa, ekvivalentne müratase aastal 2025 
päeval 55-60 dB ja öösel üle 50 dB. Esineb koosmõju Tallinn-Tartu mnt 
liiklusmüraga. Koosmõju piirkonnas võib perspektiivsete elamumaade alal 
olla ületatud liiklusmüra taotlustase uutel elamualadel 55 dB päeval ja 45 
dB öösel; 

 

B – Olemasolevad eluhooned teele lähemal kui 100 m, ekvivalentne 
müratase aastal 2025 päeval ligi 60 dB ja öösel üle 50 dB. Esineb ka 
koosmõju Tallinn-tartu maanteega. Antud piirkonnas tuleb kaaluda 
müratõkeseinte rajamist juba olemasolevate eluhoonete kaitseks. Tinglik 
müratõkkeseina asukoht on lisatud ka joonistele.  
 

Samas piirkonnas on tegemist ka Rae valla perspektiivne elamumaaga, 
mis jääb kohati enam kui 60-65 dB müratsooni (päeval). Hinnanguliselt ei 
ole ilma leevendavaid meetmeid rakendamata (müratõkkesein või 
vähemalt 30 m laiune igihaljaste puude kõrghaljastus) mõistlik uusi 
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elamumaid planeerida lähemale kui ca 150-200 m vaadeldavast teelõigust 
(lõigus on raskeliiklus keelatud, sõidukiirus 50 km/h); 

 
C – Rae valla perspektiivne elamumaa vahetult planeeritava tee ääres, 
müratase kohati enam kui 60-65 dB (päeval). Hinnanguliselt ei ole ilma 
leevendavaid meetmeid rakendamata mõistlik uusi elamumaid planeerida 
lähemale kui ca 150-200 m vaadeldavast teelõigust (sõidukiirus 50 km/h); 

 

D – Olemasolevad eluhooned asuvad vahetult tee ääres, prognoositav 
ekvivalentne müratase aastal 2025 teele lähimate hoonete alal on päeval 
60-65 dB ja öösel üle 55 dB. Antud piirkonnas tuleb kaaluda 
müratõkeseinte rajamist juba olemasolevate eluhoonete kaitseks. Tinglik 
müratõkkeseina asukoht on lisatud ka joonistele.  
 

Samas piirkonnas on olemasolevate elamumaade kõrvale planeeritud ka 
perspektiivne elamumaa, mis jääb kohati enam kui 60 dB müratsooni 
päeval (üle 50 dB öösel). Hinnanguliselt ei ole ilma leevendavaid 
meetmeid rakendamata mõistlik uusi elamumaid planeerida lähemale kui 
ca 150-200 m vaadeldavast teelõigust (sõidukiirusel 50 km/h); 

 
E – Rae valla perspektiivne elamumaa vahetult planeeritava tee ääres, 
müratase kohati enam kui 60-65 dB (päeval). Hinnanguliselt ei ole ilma 
leevendavaid meetmeid rakendamata (müratõkkesein või vähemalt 30 m 
laiune igihaljaste puude kõrghaljastus) mõistlik uusi elamumaid planeerida 
lähemale kui ca 150-200 m vaadeldavast teelõigust; 

 
F – Olemasolevad elamumaad vahetult tee ääres (eluhoone ca 45 m 
teest), prognoositav ekvivalentne müratase aastal 2025 on päeval 60-65 
dB ja öösel ca 55 dB. Antud piirkonnas tuleb kaaluda müratõkeseinte 
rajamist juba olemasolevate eluhoonete kaitseks. Tinglik müratõkkeseina 
asukoht on lisatud ka joonistele.  
 

Samas piirkonnas on olemasolevate elamumaade kõrvale planeeritud ka 
perspektiivne elamumaa (vahetult tee ääres). Hinnanguliselt ei ole ilma 
leevendavaid meetmeid rakendamata mõistlik uusi elamumaid planeerida 
lähemale kui ca 150-200 m vaadeldavast teelõigust (kiirusel 50 km/h); 

 
G – Olemasolevad elamumaad vähem kui 90 m kaugusel teest, 
prognoositav ekvivalentne müratase aastal 2025 on päeval 55-60 dB ja 
öösel ca 50 dB. Antud piirkonnas tuleb kaaluda müratõkeseinte rajamist 
juba olemasolevate eluhoonete kaitseks. Tinglik müratõkkeseina asukoht 
on lisatud ka joonistele.  
 

Samas piirkonnas on olemasolevate elamumaade kõrvale planeeritud ka 
perspektiivne elamumaa (sh vahetult tee ääres). Hinnanguliselt ei ole ilma 
leevendavaid meetmeid rakendamata mõistlik uusi elamumaid planeerida 
lähemale kui ca 150-200 m vaadeldavast teelõigust (kiirusel 50 km/h); 

 
H – Olemasolevad elamumaad vahetult tee ääres (eluhoone ca 35 m 
teest), prognoositav ekvivalentne müratase aastal 2025 on päeval 60-65 
dB ja öösel ca 55 dB. Antud piirkonnas tuleb kaaluda müratõkeseinte 
rajamist juba olemasolevate eluhoonete kaitseks. Tinglik müratõkkeseina 
asukoht on lisatud ka joonistele.  
 



31 
Tallinna väikese ringtee keskkonnamõju eksperthinnang 

Töö nr. 1475/11  
 

Samas piirkonnas on olemasolevate elamumaade kõrvale planeeritud ka 
perspektiivne elamumaa (vahetult tee ääres). Hinnanguliselt ei ole ilma 
leevendavaid meetmeid rakendamata mõistlik uusi elamumaid planeerida 
lähemale kui ca 150-200 m vaadeldavast teelõigust (kiirusel 50 km/h); 
 
 
Märgime, et 09.03.2011 avaldati keskkonnaministri 04.03.2011 määrus 
nr. 16 „Välisõhus leviva müra piiramise eesmärgil planeeringu 
koostamisele esitatavad nõuded“ (RT I 2011, 22). Selle määruse § 3 lg 1 
sätestab, et kui planeeringuga kavandatakse ehitist või tegevust, mis võib 
kaasa tuua olulise mürahäiringu (§ 2 sätestab olulise häiringuna 
piirtaseme ületamise), peab planeerimisdokumentatsioon sisaldama 
mürahinnangut. Mürahinnangu koosseis on määratud määruse § 4, sh 
tuleb hinnata nii olemasolevate kui planeeritavate müraallikate koosmõju.  
 

Lisas I olev mürauuring annab ülevaate võimalikest müraprobleemidest, 
mis rahuldavad planeeringu üldistusastet. Kui on teada tee täpsemad 
projektandmed ja asukoht, tuleb teeprojekti koostamise käigus teha 
täpsemad mürauuringud ja näha ette müra leevendavad meetmed, kui 
eeltoodud 150-200 m tsoonidesse on rajatud või kavas rajada 
müratundlikke objekte. 
 

3.4. Sotsiaal-majanduslikud mõjud 
 

Sotsiaal-majanduslikest mõjudest hinnatakse siinkohal mõju piirkonna . 
elukeskkonnale ja ettevõtlusele. Käesoleva töö eesmärk ei olnud 
hinnata Tallinna väikese ringtee tasuvust ehk sotsiaal-majanduslikke 
mõjusid laiemalt – seda saab teha kompleksselt koos teiste Tallinnas 
kavandatavate liiklust ohjavate meetmetega. 
 
Mõjud äri- ja tootmistegevusele Rae vallas – kavandatav tee idapool 
Tartu maanteed 
 

Kavandatav ringtee edendab ettevõtlusvõimalusi tee lähipiirkonnas. Tee 
rajamisel paraneb eelkõige teega külgneva Tartu maantee äärse 
ettevõtluspiirkonna ühendus Tallinn-Narva maantee (T1), samuti 
Lasnamäe linnaosa tööstusaladega. Et eeldatavasti ei ole raskeliiklus läbi 
Tartu maanteest läände jääva elamuala lubatud, ei paranda ringtee 
ettevõtluse seisukohalt ühendusi Tartu maanteest läände jäävate aladega 
– Viljandi maantee, Pärnu maantee või Paldiski maantee ümbrusega, 
juurdepääs vastavatele aladele jääb ka peale väikse ringtee valmimist 
toimuma piki Tallinna ringteed (T11) või läbi Tallinna linna. 
Ligipääsuvõimaluste paranemine toetab ettevõtluskeskkonna arengut. 
 

Vähesel määral parandab ringtee ettevõtluse jaoks ligipääsu Lasnamäe 
tööstusaladele ning Narva maanteele ka mujal Rae vallas. 
 
Mõju elamupiirkondadele Rae vallas – kavandatav tee läänepool Tartu 
maanteed 
 

Olemasolevaid ja perspektiivseid elamualasid Rae vallas võib ringtee 
mõjutada eelkõige järgnevates aspektides: 1- mootorsõidukiliiklusest 
tuleneva müra ja õhusaaste suurenemine elamute läheduses (käsitletud 
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ptk. 3.3); 2- elukeskkonna kvaliteedi langus tulenevalt subjektiivsete 
häiringute sagenemisest (visuaalsed mõjud, tajutav naabruse linlikuks 
muutumine); 3- paranenud ligipääs isikliku autoga.  
 

Loetletutest kaks esimest on olulised lokaalselt, ligipääs mõjutab ka 
laiemat piirkonda.  
 
Elukeskkonna kvaliteet moodustub mitmetest teguritest, mille olulisus iga 
inimese jaoks sõltub isiklikest väärtushinnangutest. Teguritena on välja 
toodud näiteks teenuste kättesaadavust, ligipääsu rohealadele, heakorda 
või piirkonna homogeensust-heterogeensust elustiilide seisukohalt.  
 

Praegusel hetkel on ala, kuhu kavandatakse ringtee rajamist, 
kõrghaljastuseta ja hoonestuseta ala (vt Foto 1). Kavandatava ringtee kui 
täiendava infrastruktuuriobjekti rajamine võib olla osade elanike poolt 
tajutav olulise muudatusena ümbritsevas keskkonnas. Kuna otsesed 
negatiivsed mõjud – müra ja õhusaaste, kinnistute läbimine ja seeläbi 
mõju inimese varale – on tõenäoliselt välditavad või leevendatavad tee 
täpsemal lahendamisel, ei saa tee rajamisega kaasnevat käsitleda kui 
olulist negatiivset mõju elukeskkonna kvaliteedile. Tee võib põhjustada 
häiringuid (keskkonnahäiringuna mõistetakse väliskeskkonnast tulenevaid 
mõjusid, mille kohta puudub normväärtus või vastav väärtus ei ole 
ületatud) – vaadete muutus, aktiivse liiklusega ala paiknemine elukoha 
läheduses või muu inimese poolt olulisena tunduv aspekt.  
 

 
Foto 1. Panoraamvaade praegusele põllualale, kuhu tee planeeritakse 
 
Kavandatav tee on elamuala ulatuses sisuliselt piirkonda Tallinna linna 
ning muude piirkondadega (näiteks idapool Tartu maanteed asuv äri- ja 
tööstusala) ühendav põhitänav. Tulenevalt eeldatavast peale- ja 
mahasõitude sagedusest ning tee arvatavast paiknemisest osaliselt 
olemasolevate elamute läheduses on kiirus eeldatavasti elamualade piires 
piiratud kuni 50 km/h. Seega on ristumised kõrvaltänavatega 
samatasandilised ning jalakäijate ja jalgratturite liiklemiseks on võimalik 
rajada nõuetekohased samatasandilised ristumised. Ringtee näol ei ole 
seega eeldatavasti tegemist n-ö linnasisese kiirteega, millel on nii füüsiline 
kui tajutav barjääriefekt. Samuti on vähetõenäoline, et teest tuleneb 
oluliselt keskkonnahäiringuid, mis vähendaksid elukeskkonna kvaliteeti. 
 
Kavandatud ringtee parandab liiklusühendusi. Tervikuna on trass oluline 
liiklusmahtude hajutamiseks, luues Tallinna linnastu tasandil võimalusi 
juhil sobivasse sihtpunkti jõudmiseks ilma vajaduseta läbida Tallinna 
kesklinna. Tartu maanteed Smuuli ja Suur-Sõjamäe piirkondadega 
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ühendav lõik on oluline eelkõige Ülemiste liiklussõlme koormuse 
vähendamiseks, edendades seeläbi ettevõtluskeskkonda Tallinna 
linnastus.  
 
Tulenevalt kehtestatud ja osaliselt välja arendatud detailplaneeringute 
paiknemisest Järveküla ja Peetri külades ei ole tõenäoline Tartu maanteed 
Viljandi maanteega ühendava lõigu funktsioneerimine ettevõtlusega 
seotud transpordivajaduse rahuldajana – rasketranspordi liikumist lõigul 
tuleb tõenäoliselt piirata, mistõttu tootmistegevusega seotud 
rasketransport suundub ka edaspidi Tallinna ringteele (T11) või Järvevana 
teele. Seega saab nimetatud lõik toimida piirkonnas tekkiva 
liiklemisvajaduse rahuldajana, vajadusel ka Viljandi maanteed pidi Tallinna 
siseneva liikluskoormuse hajutajana. Detailplaneeringutega ning Rae valla 
koostatava üldplaneeringuga kavandatud tiheasustusala piires on 
teekoridor vajalik juba kavandatud elamumaamahtude teenindamiseks, 
võimaldades mõnevõrra sujuvamat ühendust Tartu maantee ning Tallinna 
linna erinevate piirkondadega. 
 

Lokaalsel tasandil – Rae, Peetri ja Järveküla ühendusel Tallinnaga on 
kavandatud ringtee kõrval esmatähtis ühenduse loomine hästi toimiva 
ja mugava ühistranspordi ning kergliiklusteede võrgustikuga. 
 
Mõju maardlatele 
Kavandatava tee idapoolne osa kulgeks üle Rae raba, mis on arvele 
võetud kohaliku tähtsusega turbamaardlana. Teekoridor kulgeb üle 
passiivse tarbevaruna, kuhu kaevandamislubasid väljastatud ei ole. 
 
Tallinna väikese ringtee rajamisel oleks mõju maavarade 
kaevandamisele, kui see takistaks aktiivsetele varudele ligipääsu. 
Käesoleval hetkel ei ole seda ette näha. Samas tuleb tee eelprojekti ja 
tehnilise projekti koostamisel analüüsida projekti koostamise ajal 
kujunenud olukorda ja vajadusel tuleb ette näha turbaveokite peale- ja 
mahasõidud, et vältida aktiivsete tarbevarude kasutamise takistamist. 
 
Lisaks tuleb Tallinna väikese ringtee planeerimisel arvestada maapõue-
seaduse § 63 lg 4: „Kui planeeritaval maa-alal asub keskkonnaregistri 
maardlate nimistus olev maardla või selle osa, kooskõlastatakse 
maakonnaplaneering, üldplaneering või detailplaneering planeerimis-
seaduses sätestatud korras Keskkonnaministeeriumi või keskkonna-
ministri volitatud isikuga“. 
 
Täiendavad mõjude leevendusmeetmed 
Ptk. 2.6 toodi välja, et tulenevalt asukohast on Rae valla põhjapiirkonna 
uuselamualad tugevalt seotud Tallinna linnaga. Lähtudes seadusandluse ja 
üldplaneeringu põhimõtetest, samuti keskkonnasäästlikkuse ning tervist 
edendavate eluviiside toetamisest on prioriteetne piirkonnas mugava 
kergliiklus- ja ühistranspordiühenduse loomine Tallinna linnaga. See 
võimaldab mõnevõrra vähendada transpordikoormust piirkonnas ja sellega 
seotud negatiivseid mõjusid (sh sotsiaal-majanduslikke). 
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4. Kokkuvõte ja lõppjäreldus 
 
Väike ringtee on kavandatav tee, mis kulgeb Tallinna Suur-Sõjamäe 
tänava ja Viljandi maantee vahel, kuid suurem osa teest paikneb Rae valla 
haldusterritooriumil, sh 3 km ulatuses Rae valda kavandataval Peetri küla 
– Järveküla tiheasustusalal. Tee kogupikkus on 8,8 kilomeetrit. 
Liiklemiskiirused tee erinevatel osadel on 50-70 km/h. 
 

Tee eskiislahendused on koostatud 2025. a. liiklusprognoosile. Aasta 
keskmine ööpäevane liiklussagedus väikese ringtee esimesel lõigul (Smuuli 
teest kuni Tallinn-Tartu-Luhamaa maanteeni) on 18 553 sõidukit, sh 15 % 
raskeliiklust. Teisel lõigul, mis läbib Peetri küla ja Järveküla tiheasustusala 
- 29 366 sõidukit ööpäevas; raskeliiklus on sel lõigul keelatud. 
Liiklusprognoosis on arvestatud, et valminud on Suur-Sõjamäe - Järvevana 
tee viadukt, Ülemiste liiklussõlm ja Suur-Sõjamäe tn - Tartu mnt 
ühendustee läbi Ülemiste City maa-ala. 
 
Arvestades, et tee projekteerimine lähtub kohaliku tasandi huvidest 
(eelkõige lahendab Tallinna linna ja tagamaa liiklusprobleeme) ja suures 
osas läbib tiheasustuse iseloomuga piirkondi, on pigem tegemist 
linnatänavaga ja tee tuleks projekteerida vastavalt kas linnamagistraali või 
põhitänava nõuetele. 
 

Teede kavandamisel tuleb arvestada ka ühistranspordi arendamisega. 
Üldplaneeringu seletuskirjas on toodud, et kõigi perspektiivsete teede 
rajamisel, olemasolevate kohaliku tähtsusega teede ning kõrval- ja 
tugimaanteede rekonstrueerimisel tuleb arvestada ühistranspordi ja 
kergliikluse vajadustega. Keskkonnasäästlikkuse seisukohast ning tervist 
edendavate eluviiside toetamiseks on prioriteetne piirkonnas mugava 
kergliiklus- ja ühistranspordiühenduse loomine Tallinna linnaga. 
 
1999. aastal kinnitatud Harju maakonnaplaneeringus ei ole sellele teele 
koridori reserveeritud, kuid vastavalt planeerimisseaduse 8 lg 4 võib 
kohaliku omavalitsuse üldplaneering põhjendatud vajaduse korral 
sisaldada maakonnaplaneeringu muutmise ettepanekuid. Tallinna linna ja 
Rae valla ühine seisukoht selle tee vajalikkuse osas annab ühtlasi 
vastavuse maakonnaplaneeringuga: kui kohalikud omavalitsused on antud 
trassikoridori valikust tulenevad muudatused üldplaneeringusse sisse 
viinud ning maavanem neile muudatustele heakskiidu andnud, kantakse 
need muudatused ka maakonnaplaneeringusse. 
 
Kavandatava tee asukoha keskkonnatingimustest lähtuvalt on olulisemad 
probleemid järgmised: 
 

- Kogu kavandatav teelõik jääb Tallinna pinnaveehaarde-süsteemi 
valgalasse – sajuvete juhtimine Vaskjala-Ülemiste kanalisse, Kurna 
ojja ja kraavidesse võib mõjutada Ülemiste järve vee kvaliteeti. 

- Kavandatava tee  piirkonnas on rohevõrgustiku osadeks on nii Rae 
raba kui Ülemiste järv. Tee lõunaosa lõikub rohekoridoriga, mis 
ühendab Ülemiste järve piirkonda Tallinna ümbruskonna suurima 
rohevõrgustiku tuumalaga – Männiku rabaga. Sisuliselt on tegemist 
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suurima loomade liikumispiirkonnaga Tallinna lähiümbruses – siin 
liigub metskitsi, põtrasid ja väiksemaid loomi. 

 
Teetrass kulgeb suures osas inimtegevusest tugevalt mõjutatud alal ja 
looduskaitsealasid, Natura 2000 alasid ja looduskaitsealuste liikide 
elupaiku ega looduskaitse-aluseid üksikobjekte trassi vahetus läheduses ei 
ole. Samuti puuduvad piirkonnas muinsus- ja miljööväärtused, mis 
satuksid konflikti kavandatava tee asukohaga. 
 
Negatiivsete looduskeskkonna mõjude avaldumise riski vähendamiseks 
saab rakendada leevendavad meetmed: 
 

Tee eelprojekti koostamisel tuleb arvestada loomade läbipääsu-
vajadustega Ülemiste-Vaskjala kanali ja Kumna oja sildade ning 
rohevõrgustiku piirkonda jäävate kraavide truupide projekteerimisel. 
Edasised meetmed nagu tarastamine ja ökodukti rajamine peaksid 
põhinema suurulukite rände uuringul Männiku raba – Ülemiste järve 
kaldaala ning Rae raba piirkondades. Oluline on vältida loomade jäämist-
sattumist erinevate infrastruktuuri objektide poolt suletud tsoonidesse. 
 
Rae vallas Ülemiste järve valglas asuvate objektide sadevett tuleb 
võimalusel käidelda kohapeal – juhtida rohukattega immutusaladele ja 
madalatesse imbtiikidesse. Ka teeprojektis tuleb lahendada sajuvete 
kogumissüsteem eelistatult aurumis- ja imblahendusega, välja arvatud 
kohtades, kus võib tekkida soostumise oht või see ei taga tee muldkeha 
kaitset üleniiskumise eest. Lisaks, kohtades, kus loodusliku pinnakatte 
paksus on settebasseini põhja all < 0,5 m, tuleb rajada 2-astmeline 
süsteem. Settebasseinidest toimub väljavool ülevooluna, 
läbivoolubasseine ei tohi ette näha. 
 
Nii Ülemiste järvele kui rohevõrgustikule avalduva mõju oluliseks 
leevendavaks meetmeks on Tallinna väikese ringtee etapiviisiline 
ehitamine. Tee läänepoolse osa vajadus sõltub eelkõige Järveküla asumi 
edasisest laienemisest. Juhul kui see toimub eeldatust väiksema 
intensiivsusega, kaaluda võimalusi liikluse suunamist rajatava tänava-
võrguga Kangru teele. See tagaks  ühenduse nii Tallinna ringtee Vaela 
liiklussõlmega kui Viljandi maanteega ja võimaldaks väikese ringtee 
rajamata jätmist Ülemiste järve äärses lõigus rohevõrgustiku alal. 
 
 
Lisaks looduskeskkonnale avalduvatele mõjudele võivad Rae valla 
üldplaneeringu lahenduses tekkida liiklusmüra mõju inimese tervisele. 
Müra modelleerimise tulemused näitavad, et leevendavaid meetmeid 
rakendamata ei ole mõistlik uusi tiheasustuse tüüpi elamumaid planeerida 
lähemale kui ca 150-200 m teest, kui sõidukiirus 50 km/h.  
 
Lisas I olev mürauuring annab ülevaate võimalikest müraprobleemidest, 
mis rahuldavad planeeringu üldistusastet. Kui on teada tee täpsemad 
projektandmed ja asukoht, tuleb teeprojekti koostamise käigus teha 
täpsemad mürauuringud ja näha ette müra leevendavad meetmed, kui 
eeltoodud 150-200 m tsoonidesse on rajatud müratundlikke objekte. 
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Tallinna väikese ringtee rajamisega seotud sotsiaal-majanduslikud mõjud 
on pigem positiivsed. Tallinn-Tartu maanteest ida poole jääv osa on 
eelkõige vajalik Tallinna Ülemiste liikkoormuse vähendamiseks. Märgime, 
et käesoleva töö eesmärk ei olnud hinnata Tallinna väikese ringtee 
tasuvust – seda saab teha kompleksselt koos teiste Tallinnas 
kavandatavate liiklust ohjavate meetmetega.  
 
Tallinn-Tartu maanteest lääne poole jääval alal on tegemist Peetri küla ja 
Järveküla tiheasustusala magistraal- või põhitänavaga, mis on Rae valla 
valitud piirkonna arengumudelit arvestades hädavajalik. Tuleb märkida, et 
enne kui arendada edasi kinnisvaraprojekte, on otstarbekas Tallinna 
väikese ringtee Järveküla – Tallinn-Tartu mnt. lõik vähemalt 2-rajalise 
teena välja ehitada.  
 
Asustusstruktuurist tulenevalt on ka edaspidi soovitav kavandatava 
Tallinna väikese ringtee Tallinn-Tartu maanteest ida ja lääne poole jäävaid 
lõike, nende rajamise otstarbekust, täpsemaid tingimusi ja kaasnevaid 
mõjusid vaadelda lõiguti. Tartu maanteest itta jääv osa on vajalik 
liikluskoormuse vähendamiseks Ülemiste liiklussõlmes, tee kulgeks suures 
osa läbi tööstusala. Läände jääv osa on pigem kavandatava elamumaa 
teenindamiseks vajalik magistraaltänav, mille abil on eeldatavasti võimalik 
leevendada ka läbiva pendelliikluse koormust Tallinna linna sees Viljandi 
maanteelt tuleneva liikluse hajutamisega. Seda tuleb teadvustada tee 
täpsemal lahendamisel: lääne pool Tartu maanteed on tegemist 
linnatänavaga ning seda tuleb arvestada teega seotud objektide 
lahendamisel (haljastuse rajamine, paralleelse kergliiklustee vajadus 
eeldatavasti mõlemal pool teed, taristu sobitamine ümbritseva eeslinliku 
keskkonnaga). 
 
Kui järgitakse üldplaneeringu tingimusi ja käesolevas eksperthinnangu 
koosseisus toodud leevendavaid meetmeid, võib eeldada, et Tallinna 
väikese ringtee rajamine ei põhjusta olulist keskkonnamõju.  
 

Samas, kuna praeguseks ei ole teada kavandatava tee projekteerimise ja 
ehitamise aeg (ega ka mitmed tee olulised parameetrid), on koos 
ehitusprojekti koostamisega soovitav läbi viia keskkonnamõju hindamine 
(kavandatav 4-rajaline tee on lühem kui 10 km, st KMH ei ole kohustuslik). 
See võimaldab hinnata, kuivõrd on lähtetingimused muutunud ja kas on 
vaja rakendada täiendavaid leevendavaid meetmeid. 
 
 
 
09. märtsil 2011 
 
 
 
 
 
Juhan Ruut 
Hendrikson&Ko juhtivekspert 
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