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I. SELETUSKIRI 

 
 

Üldist 
 
Käesolevas aruandes kirjeldatakse eelprojekteeritava teelõigu võimalikke uusi 
trassilahendusi ja võrreldakse erinevaid trassialternatiive teelõigul, kus on välja 
pakutud mitu trassivarianti. Trassivariantide koostamise aluseks on käesoleva 
eelprojekti lähteülesanne. Projekteerimise lähtetase on HEA. Lähteülesandes etteantud 
projektkiirus oli 120km/h. Trassivariantide koostamisel selgus, et sellise projektkiiruse 
korral ei ole võimalik teetrassi paika panna ilma suuremahulise elukeskkonna 
ümberkujundamiseta. Seetõttu tegi peatöövõtja ettepaneku alandada projektkiirust 
100km/h-le, mida tellija pidas vastuvõetavaks (kirja koopia lisatud käesolevale 
aruandele). Vastavalt lähteülesandele oli ette nähtud, et eelprojekt kulgeb olemasoleval 
trassil kuni mnt nr 14 Kose – Purila ristmikuni (km 36,835) ning seejärel mööda uut 
trassi ümber Hagudi asula ja lõigu lõpus olemasolevale Rapla ringteele.  
Pärast liiklusloenduse andmete selgumist ja perspektiivse liiklusintensiivsuse 
prognoosi arvutamist selgus, et aastaks 2030 jääb liiklussagedus vaadeldaval teelõigul 
vahemikku 10972 – 15901 autot/ööpäevas. Vastavalt kehtivale normdokumendile Tee 
projekteerimise normid ja nõuded (RTL 2000,23,303) on alates liiklussagedusest 6000 
autot/ööpäevas lubatud projekteerida I-klassi maantee (hetkel väljatöötamisel olevas 
maanteede standardis on vastavaks numbriks 9000 autot/ööpäevas), seega koostöös 
tellijaga valiti eelprojekteeritava maantee klassiks I.  
Projekti lähteülesandes (p 5.1.5.) on kirjas nõue kaaluda ristlõike 2+1 sobivust, kuid 
töö käigus selgunu põhjal ei paista see variant olevat otstarbekas. Kui eelprojektis 
valitakse I-klassi maantee ristprofiil, jätab see hiljem tunduvalt rohkem võimalusi 
projekti realiseerimiseks. I-klassi maanteed saab välja ehitada etapiti. Näiteks 
kõigepealt ainult üks sõidutee. Ühe sõidutee väljaehitamine parandab juba oluliselt tee 
läbilaskevõimet ning liiklusohutust, sest I-klassi tee ühe sõidutee katte laius on 11,0m, 
mis vastab II-klassi ristlõike kattelaiusele. Kui I-klassi maantee üks sõidutee ehitatakse 
uuele trassile—mööda tänastest kiirusepiiranguga tiheasustusaladest, on efekt 
läbilaskvuse kasvu ja sõiduaja vähenemise osas juba üpris suur. Kui on olemas I-klassi 
maantee üks sõidutee, siis sellele hiljem teise tee juurde ehitamine on tehniliselt lihtne 
ning ka maksumuse poolest odav. Seejuures varem väljaehitatud teeosa säilib peaaegu 
100%-liselt. Kui aga oleks valitud 2+1 sõidurajaga ristprofiil, siis selle hilisem 
ümberehitamine I-klassi teeks oleks märksa kulukam, seejuures tuleks lammutada ligi 
pool varem väljaehitatud teest. 2+2 sõidurajalise I-klassi tee ja 2+1 sõidurajaga tee 
maavajadus ei erine oluliselt, ainult 6,6m ristlõikes mis on umbes 15% kogu tee-
ehituse jaoks vajalikust maast. Käesolevas eelprojektis kasutatud peatee tüüpristlõiked 
on näidatud käesoleva aruande jooniste osas (vt joonis 4.1). 
Kuna tänane olemasolev maantee on III-klassi tee, mille parameetrid erinevad oluliselt 
I-klassi omast, mõjutab tee klass oluliselt trassivalikut ja plaanilahendust. Esimeseks 
oluliseks takistuseks kujunes km 35 – 36 paiknev Röa küla. Tegemist on hoonestatud 
alaga, kus hooned on olemasolevale teele üpris lähedal, ning I-klassi tee ära- 
mahutamine olemasolevale teetrassile eeldaks suuremahulisi lammutustöid. Siit 
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selgub, et tegelikult on vaja kaaluda tee uuele trassile viimist juba märksa varem, kui 
Hagudi ümbersõidul. 
Maantee trassi alternatiivide väljatöötamisel on lähtutud järgmistest parameetritest: 

1. Maantee maksimaalne sobivus ümbritsevasse keskkonda. On püütud 
mitte näha eelprojekti koostamisel ainult maanteed, vaid vaadelda 
käsitletavat piirkonda kui tervikut. 

2. Liiklusohutus. Uus teetrass peab olema sujuvam, loogilisem ja vastama 
projekteerimisnormides fikseeritud parameetritele lähteülesandes 
etteantud projekteerimise lähtetasemel. 

3. Olemasoleva elukeskkonna säilitamine. Uue teetrassi projekteerimisel 
on üritatud minna võimalikult kaugelt olemasolevatest hoonetest, eriti 
elumajadest. Lõikudel, kus tee kulgeb uuel trassil, on jälgitud et 
teekaitsevööndisse jääks võimalikult vähe hooneid, üldjuhul mitte 
ühtegi. Olukordades, kus on tulnud valida tee paiknemine elamu ja 
mitteeluhoone vahele, on eelistatud tee paiknemine eluhoonest eemale. 
Sama põhimõtet on järgitud ka hoonete lammutamise vajaduse korral. 

4. Keskkonnamõjud. Käesoleva eelprojekti koostamise raames toimub 
paralleelselt keskkonnamõjude hindamine. Keskkonnamõjude 
hindamisel tekkinud soovitusi negatiivsete mõjude ärahoidmiseks või 
leevendamiseks on arvestatud trassi valikul. 

5. Eelprojekteeritava tee poolt läbitava piirkonna elukorralduse ja 
majandusliku toimimise säilitamine. Kohaliku teedevõrgu toimima 
jäämine. Tagatakse piisaval arvul peatee ületamise võimalusi nii kerg- 
kui ka autoliiklusele. Eelprojekteeritavale teele pealesõidu võimaluste 
tekitamine orienteeruvalt iga 5km järel. Kõikidele majapidamistele ja 
tootmisterritooriumitele tagatakse juurdepääs kogujateede kaudu, metsa 
ja põllukinnistutele kas kogujateede või tee maa-ala kaudu. 

6. Optimaalne maakasutus. Võimaluse korral on uus teetrass paigutatud 
katastriüksuste piirile või serva. On püütud vältida katastriüksuste 
poolitamist keskelt eriti nii, et ühele poole teed jääb kitsas maariba 
millele on hiljem raske kasutust leida. Samuti on jälgitud, et ei tekiks 
raskesti ligipääsetavaid „saarekesi”.  Võimaluse korral on eelistatud 
trassi paiknemiseks reformimata riigimaad. 

7. Majanduslik tasuvus. Lahenduste väljatöötamisel on taotletud 
optimaalset tasakaalu ehitusmaksumuse, ekspluatatsioonikulude ja 
praktilise toimimise vahel. 

8. Tehnoloogiline teostatavus. Arvestades asjaoluga, et väga suure 
tõenäosusega ei ehitata käesoleva eelprojektiga lahendatavat teelõiku 
korraga, on mõeldud ka etapiviisilise ehitusprotsessi teostatavuse peale. 
Seejuures on silmas peetud nii optimaalset tasakaalu projekti 
lõpplahenduse toimimise ja maksumuse vahel kui ka maantee pidevat 
toimimist tervikuna erinevate lõikude ühekaupa väljaehitamise järel. 
Tagamaks liikluse pidevat toimimist ehitusprotsessi ajal, on püütud nii 
pikalt kui vähegi võimalik ehitada I-klassi maantee teine sõidutee 
paralleelselt olemasoleva teega. Sel juhul saab ühe niidi ehitusel 
kasutada liikluseks teist niiti. 
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Olemasolev olukord  
 
Käesoleval hetkel on vaadeldav teelõik tavaline kahe sõidurajaga maantee. Trassi 
algusest Purila ristmikuni (km 23,90-37,06) on tee seisukord väga hea, sest nendel 
lõikudel on hiljuti toimunud tee kapitaalremont (km 23,90-27,57 2006.a ja km 27,57-
37,06 2007.a). Remonditud teelõikudel on katte laius 11m. ristmikud on välja ehitatud 
koos vajalike eraldussaarte ja pöörde- ning kiirusmuuteradadega.  
Praegu on koostamisel tehniline projekt olemasoleva tee lõigule km 37,00-43,20. 
Viimases lõigus on täna katte seisund rahuldav. Kate on kitsam, kui remonditud 
teelõigul. 
Vaatamata suuremal osal käsitletaval lõigul toimunud hiljutisele remondile ei ole kogu 
remonditud lõigul teenindustase eriti kõrge. Põhjuseks on mitmed kiirusepiirangud 
suuremate ristmike piirkonnas. Kuna viimastel aastatel on liiklusintensiivsus 
plahvatuslikult kasvanud ei taga ristmikud enam piisavat läbilaskvust, seda eriti 
vasakpööretel kõrvalteelt peateele. 
Trassi algusest (km 23,90) kuni Urge ristmiku piirkonnani (km 26,00) kulgeb maantee 
sujuvalt, plaanikõverike raadiused on piisavalt suured, tagatud on ka pikinähtavus. 
Reljeef on üpris tasane, ilma suuremate pikikalleteta. Maantee paikneb valdavalt 1-2m 
kõrgusel muldkehal. Tee kõrval on valdavalt metsaga kaetud maa-ala, kuid esineb ka 
põllu- ja heinamaad. Olemasoleva maantee teekaitsevööndisse jäävad ehitised 
vaadeldaval lõigul on järgmised: km 24,25 on vasakul pool tee ääres üksik 
tootmishoone; km 24,90 – 25,10 on vasakul pool teed nii elamuid, kui ka 
tootmishooneid; km 25,70 – 26,00 on vasakul pool tee ääres elamud; paremal pool tee 
ääres on km 25,35 üksik valmis ehitamata elamu-vare. 

 
Pilt 1. Lõigu algus km 23,9. 
Urge ristmiku piirkonnas (km 26,00 – 27,10) on teelõik enam vähem sirge. Tagamaks 
suuremat liiklusohutust, eriti kõrvalteelt peateele pöörajate osas, on ristmiku 
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Pilt 2. Urge ristmik. 
 
piirkonnas kehtestatud põhiteel kiiruse piirang 70km/h. Vaadeldaval lõigul jäävad 
teekaitsevööndisse km 26,00 – 26,30 vasakul pool olevad elumajad ja rehvitöökoda; 
km 26,30 paremal paiknev Urge tankla. Tee kuja tankla varikatusest kummitöökoja 
teepoolse seinani (ristsihis tee teljega) on kõigest 48m. Võimaldamaks Rapla poolt 
tulijate ligipääsu tanklale on km 26,05 paremale ehitatud tagasipööramist soosiv 
teelaiendus. Ristmikul on peateel välja ehitatud pöörde- ja kiirusmuute rajad. 
Käesoleval ajal töötab ristmik tipptunnil läbilaskvuse võimsuse piiril, väljasõit 
kõrvalteelt peateele on oluliselt raskendatud. Arvestades asjaoluga, et peagi 
planeeritakse km 26,40 paremal pool vahetult tee ääres olevale krundile ehitada 
kaubanduskeskus ning samasse piirkonda on planeeritud arvukalt elamukrunte, 
halveneb tõenäoliselt lähitulevikus vaadeldava ristmiku läbilaskevõime veelgi. Kuni 
ristmikuni on tee kõrval mets, edasi põllu- ja heinamaa. Vaadeldava ristmiku 
piirkonnas on tee muldes, ristmikust Rapla poole on pikikalle 2,5%. Käesolevast 
ristmikust algav teelõik on 1980-datel aastatel ehitatud Kohila ümbersõiduks. 
Kohila Tallinnapoolse sissesõidu ristmiku piirkonnas (km 27,1 – 28,0) on tee 
plaanitelg suure raadiusega kõver. Ristmikule on ehitatud nii pöörde- kui ka 
kiirusmuuterajad. Tipptunni ajal on raskendatud vasakpööre Kohila suunast Tallinna 
poole. Ristmiku piirkonnas on peatee liikumiskiirus piiratud 70km/h-le. 
Teekaitsevööndisse jääb üks majapidamine km 27,42 vasakul ja üks valmis ehitamata 
tootmishoone km 27,63 paremal. Vasakul pool on tee ääres metsa ja põllumaa, 
paremal põllumaa. Tee paikneb madalal muldel, pikiprofiil on lauge.  
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Teelõik km 28,00 – 33,70 on sujuv, horisontaaltelg koosneb suurte raadiustega 
kõveratest ja pikkadest sirglõikudest. Pikinähtavus on enamasti väga hea. Pikiprofiil 
on üpris tasane. Muldkeha kõrgus on muutuv. Valdavalt on tee ääres mets, kuid on ka 
põllumaad ning elamu ja tootmismaad. Olemasoleva maantee teekaitsevööndisse 
jäävad ehitised vaadeldaval lõigul on järgmised: km 30,05 – 35,20 vasakul elamud ja 
tootmishooned; km 32,70 vasakul elamu; km 28,60 paremal kauplus; km 32,45 
paremal toitlustuskoht. Km 28,30 – 28,80 on vasakul pool tee ääres 
detailplaneeringuga planeeritud elamupiirkond. Km 28,60 paremale suubub peateele 
üks tee Kohila alevist. Võimaldamaks Rapla poolt tulijatele vasakpööret viimati 
kirjeldatud teele, on selleks pöördeks ette nähtud eraldi rada. Liiklusohutuse 
tagamiseks on ristmiku piirkonnas kehtestatud kiiruse piirang 70km/h. Km 31,50 
paikneb Lohu karjaviadukt, mis täna on kasutuses kohaliku tee läbipääsuna.  
 

 
Pilt 3. Lohu karjaviadukt. 
 
Km 32,30 – 32,40 on tee kõrval vasakul pool parkla. Parkimisala on teest eraldatud 
saarega. Km 32,4 – 32,5 on teest paremal pool parkla, mille juures asub Loone baar. 
Km 32,57 on Lohu sild üle Keila jõe. Sild on ehitatud 1985.a ja renoveeritud 1999.a. 
Lohu ristmiku piirkonnas (km 33,70 – 34,70) on tee plaaniteljeks suure raadiusega 
kurv. Ristmikul on välja ehitatud eraldussaared, pöörde- ja kiirusmuute rajad ning ette 
nähtud kohad kergliiklejate turvaliseks tee ületamiseks. Ristmiku piirkonnas kehtib 
kiiruse piirang 70km/h. Tee on keskmisel ja madalal muldel ning kohati ka 0-
tasapinnas. Pikikalded on väiksed. Selles ristmikus ühinevad 1980-datel aastatel 
ehitatud Kohila ümbersõit ja vana Tallinn – Rapla -  Türi  maantee. Nähtavus ristmiku 
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piirkonnas on hea. Ainsaks visuaalseks probleemiks on see, et Rapla poolt tulijatele 
näib vana maantee peatee pikendusena (eriti pimedas) vastutulevate sõidukite tulede 
tõttu. Tekib oht vastassuunavööndisse kaldumiseks ja/või teelt väljasõiduks. 
Teekaitsevööndisse jääb üks majapidamine vasakul km 33,90 ja üks paremal km 33,8. 
Tee kõrval mõlemal pool on põllumaa. 
 

 
Pilt 4. Röa küla läbiv teelõik. 
 
Km 34,70 – 36,70 läbib maantee Röa küla, mis on tiheasustusala. Tee plaanitelg on 
sujuv, koosnedes pikkadest sirgetest ja suure raadiusega kõveratest. Km 35,50 on 
pikiprofiilis haripunkt, mis põhjustab lühikesel lõigul piiratud nähtavuse. Haripunktile 
järgneb pikikalle 1,5%. Maantee paikneb nii sügaval süvendis, kui ka kõrgel muldel. 
Teeäärne maa on nii põllu-, heina-, elamu-, tootmis- kui ka teenindusmaa. Palju 
hooneid, puid, piirdeid jmt paikneb üpris tee lähedal. Hoonestatud alal puudub 
täiendav kiiruse piirang. Teekaitse vööndisse jäävad järgmised ehitised: km 35,40 – 
35,80 elamud ja tootmishooned teest vasakul; km 36,15 vasakul pool üks 
majapidamine; km 34,80 – 35,00 paremal pool elamud; km 35,35 – 36,05 paremal 
elamud ja tootmishooned; km 36,20 paremal tankla. Igal majapidamisel ning muu 
otstarbega kinnistul on mahasõit. Km 36,30 suubub vasakult peateele mnt nr 20109 
Seli – Angerja maantee. Ristmikule on ehitatud pöörde- ja kiirusmuuterajad ning 
ristmiku tsoonis piiratud kiirus 70km/h-le. 
Purila ristmiku piirkonnas (km 36,70 – 37,00) on olemasolev teelõik plaanil sirge. 
Pikiprofiil on samuti üpris tasane.  Tee paikneb nii muldel, kui ka süvendis. Ristmikul 
on välja ehitatud eraldussaared ja pöörde- ning kiirusmuuterajad. Ristmiku piirkonnas 
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kehtib kiiruspiirang 70km/h. Vahetult tee kõrval on metsaga kaetud alad. Vasakul pool 
teed on tühjakskaevatud kruusakarjäär. Paremal pool teed on arvel olev 
kruusamaardla. Teekaitsevööndisse jääb ainult km 36,75 vasakul olevad Härja kõrtsi 
varemed.  
Km 37,00 – 39,20 kulgeb tee läbi järsu kurvi, nähtavus on piiratud, sõita ei ole eriti 
mugav. Km 38,95 paremalt suubub teele mnt nr 20113 Hagudi – Kodila. Ristmikul 
puuduvad eraldussaared ja pöörde- ning kiirusmuuterajad. Pikikalded on väiksed. Tee 
paikneb peamiselt muldel, kuid kohati ka süvendis.  Tee kõrval on peamiselt põllu- ja 
heinamaa, kuid on ka metsa ja elamumaad. Km 38,15 – 38,50 on paremal pool 
teekaitsevööndis Tallinn – Rapla – Lelle raudtee. Ainus teekaitsevööndisse jääv ehitis 
on km 37,93 paremal olev majapidamine. 
  

 
Pilt 5. Hagudi asulat läbiv teelõik. 
 
Km 39,20 – 40,40 läbib tee Hagudi asulat. Tee plaaniteljel on mitu pöördenurka, 
enamasti väikeste raadiustega. Nähtavus on piiratud. Pikiprofiilis on suurem pikikalle 
Hagudisse sisenemisel, ülejäänud lõigul on pikikalded väiksed. Asulas kehtib 
kiirusepiirang 50km/h. Tee ääred on mõlemal pool hoonestatud. Tee kuja on kitsas. 
Kergliiklejad liiguvad maanteel, on üks vöötrada. Äärekivid ja sajuvee kanalisatsioon 
puuduvad.  Teele suubub 5-6 põiktänavat ja -teed. Peaaegu igast majapidamisest on 
tehtud mahasõit. Eraldussaari ja pöörde- ning kiirusmuuteradasid ei ole. Ebamugav on 
liigelda nii jalgsi, jalgrattaga, kui ka autoga. Teeäärsetes majades on häiriv liiklusest 
tulenev müratase. 
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Km 40,40 – 42,80 on tee horisontaaltelg kurviline ja lõpupoole pikk sirge. Üpris pikalt 
on piiratud nähtavus ning sellest tulenevalt möödasõidu keeld. Liiklemine ei ole eriti 
sujuv ja mugav. Esineb ka keskmise suurusega pikikaldeid. Tee paikneb nii muldes kui 
ka süvendis. Tee ääres on valdavalt põllu-ja metsamaa. Teekaitsevööndis paiknevad 
järgmised hooned: km 41,70 üks majapidamine vasakul; km 40,90 ja 41,25 on paremal 
pool teed üksikud majapidamised. Km 40,20-40,80 ja 41,30-42,60 paikneb paremal 
pool teekaitsevööndis Tallinn-Rapla-Lelle raudtee.  
Aranküla ristmike piirkonnas km 42,80-43,20 on maanteel väga väikese raadiusega 
järsk kurv. Kurvi keskel lõikub maantee Tallinn-Rapla-Lelle raudteega. Lõikumine 
raudteega toimub samas tasapinnas, ülesõit on turvatud signalisatsiooniga. Maantee ja 
raudtee lõikuvad teravnurga all, mistõttu on raudteed ületades nähtavus autojuhile 
raskendatud. Enne raudteeülesõitu suubub vasakult teele mnt nr 20123 Aranküla-Juuru 
ja peale ülesõitu vasakult mnt nr 20143 Rapla-Aranküla. Mõlemad maanteed suubuvad 
peateele teravnurga all. Ristmikel puuduvad eraldussaared ja pöörde- ning 
kiirusmuuterajad. Ristmikud ja ülesõit kokku moodustavad teel üpris ohtliku lõigu. 
Tagamaks liiklusohutust on vaadeldaval teelõigul kiirus piiratud 70km/h. Pikikalded 
on väikesed ning maantee on 0-tasapinnal või madalal muldel. Teeäärne maa-ala on nii 
metsa-, põllu- kui ka heinamaa. Km 42,85 on paremal pool teekaitsevööndis üks 
majapidamine.  
 

 
Pilt 6. Aranküla raudteeülesõidu piirkond. 
 
Km 43,20-46,45 koosneb maantee plaanitelg pikkadest sirglõikudest ja suure 
raadiusega kõveratest. Plaanielementide poolest on tee väga mugavalt sõidetav. Lõigu 
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algusest kuni 45 kilomeetrini ületab maantee ühe loodusliku künka, mis tagab 
mõlemas suunas suured pikikalded. Pikikallete vahel on normaalsuurusega kumer 
vertikaalkõver, kuid sellele vaatamata on vaadeldavas kohas nähtavus piiratud ning 
möödasõit keelatud. Tee paikneb keskmisel ja madalal muldel, tee ääres on peamiselt 
mets, kuid esineb ka üksikuid põllu- ja heinamaid. Km 44,50 lõikub maanteega 130kV 
kõrgepinge õhuliin. Km 42,35 vasakul on teekaitsevööndis üks majapidamine.  
Km 46,45 suubub paremalt peateele mnt nr 20141 Alu-Varbola mnt. Ristmikul on 
olemas pöörde- ja kiirusmuuterajad, on olemas ka lisarada, mis võimaldab 
otseliikujatel vasakpöörajatest paremalt poolt mööduda. Ristmik paikneb madalal 
muldel, pikikalded on väiksed. Kogu ristmiku ulatuses on hea nähtavus. Tipptunni ajal 
on raskendatud kõrvalteelt peateele vasakpöörde sooritamine.  
Pärast ristumist maanteega nr 20141 Alu-Varbola siseneb kirjeldatav maanteelõik 
Rapla linna muutudes sujuvalt maanteest linnatänavaks. Kate on lai kummaski suunas 
kaks sõidurada, kui tee keskel puudub eraldussaar. Sellest tulenevalt on sõidurajad 
raskesti tajutavad ja võivad põhjustada liiklusohtlikke olukordi.  
 

Eelprojektiga pakutavate trassialternatiivide kirje ldus 

 

Mõisted 
Vastavalt lähteülesandele on välja pakutud kaks peamist trassi alternatiivi: alternatiiv 
I, mille kohaselt kulgeb uus trass Hagudist ida poolt ja alternatiiv II, mille kohaselt uus 
trass kulgeb Hagudist lääne poolt. Töö käigus täpsustusid trassi alternatiivid veelgi 
ning nende lõpliku nimetused eelprojektis on järgmised: 
Alternatiiv 0  – olemaolev olukord, mille kirjeldus on eelmises punktis. 
Alternatiiv I  – tee kulgeb Harju maakonna piirist kuni Mälivere külani olemasoleval 
trassil. Seejärel pöördub trass natuke ida poole ja möödub Röa külast ida poolt. Purila 
ristmikul naaseb korra olemasolevale trassile ning suundub seejärel uuesti ida poole 
möödudes Hagudi asulast ida poolt. Aranküla raudteeülesõidu juures ühildub 
olemasoleva trassiga ning  500m peale raudteeülesõitu hargneb tee kaheks. Raplasse 
sõitjad liiguvad edasi mööda vana trassi ja transiitliiklus pöörab lääne poole jõudes 
välja tänase Rapla ümbersõidutee ja mnt nr 20141Alu-Varbola ristmikule.  
Alternatiiv IIa  – tee kulgeb Harju maakonna piirist kuni kilomeetrini 37,50  (Purila 
ristmikust ca 550m edasi) olemasoleval trassil. Seejärel pöörduks tee läände ületades 
Tallinn-Rapla-Lelle raudtee ning seejärel mnt nr 20113 Hagudi-Kodila. Seejärel 
pöördub maantee lõunasse läbides Hagudi raba lääneserva ning Kalevi küla ja jõuab 
välja olemasolevate Rapla ümbersõidu ning  mnt nr 20141 Alu-Varbola ristmikule. 
Alternatiiv IIb  - maantee kulgeb Harju maakonna piirist Mälivere külani 
olemasoleval trassil, seejärel pöördub teetrass läände ning ületab Tallinn-Rapla-Lelle 
raudtee. Mõnda aega kulgeb teetrass raudteega paralleelselt ning  pöördub rohkem 
läände ületades mnt nr 20113 Hagudi-Kodila. Hagudi rabast möödub trass lääne poolt 
kulgedes edasi Kalevi küla ja Alu asula piiril ning jõuab lõpuks välja Rapla ringtee ja 
mnt nr 20141 Alu-Varbola ristmikule.  
Alternatiiv IIIc  – maantee kulgeb Harju maakonna piirist Kuku külani täpselt samal 
trassil nagu IIb. Seejärel pöördub trass idapoole ristudes Hagudi-Kodila maanteega ca 
200m idapoolt. Siis kulgeb trass paralleelselt olemasoleva 130kV kõrgepinge 
õhuliiniga, viimasest läänes ehk raba pool. Km 44,60 naaseb teetrass olemasolevale 
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teele ning kulgeb seda mööda Raplani. Vähendamaks mnt nr 20141 Alu-Varbola ja 
mnt nr 15 Tallinn-Rapla-Türi ristmiku koormust on ette nähtud 1,53km enne viimati 
mainitud ristmikku ehitada üks haru lääne poole transiitliikluse jaoks, mis jõuab välja 
olemasoleva mnt nr 20141 Alu-Varbola mnt ja Rapla ringtee ristmikule.  
Trassialternatiivide üldplaan on antud käesoleva aruande jooniste osas (vt Joonis 1.1). 

 

Trassialternatiivide detailne kirjeldus 
Kuna alguslõik on kõigi alternatiivide puhul täpselt sama, kirjeldatakse alguslõik 
eraldi ning trassialternatiivid eraldi alates hargnemisest 34 kilomeetril. 

 

Alguslõik  
Teelõik algab Harju maakonna piiril kilomeetril 23,90. Lõigu alguse paiknemise 
määramisel on aluseks võetud OÜ Reaalprojekt poolt varem koostatud eelprojekt sama 
maantee Harju maakonnas paikneva lõigu kohta. Selle kohaselt paikneb maakonna 
piiril I klassi maantee parempoolne sõidutee olemasoleva maantee muldkehal ning 
vasakpoolne sõidutee on ehitatud paralleelselt olemaoleva maantee kõrvale. Täpselt 
maakonna piiril on kummalgi pool teed üks majapidamine. Varem koostatud 
eelprojektiga nähti ette vasakul pool teed oleva maja lammutamine. Paremal pool 
asuvad hooned kuulusid säilitamisele. Vasakul pool teed lõppes juurdepääsutee temaga 
risti olevatele kohalikele teedele pääsemiseks. Paremal pool lõppes juurdepääsutee 
majapidamises. Juurdepääsutee lõpust on projekteeritud kergliiklustee projekti piirini. 
Käesoleva projektiga on ette nähtud kergliiklustee jätkumine esimese juurdepääsuteeni 
kilomeetril 24,14. Põhitee kulgeb parempoolse sõidutee paiknemisega olemasoleval 
muldkehal kuni esimese kurvini, mis algab kilomeetril 24,70. Selleks et viia kurvi 
raadiust vastavusse lähteprojektis nõutule ning arvestades asjaoluga, et tee ääres 
vasakul pool on hooned, ei ole kurvis võimalik enam järgida põhimõtet, et üks niit 
kulgeb vanal muldkehal ja teine paralleelselt selle kõrval. Pärast kurvi läbimist 
kilomeetrist 25,70 on vasakul pool hooned teele lähedal ning peagi jõuab maantee 
Urge ristmikuni kilomeetril 26,35, kus on väga kitsas kuja hoonestuse vahel. Seetõttu 
on ka sellel lõigul  tee paiknemine ette nähtud selliselt, nagu see on ruumi poolest 
teostatav ning samuti pole järgitud põhimõtet säilitada maksimaalselt olemasolevat 
mullet. Enne Urge ristmikku algab vasakpoolne juurdepääsu-koguja tee. See kulgeb 
alates tootmishoonest kilomeetril 24,25 üldiselt teega paralleelselt, mõnes lõigus on tee 
viidud ka põhiteest kaugemale arvestades olemasoleva hoonestuse, teedevõrgu ja 
katastripiiride ning maakasutusega. Kokkuleppel tellijaga paikneb põhiteega 
paralleelselt kulgev koguja- või juurepääsu tee põhiteest 18m kaugusel (katte servast 
katte servani). Parempoolne juurdepääsu-kogujatee algab kilomeetrist 24,14 ning 
kulgeb põhiteega paralleelselt kilomeetrini 25,70. kilomeetril 25,35 jääb 
parempoolsele kogujateele ette olemasolev valmis ehitamata, tänaseks lagunenud 
hoone. Alates sellest kilomeetrist Urge tanklani on vahetult tee kõrval 
detailplaneeringuga haaratud ala ning kogujatee on viidud Urge ristmikuni teiselt poolt 
viimati mainitud ala. Arvestades asjaoluga et Urge ristmik on tähtis teeületuskoht 
kohalikule transpordile, on ette nähtud siia rajada eritasandiline teeületusvõimalus 
suure maantee alt läbi. Püüdes muuta juurdepääsu tanklasse mugavamaks on 
võimaldatud Tallinna poolt tulijatele mahapööre enne Urge tanklat. Ülejäänud teele ja 
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teelt mahapöörded tuleb sooritada kilomeetril 27,10 paiknevas Kohila liiklussõlmes. 
Kilomeetritel 26,35-27,10 on teest paremal pool detailplaneeringuga haaratud ala, 
millest vähemalt ühele osale on planeeritud ehitada kaubanduskeskus. Urge ristmikust 
kilomeetrini 28,90 on uue maantee telje määramisel lähtutud teetrassi sujuvusest, 
Kohila liiklussõlme jaoks reserveeritud maast, olemaolevast hoonestusest, 
detailplaneeringuga haaratud aladest ja olemasolevast maakasutusest. Kogujatee on 
ette nähtud ainult vasakule poole, sest paremal pool on Kohila tiheasustusala, mille 
tänavad täidavad kogujatee funktsiooni. Kilomeetrile 27,10 on planeeritud Kohila 
eritasandilise liiklussõlme viadukt üle põhitee. Kilomeetril 28,35-28,80 on tee kõrval 
vasakul pool detailplaneeringutega haaratud ala. Maa-alale on planeeritud 
elamukrundid ning kõige teepoolsemasse külge oli ette nähtud kogujatee. Vasakpoolne 
kogujatee kulgeb põhiteega paralleelselt kilomeetrini 29,70, seejärel pöördub u 200m 
põhiteest eemale teeäärsete kinnistute taha ning jätkub kuni kilomeetrini 31,20. 
Parempoolne kogujatee algab kilomeetrilt 28,60 ja lõpeb kilomeetril 31,50.   
Arvestades Kohila asula funktsioneerimist ning kohaliku liikluse toimimist, on 
kilomeetrile 27,70 ette nähtud kergliiklejate eritasandiline teeületusvõimalus ning 
kilomeetrile 28,60 kohalikule transpordile eritasandiline teeületusvõimalus. 
 

 
Pilt 7. Olemasoleva tee üle kahe kilomeetri pikk sirglõik km 28,90-31,10. 
 
Kilomeetritel 28,80-29,60 kulgeb parempoolne sõidutee olemaoleva maantee 
muldkehal ning vasakpoolne sõidutee on uuel muldkehal selle kõrval. Põhjus miks 
selles lõigus on sõiduteede paiknemine valitud selliselt, on olemasolev kohalik tee 
(metsasiht) teest vasakul. Ühest küljest jääb sihi ja olemasoleva tee vahele kitsas 
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metsariba, teisalt aga on riba nii lai, et sinna mahuvad ära põhitee vasakpoolne 
sõidutee, põhitee- ja kogujateevaheline eraldusriba ning kogujatee. Samas on paremal 
pool teest ühtlane metsamassiiv, nii et tee laienemine paremale tähendaks ühtlase 
massiivi kahjustamist ning metsa taga on elumajad, mis teisel pool puuduvad. Kuigi 
olemasolev maanteelõik on kilomeetritel 28,90-31,10 sirge, ei saa kogu selles ulatuses 
järgida põhimõtet, et üks kulgeb samal muldkehal ja teine uuel muldkehal. Takistuseks 
kujuneb olemasolev hoonestus kilomeetril 30,00-30,20 teest vasakul. Vahemikus 
29,50-30,10km toimub üleminek, nii et edasi kulgeb vasak sõidutee olemasoleval 
muldkehal ning parem selle kõrval uuel muldkehal. Üleminek teostatakse 5000m 
raadiuse plaanikõveratega ning ei ole seetõttu autojuhile eriti tajutav. Kilomeetril 
31,50 paiknev Lohu karjaviadukt likvideeritakse ning selle asemele ehitatakse 
kilomeetrile 31,30 eritasandiline ristumine koos põhiteele peale- ja 
mahasõiduvõimalustega.  
Kilomeetritel 31,10-34,00 on tee teljeks kaks vastassuunalist suure raadiusega kõverat. 
Vasakpoolne sõidutee püsib enam-vähem olemasoleval muldkehal. Kilomeetritel 
32,20-32,40 on mõlemale poole teed ette nähtud parklad-puhkekohad.  
 

 
Pilt 8. Olemasolev teelõik km 32,40-32,60 parklate ja Keila jõega ristumise 
piirkonnas. 
 
Kilomeetritel 32,40-32,60 on tee kõrval paremal pool detailplaneeringuga haaratud ala. 
Kilomeetril 32,60 ristub trass Keila jõega. Jõe ületamine on ette nähtud selliselt, et 
vasak sõidutee kulgeb üle olemasoleva silla. U 100m enne silda on paremal pool tee 
ääres Loone baar ja u 100m pärast silda on vasakul pool üks majapidamine. Eeldades, 
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et liiklusest tulenev müra häirib rohkem elumaja kui teenindusasutust, on valitud tee 
paiknemine selliselt, et vasakpoolne sõidutee ületab Keila jõge olemasoleval sillal ja 
tee laieneb paremale baari poole. Kuigi projekti realiseerimisajaks võib olemasolev 
sild olla amortiseerunud ja tuleb ehitada uus sild, mis vastaks täpselt I klassi tee 
vajadustele, on tehnoloogiliselt siiski otstarbekas, kui ühe sõidutee ehitamisel jääb 
olemasolev sild puutumata, nii et sinna saab suunata liikluse. Pärast Keila jõe ületamist 
kilomeetrini 34,00 kulgeb vasak sõidutee enam-vähem olemasoleval muldkehal ja 
parempoolne sõidutee on ehitatud selle kõrvale. Selline lahendus on otstarbekas 
seetõttu, et vasakul pool teed on olemasolev hoonestus teele lähemal  ja osaliselt on 
maa-ala detailplaneeringutega kaetud. Kilomeetrist 34,00 lähevad erinevad 
trassialternatiivid lahku ja need on alljärgnevalt eraldi lahti kirjutatud.  
Alguslõigu pikkus on 10,00km.  
Alguslõigu plaani joonised (vt joonised 2.1-2.3) ja pikiprofiilid (vt joonised 3.1-3.4) 
on antud käesoleva aruande jooniste osas. 
 

 
Pilt 9. Mälivere ristmiku piirkond. Siin (km 34,00)  lähevad lahku erinevad 
trassialternatiivid. Vasakul on näha vana maantee, mis on täna Kohila 
Raplapoolne sissesõit 

 

Alternatiiv I  
Alternatiivi I väljatöötamisel on aluseks võetud eelprojekti lähteülesandes esitatud 
võimalik trassi orienteeruv paiknemine.  
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Alternatiiv I keerab 34 kilomeetril olemasolevalt trassilt maha ida poole ja möödub 
Röa külast ida poolt. Kuna Röa külast idapool teest eemal on olemasolev hoonestus 
ning Keila jõgi on lähedal, ei olnud võimalik teetrassi eriti kaugele viia. Selleks et 
teetrass mahuks ära hoonete vahele, õnnestus ta napilt paigutada nii, et 
teekaitsevööndisse ei jää ühtegi eluhoonet. Teest vasakul olevad kohalikud teed 
ühendatakse kogujateega Mälivere liiklussõlme ning samuti tehakse kilomeetrile 35,00 
üks riste kohaliku liikluse jaoks. Röa külas, uuest teetrassist lääne pool, jääb 
olemasolev tee kohaliku tähtsusega teeks. Röa küla ümbersõit on planeeritud, kuna 
sellega välditakse kahe hoone lammutamine ja antud lõigule kogujateede ehitamine. 
Vältides uue teega külast läbiminekut säilitatakse olemasoleva küla elukeskkond. 
Vältimaks liialt suurt ristete ja eritasandiliste liiklussõlmede arvu lühikesel teelõigul, 
on mnt nr 20109 Seli-Angerja ühendatud maanteega nr 14 Kose-Purila ning mõlemad 
teed on ühendatud peateega ühes liiklussõlmes. Kilomeetril 36,85 jäävad 
teekaitsevööndisse olemasoleva Härja kõrtsi varemed.  
Purila ristmiku (kilomeetril 37,45) piirkonnas on teetrass suunatud lühikeseks lõiguks 
tagasi olemasolevale trassile, säästes niimoodi teest vasakul olevaid majapidamisi, mis 
jäävad uuest teest kaugemale kui 100m. Purila liiklussõlm on enam-vähem praeguses 
asukohas. Viadukt üle peatee on praegusest ristmikust 230m Rapla pool. Põhjuseks on 
asjaolu, et liiklussõlme rambid ja haruteed ei häiriks eelpool kirjeldatud majapidamisi.  
 

 
Pilt 10. Purila ristmiku piirkond, vasakul Härja kõ rtsi varemed. 
 
Teest paremale jääv liiklussõlme osa (poolromb või trompet) paikneb olemasoleva 
kruusamaardla kohal. Viimane on väga sobiv koht eeldusel, et projekti realiseerumise 
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ajaks on kruusavarud välja kaevandatud. Liiklussõlme teest paremale jäävasse osasse 
on ühendatud ka vana maantee Röa küla läbiv lõik ning Hagudisse suunduv lõik. 
Pärast Purila liiklussõlme pöörab teetrass ida poole. Esialgu läbib uus trass 1,5km 
pikkusel lõigul põldusid. Esimesed kolm põllumaa katastriüksust on üpris väiksed ning 
nendest võtab planeeritav tee ära üpris suure osa (ca ¼- �  maast). Kaks ülejäänud 
põllumaa katastriüksust on suured  ning nendest tee jaoks kuluv maa moodustab tühise 
osa. Samuti jäävad mõlemale poole teed väga suured maatükid, mis ei tohiks muuta 
põlluharimist ebaotstarbekaks või tehnoloogiliselt raskesti teostatavaks.  
Pärast põldude läbimist kulgeb teetrass 300m pikkusel lõigul läbi metsa. Seejärel 
ristub kohaliku teega (kilomeetril 39,31), millele on kindlasti vaja ehitada 
eritasandiline riste tagamaks kohaliku elu normaalset toimimist.  
Edasi kulgeb tee 300m põllu- ja metsamaa piiril, mõjudes positiivselt otstarbekale 
maakasutusele. Edasi kulgeb tee 600m pikkusel lõigul läbi metsa ning seejärel 450m 
pikkusel lõigul läbi põllu. Põllu servas ristub maantee kohaliku teega (kilomeetril 
40,66), milleks on Hagudi mõisa allee. Esialgsetel andmetel on võimalus ka 
alternatiivseks ümbersõiduks kohalikul liiklusel ja riste ehitamiseks puudub otsene 
vajadus, küll aga lõikab planeeritav tee läbi ajaloolise mõisaallee ning maha tuleb 
võtta arvukalt puid. Vahetult pärast kohalikku teed lõikab planeeritav teetrass läbi ühe 
majapidamise. Kuigi krunt on piisavalt suur nii, et hooned jäävad teekaitsevööndist 
välja, on elamu läheduses kaotsimineva maatüki suurus arvestatav. Lisaks jääb teisele 
poole teed paari-kolme tuhande ruutmeetrine kasutu maatükk.  
 

 
Pilt 11. Hagudi mõisa allee. 
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Pärast elamukrundi läbimist kulgeb tee 450m pikkusel lõigul läbi metsa, mille tihedus 
lõigu ulatuses varieerub hõredast tihedani. Vahetult peale metsa ristub teetrass 
järgmise kohaliku teega (kilomeetril 41,15), millele on vaja kohaliku elu toimimise 
huvides eritasandilist teeületusvõimalust.  
Järgmised 650m läbib planeeritav teetrass põllumaad. Tegemist on suurte 
katastriüksustega, millest tee jaoks vajaminev maa-ala moodustab tühise osa. Esimesel 
katastriüksusel jääb ühele poole teed kitsas maariba, kuid arvestades kohaliku tee 
vahetut naabrust on võimalik rajada mahasõit ning ka selle maatüki harimine ei tohiks 
olla tehniliselt keerukas ja majanduslikult ebaotstarbekas. Kohalikust teest 600m edasi 
ristub tee järgmise kohaliku teega (kilomeetril 41,73). Sellele teele ei ole riste ehitus 
otstarbekas, arvestades eelpool kirjeldatud kohaliku tee lähedust ning 950m pärast 
tulevat liiklussõlme, kus peateega ühendatakse mnt nr 20123 Aranküla-Juuru . 
Järgneval 400 meetril läbib maantee Hagudi karjääri ala, mis arvestades kruusavarude 
ammendumist tee ehitamise ajaks, on samuti otstarbekas paiknemine.  
Järgnevad 1000m läbib eelprojekteeritav teelõik metsaala. Ca 600m peale viimati 
kirjeldatud kohalikku teed ristub eelprojekteeritava teelõiguga järgmine kohalik tee 
(kilomeetril 42,35). Seda teed säilitatakse peatee kõrval ainult nii palju, kui on tarvis 
teeäärsetele maaüksustele ligipääsuks. Muus osas tee rekultiveeritakse. Arvestades 
olemasolevaid maaüksuste piire, mõjub tee- ja liiklussõlme ehitamine maakasutusele 
väga negatiivselt. Seitse maatükki poolitatakse, mitmel jäävad väiksed tarbetud 
maasiilud, millele hiljem on keeruline rakendust leida ning tagada transpordi ligipääs.  
Kilomeetril 42,70 on planeeritud eritasandiline liiklussõlm, kuhu ühendatakse mnt nr 
20123 Aranküla-Juuru ning vana maantee Hagudit läbiva lõigu Rapla-poolne ots.  
Kilomeetril 43,30 ületab eelprojekteeritav teetrass Tallinn-Rapla-Lelle raudtee. 
Arvestades ümbritsevat reljeefi on otstarbekas ehitada maantee viadukt üle raudtee. 
Viadukti alt tuleb ühendada juurdepääsuteega olemasolev tee, mis on juurdepääsuks 
raudteest lääne pool asuvale kolmele majapidamisele. Säilitamaks kohaliku liikluse 
toimimist rahuldaval tasemel, kaalutakse raudteele samatasandilise ülesõidukoha 
ehitamist maantee peatrassist ida poole.  
Peale raudtee ületamist kulgeb maantee ca 600m lõigul olemaoleval teetrassil. 
Kilomeetril 44,20 on ette nähtud neljarealise esimese klassi tee lõpp. Selles punktis 
eraldatakse transiitliiklus Raplasse suunduvast liiklusest. Raplasse suunduv liiklus 
kulgeb mööda olemasolevat teetrassi, II klassi teel. Transiitliiklus keerab lääne poole, 
ristudes eritasandiliselt Raplasse suunduva liikluse Rapla-suunalise sõiduteega. See tee 
on samuti II või madalama klassi maantee. Raplasse suunduvale teele on vasakule, 
kilomeetrile 44,37 ette nähtud ühendustee maanteega nr 20143 Rapla-Aranküla. 
Transiitliiklusele mõeldud tee kulgeb 800m pikkusel lõigul läbi põllu.  
Sisuliselt küll põld poolitatakse, kuid mõlemale poole teed jäävad üpris suured 
maatükid ning arvestades asjaoluga, et tegemist ei ole esimese klassi maanteega, on 
võimalik ehitada ka mahasõidud ja seetõttu ei tohiks põlluharimine olla ei 
majanduslikult ega tehniliselt ebaotstarbekas.  
Lühikesel lõigul (ca 100m) läbib tee metsa, seejärel 2km põllumaad. Kahes kohas 
ristub maantee kohalike teedega (kilomeetritel 45,66 ja 46,39). Arvestades tee klassi 
on mahasõitude ehitamine võimalik ja seega ei ole kohalik liiklus häiritud. Põllumaa 
katastriüksused, mida tee läbib, on suured. Tee jaoks kuluv maa-ala on tühine ning 
põlluharimine mõlemal pool teed on teostatav ning otstarbekas.  
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Pärast põllumaa läbimist kulgeb teetrass 450m läbi metsa, jõudes välja olemasoleva 
Rapla ümbersõidu ning mnt nr 20141 Alu-Varbola ristmikule. Ristmiku tüüp ja 
detailne lahendus valitakse edasises etapis, põhinedes liiklusprognoosi arvutusele 
pöördesuundade jaotuse osas.  
Alternatiivi I lõpukilomeeter on 47,36, seega tee pikkus alates trassialternatiivide 
hargnemise punktist kilomeetril 33,90 on 13,46 kilomeetrit. Käsitletud alternatiivi on 
võimalik realiseerida etapiviisiliselt. Eraldi on võimalik ehitada Röa küla ümbersõit 
kilomeetritel 33,90-37,20; Hagudi ümbersõit kilomeetritel 37,20-43,20 ning 
transiitliiklusele mõeldud ühendustee olemasoleva Rapla ümbersõiduga kilomeetritel 
44,20-47,36. Olemasolevast teetrassist erinevate teelõikude pikkus on 12,46km.  
Sotsiaal-majanduslikust aspektist on rahvapoolset teravat vastuseisu kohanud nii Röa 
küla ümbersõit ida poolt kui ka transiitliiklusele mõeldud ühendustee läbi Kalevi küla. 
Röa küla ümbersõidu puhul häirib inimesi asjaolu, et tee tuleb nii olemasolevatele kui 
ka planeeritud elamutele liiga lähedale. Samuti tuleks ära jätta mõned planeeritud 
elamuehitused. Kalevi küla puhul viitavad elanikud piirkonna omanäolisusele, 
mitmekesisele looduskooslusele, ajaloolisusele (andmed pideva põlluharimise kohta 
piirkonnas alates 13.saj) ning küla terviku poolitamisele.  
Trassialternatiivi I plaani joonised (vt joonised 2.4I - 2.7I) ja pikiprofiilid (vt joonised 
3.5-I - 3.10-I) on antud käesoleva aruande jooniste osas. 

 

Alternatiiv IIa  
Alternatiiv IIa koostamisel on lähtutud eelprojekti lähteülesandes visandatud 
trassivariandist, mille kohaselt kulgeb tee Purila liiklussõlmeni olemasoleval trassil 
ning seejärel möödub Hagudist lääne poolt. Seega teetrass kulgeb trassivariantide 
hargnemispunktist kilomeetril 33,90 edasi olemasoleval trassil kuni Purila 
liiklussõlmeni kilomeetril 37,39 ja läbib Röa küla. Kuna Röa külas on tihe hoonestus, 
mis paikneb tee lähedal, ei ole tee mõistlikuks paigutamiseks võimalik ehitada 
olemasoleva sõidutee kõrvale teist sõiduteed. Seega on sellel lõigul I klassi tee ära 
paigutatud lihtsalt nii nagu mahub. Tee kulgemine läbi Röa küla toob endaga kaasa 
vähemalt ühe tootmishoone ja elumaja lammutamise. Täiesti peapeale pööratakse 
kohaliku liikluse toimimine, sest täna on kõikidel majapidamistel mahasõidud 
olemasolevale teele, mis nüüd tuleks sulgeda. Ehitada tuleks kogujatee teest vasakule 
poole kilomeetrilt 34,30 jõeäärsest asumist kuni kilomeetril 35,55 oleva 
majapidamiseni. Teine juurdepääsutee peateest vasakule tuleks ehitada kilomeetril 
35,78 asuvast majapidamisest kuni olemasoleva maanteeni nr 20109 Seli-Angerja 
kilomeetril 36,29. Ka selle variandi korral on ette nähtud ühendada mnt nr 20109 Seli-
Angerja ja mnt nr 14 Kose-Purila peateega ühes liiklussõlmes. Paremale poole tuleks 
ehitada kogujatee kilomeetril 33,90 asuvast Mälivere liiklussõlmest kohaliku teeni 
kilomeetril 35,65. Samast teest tuleks ehitada juurdepääsutee ühte majapidamisse 
kilomeetril 35,85 ja kilomeetril 36,00 asuvast majapidamisest Purila ristmikuni 
kilomeetril 37,20. Kuna juurdepääsud majadele läheksid senisega võrreldes teisele 
poole, nõuaks see elanikelt arvestatavaid ümberkorraldusi oma kruntide piires. Selle 
lahenduse korral jääb vasakule poole teest teekaitsevööndisse üks tööstusala ja kolm 
majapidamist kilomeetritel 35,40-36,20 ning Härja kõrtsi varemed kilomeetril 36,75. 
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Paremal pool, kilomeetritel 34,80-36,30 jääb teekaitsevööndisse seitse majapidamist ja 
tankla. Purila liiklussõlme ühendatakse ka vana maantee, mille kaudu hakkab toimuma 

 
Pilt 12. Alternatiivi IIa raudteega lõikumise koht. Vasakul on näha Tallinn – 
Rapla – Lelle raudtee, paremal olemasolev maantee, mis jääb Hagudi 
Tallinnapoolse sissesõidu teeks. 
 
sissesõit Hagudisse. Pärast Purila liiklussõlme läbimist pöördub tee väga järsult 
(pöördenurk 62� 29´, raadius 870m, mis on minimaalne lubatud vastavalt projekti 
lähteparameetritele).  
Kilomeetril 38,35 ületab teetrass Tallinn-Rapla-Lelle raudtee.  Arvestades maapinna 
reljeefi, peab kindlasti kulgema maantee viaduktiga üle raudtee. Paralleelselt raudteega 
kulgeb viadukti alt läbi ka Hagudisse sisenev tee mööda olemasoleva maantee trassi. 
Kuna antud punktis lõikuvad maantee ja raudtee väga terava nurga all 21°, on viadukti 
ehitamine tehniliselt teostatav, kuid kujuneb keeruliseks ja kulukaks.  
Pärast raudtee ületamist kulgeb maantee 600m ulatuses läbi põllumaa. Seejärel ca 
paarisaja meetri ulatuses läbi põõsastiku, mis on kohaliku mesindustalu tolmlemisala. 
Seejärel kulgeb maantee 400m lõigul läbi põllumaa kuni ristumiseni maanteega nr 
20113 Hagudi-Kodila kilomeetril 39,55. Teelõigul ristumisest raudteega ristumisega 
maanteega tuleb paremale poole tee kõrvale ehitada kogujatee tagamaks juurdepääs 
üksikutele majapidamistele. Lisaks sellele on samas piirkonnas detailplaneeringuga 
haaratud ala, millele on planeeritud elamukrundid.  
Ristumine maanteega nr 20113 Hagudi-Kodila on ette nähtud eritasandilisena peale- ja 
mahasõiduvõimaluseta. Teest vasakule jääva majapidamise juurde on ette nähtud 
juurdepääsutee. Peale ristumist kulgeb planeeritav tee 700m pikkuselt läbi põllu. 
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Alguses on kaks väiksemat katastriüksust, millel tee läheb servast läbi. Ühel 
katastriüksusel jääb teest vasakule poole väike maatükk, aga arvestades asjaoluga, et 
kohalik tee kulgeb vahetult selle kõrval, on võimalik seda maad ka edaspidi kasutada. 
Ülejäänud põlluosa on üks suur katastriüksus, mille planeeritav maantee poolitab. Tee 
jaoks vajamineva maa osakaal on tühine ja mõlemale poole teed jäävad maatükid on 
üpris suured, nii et neid on võimalik edaspidi harida. Kuna tegemist on ainult põllu- ja 
edasisel teelõigul metsamaadega, ei ole igale katastriüksusele juurdepääsuteed ette 
nähtud, eeldusel et nendele maatükkidele on vajaliku tehnikaga juurde sõita tee maa-
ala mööda.  
 

 
Pilt 13. Vaade ühele osale Kalevi küla haritavast põllumaast, mida läbib 
alternatiiv IIa. 
 
Järgnevad 400m kulgeb tee läbi metsa, seejärel 350m läbi põllu, edasi 1,9km 
vaheldumisi läbi metsa ja mööda metsaserva. Osa teelõigust (km 38,42-38,83 ja 40,97-
41,65) kulgeb turbaga pinnasega alal, viimane lõik läbi Hagudi raba. Trass on valitud 
selliselt, et turbakihi paksus ei ületa 3m. Kokku kulgeb alternatiiv IIa 1090m pikkusel 
lõigul turbapinnasega alal. 
Järgmised 2,2km kulgeb tee peamiselt läbi põllumaade, kuid teele jäävad üksikud 
metsasalud. Põllumaade katastriüksused on üpris suured ning tee jaoks vajaminev maa 
moodustab tühise osa põllupinnast, kuid tekib arvukalt väikesi tarbetuid maasiile, 
millele on raske kasutust leida, ning samuti muutub keeruliseks põlluharimine, kuna 
ühelt poolt teed põllulapilt teisele poole samas asetsevale põllulapile sõitmine 
moodustab  kuni viiekilomeetrise ringi.  
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Teekaitsevööndisse küll hooneid ei jää, küll aga on kuus majapidamist teele lähemal 
kui 100m. Kilomeetril 44,84 on ette nähtud eritasandiline ristumine kohalikule teele 
peale- ja mahasõiduvõimaluseta. Viimased 400m kulgeb teetrass läbi metsa jõudes 
välja olemasolevale Rapla ümbersõidutee ja mnt nr 20141 Alu-Varbola ristmikule. 
Sellel ristmikul lõpeb I klassi maantee ja liiklusvood hargnevad Raplasse mööda 
maanteed nr 20141 Alu-Varbola ning transiitliiklus olemasolevale Rapla 
ümbersõiduteele. Liiklussõlme tüüp ja konkreetne kuju valitakse edasises etapis, 
põhinedes liiklusprognoosi arvutusele pöördesuundade jaotuse osas. 
Trassi lõpukilomeeter on 45,63. Käesoleva alternatiivi puhul ei ole mõeldav 
olemaolevast teest erineval trassil kulgeva teeosa etapiviisiline ehitamine, sest liiklus 
ei hakka eraldi osadel toimima. Valmis tuleb ehitada kogu teelõik alates Purila 
liiklussõlmest kilomeetril 37,70 trassi lõpuni. Kokku peab uut teed ehitama 7,93km.  
Sotsiaalmajanduslikust aspektist on alternatiiv IIa kohanud teravat rahvapoolset 
vastuseisu peaaegu kogu pikkuses. Esiteks, see häirib Röa küla elanikke, kelle 
elukorraldus muutuks kardinaalselt ning kellest mõned peaksid ka kodudest välja 
kolima. Elukorralduse muutmine kogujateedega ehitamisega oleks üpris töömahukas. 
Teiseks on vastuseisu näidanud Kuku küla elanik Eha Elmi, kelle mesindustalu (mis 
saab mee tootmiseks ELlt  toetust) tolmlemisala jääks teetrassile.   
Kolmandaks on väga terav vastuseis Kalevi küla elanikelt, keda häirivad küla 
poolitamine, pikad ümbersõidumarsruudid, põllumajanduse toimimise häirimine ning 
asjaolu, et tee kulgeks läbi põllu, mistõttu teelt on avatud vaade külale, puudub müra ja 
tolmu takistus. Piirkonna elanikud laiemalt on väljendanud muret seoses teetrassi 
kulgemisega läbi Hagudi raba, sest teada on, et Hagudi rabas on nõrgalt kaitstud 
põhjavesi ning võimalik reostus rikuks joogivee suurel territooriumil.  
Trassialternatiivi IIa plaani joonised (vt joonised 2.4IIa - 2.5IIa) ja pikiprofiilid (vt 
joonised 3.5-IIa - 3.10-IIa) on antud käesoleva aruande jooniste osas. 
 

 

Alternatiiv IIb  
Vajadus alternatiivi IIb järele tekkis sellest, et eelprojekti koostamise käigus selgus, et 
trassi viimine läbi Röa küla (vastavalt lähteülesandele) ei ole tehniliselt teostatav. 
Samuti on problemaatiline trassi viimine Röa külast ida poolt (maaomanike vastuseis). 
Alternatiiv IIb korral pööraks trass kilomeetril 33,90 lääne poole ning kulgeks läbi 
põllu Tallinn-Rapla-Lelle raudteeni. Kilomeetril 34,73 lõikuks teetrass raudteega.  
Lõikumine raudteega on mõistlik lahendada raudteeviaduktiga üle maantee, põhjuseks 
on raudtee ja maantee lõikumine teravnurga all. Tulenevalt tee laiusest on lihtsam 
ehitada raudteed üle maantee kui vastupidi. Maantee süvendis paiknemine tuleb 
kasuks ka Mälivere liiklussõlme lahendamisel, kus olemasolev hoonestus ja teed on 
üpris lähedal peateele ja tekib raskusi nõlvade ärapaigutamisega. Vete ärajuhtimisele 
aitab kaasa lähedal paiknev Keila jõgi, mis on tunduvalt sügavamal kui maantee 
süvend madalaimas punktis.  
Mälivere piirkonnas oleks teest vasakule vaja ainult ühte lühikest kogujateed, mis 
ühendaks vana tee projekteeritava teega Mälivere liiklussõlmes. Pärast raudteed läbiks 
maantee 450m pikkuselt metsa, seejärel 150m põldu, 250m metsa ja 350m põldu.  
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Kilomeetril 35,79 tuleks ehitada riste kohaliku tee jaoks. Põllu- ja 
metsakatastriüksused, mille tee läbi lõikab, on pikliku kujuga. Tee poolitab need 
keskelt, kuid tänu kohaliku tee olemasolule on edaspidi võimalik kasutada mõlemale 
poole teed jäävaid maatükke. Juurdepääsuks metsa- ja põllukinnistutele on võimalik 
kasutada peatee maa-ala.  
Juba lõikumisel raudteega pöörab tee kohe lõunasse, suundudes võimalikult raudtee 
lähedale. Selle variandi eeliseks on see, et õnnestub ühildada raudtee ja maantee 
sanitaarkaitse vööndid.  
Kilomeetritel 35,90-37,50 kulgeb maanteetrass läbi metsa paralleelselt raudteega. 
Seejärel pöörab tee lääne poole läbides 600m põllumaad ning 950m metsa. Kulgedes 
raudteega paralleelselt paikneb maantee raudteele nii lähedal kui võimalik (katteserv 
5m raudtee maa-ala piirist). Läbides viimati kirjeldatud põllumaid lõikab maantee ära 
osa nende servast. Maavajadus tee jaoks ei ole põllupinnast eriti märkimisväärne osa, 
kuid mingi osa põllumaast jääb kasutuna teisele poole teed.  
 

 
Pilt 14. Vaade kohale Mälivere külas, kus alternatiivid IIb ja IIc lõikuvad Tallinn 
– Rapla – Lelle raudteega (km 34,75). 
 
Vahemikus km 37,99-38,53 kulgeb teetrass turbapinnasega alal. Turbakihi 
maksimaalne paksus on 1,6m. teepikkus turbapinnasega kaetud alal on 540m. 
Kilomeetril 38,60 ristub maantee olemasoleva 130kV kõrgepinge õhuliiniga. Metsaala 
katastriüksused osaliselt poolitatakse, kuid enamuse puhul minnakse servast läbi, mis 
on maakasutuslikult mõistlik. 
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Kilomeetritel 38,40-38,70 on tee kõrval detailplaneeringuga haaratud ala, millele on 
planeeritud elamukrundid. Maa-ala lähim nurk on teest üle 100m eemal, seega 
teekaitsevööndist väljas, kuid osaliselt sanitaarkaitsevööndi sees.  
Kilomeetril 39,30 ristub projekteeritav tee maanteega nr 20113 Hagudi-Kodila. 
Ristumine lahendatakse eritasandilisena ning kaalutakse võimalust luua pealteele 
peale- ja mahasõiduvõimalus.  
Pärast eelpool kirjeldatud metsa läbimist kulgeb teetrass 800m läbi põllumaa, 
möödudes lähedalt olemasolevast tootmishoonest, mis asub kilomeetril 39,45 paremal 
pool. Pärast põllumaa läbimist kulgeb teetrass 400m läbi metsa. Tegemist on suurte 
kinnistutega, millest tee maavajadus ei ole märkimisväärne. Samuti on kohalike teede 
kaudu tagatud juurdepääs kõigile katastriüksustele.  
Pärast metsa kulgeb teetrass 700m läbi põllumaa. Tegemist on väikeste 
katastriüksustega, millest kahte tee poolitab. Seega muutub küsitavaks põlluharimise 
võimalikkus teest vasakul pool ilma tekkivaid maatükke omavahel liitmata, vähemalt 
põllumajanduslikus mõttes – s.t üks ettevõtja harib kõiki põlde.  
 

 
Pilt 15. Vaade põllule Alu Metsküla piirkonnas, mille alternatiiv IIb pooolitab.  
Edasi kulgeb teetrass 600m läbi metsa. Tegemist on pikkade ja kitsaste kinnistutega, 
millest teetrass läbib ühte otsa ning suurem osa katastriüksustest õnnestub säilitada 
tervikuna. Juurdepääs teest vasakul asuvate maatükkideni toimub tee maa-ala kaudu.  
Järgmisena kulgeb teetrass 800m läbi põllumaa. Tegemist on suure katastriüksusega 
ning tee kulgeb selle ühes servas, mistõttu suurem osa põldu jääb tervikuna puutumata.  
Järgmised 1,2km kulgeb teetrass läbi metsa.  
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Kilomeetril 42,55 ristub teetrass olemaoleva kohaliku teega. Kindlasti tuleb luua 
eritasandiline teeületusvõimalus kohaliku liikluse jaoks. Kilomeetritel 42,55-42,90 
kattub projekteeritud teetrass kohaliku teega, mis lookleb sellel maa-alal.  Käesoleva 
eelprojektiga on ette nähtud rajada peatee kõrvale viimati mainitud tee asemele uus 
ühendustee. 
Järgnevalt kulgeb tee 350m läbi põllumaa. Tee on paigutatud selliselt, et teetelg 
paikneb katastripiiril, seega ühtegi katastriüksust ei poolitata ning mõlemale poole 
peateed jäävatele põldudele on tagatud juurdepääs kohalike teede kaudu. Viimati 
kirjeldatud lõigul jäävad tee lähedusse ka mõned elumajad, kuid need kõik on teest 
kaugemal kui 100m, seega teekaitsevööndist väljas, aga sanitaarkaitsevööndi sees.  
Seejärel kulgeb teetrass 200m metsa servas ning siis 250m läbi tühermaa, mida 
kohalikud elanikud kasutavad talvel jäärajana. Kilomeetril 44,44 ristub teetrass 
kohaliku teega. Kuna pääsemiseks mõlemale poole teed on lähedal olemas 
alternatiivne võimalus, ei ole siia teeületusvõimalust ette nähtud.  Järgnevad 370m 
läbib tee tühermaad, kus paiknevad Alu elanike aiamaad.  
Kilomeetril 44,78 läheb teetrass üle olemasolevast nõukogude ajal pooleli jäänud 
valmis ehitamata hoonest, mis tuleb lammutada. Kilomeetril 44,82 ristub teetrass 
olemasoleva kohaliku teega. Kohaliku elukorralduse normaalseks toimimiseks on ette 
nähtud riste. Kilomeetritel 43-45 on püütud teetrass panna Kalevi küla ja Alu asula 
piirile, on püütud vältida asumite tükeldamist.  
Pärast ristumist kohaliku teega kilomeetril 44,82 kulgeb tee läbi metsa trassi lõpuni. 
Kilomeetril 45,07 ristub teetrass olemasoleva kohaliku teega, mis on Kalevi küla ja 
Alu asula üheks väljasõiduteeks maanteele nr 20141 Alu-Varbola. Selles kohas 
lõigatakse olemasolev tee läbi ning peateest paremale ehitatakse kogujatee, mis algab 
juba kohalikust teest kilomeetril 44,44 ning mis ühendab viimati mainitud kohalikke 
teid maanteega nr 20141 Alu-Varbola. Trassi lõpuni ei jää teekaitsevööndisse hooneid, 
küll aga jäävad mõned sanitaarkaitse vööndisse, s.h 8 kortermaja ja 4 eramut Alu 
asulas.  
Alternatiiv IIb jõuab lõpuks välja olemasolevale mnt nr 20141 Alu-Varbola ja Rapla 
ümbersõidutee ristmikule. Siin lõppeb I klassi maantee ning ristmiku tüüp valitakse 
vastavalt liiklusprognoosile.  
Trassi lõpukilomeeter on 45,61. Selle variandi korral on vaja uut teed ehitada kokku 
11,71km. Etapiviisiline uue teelõigu ehitamine ei ole võimalik, kuna see ei hakka 
toimima.  
Sotsiaalmajanduslikust aspektist on alternatiiv IIb leidnud poolehoidu Röa ja Kuku 
küla elanike hulgas, sest selle variandi korral jääks olemasoleval maanteel Mälivere 
ristmikust Rapla linna piirini kogu olukord endiseks erinevusega, et uue tee valmimisel 
liiklusintensiivsus langeks oluliselt. Alternatiiv IIb on leidnud vastuseisu Kalevi küla 
ja Alu asula piiril elavate inimeste hulgas. Muret on väljendatud kohaliku teedevõrgu 
pärast, tee paiknemise pärast elanikele liiga lähedal ning aiamaade ja jääraja kadumise 
pärast. Kuigi alternatiiv IIb väldib Hagudi rabast läbiminekut, jääb viimati mainitud 
asumite piirile karstiala, kus põhjavesi on eriti nõrgalt kaitstud.  
Trassialternatiivi IIb plaani joonised (vt joonised 2.4IIb - 2.7IIb) ja pikiprofiilid (vt 
joonised 3.5-IIb - 3.10-IIb) on antud käesoleva aruande jooniste osas. 
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Alternatiiv IIc  
Alternatiiv IIc on täielikult välja kujunenud eelprojekti koostamise protsessi käigus. 
Initsiatiiv selle variandi kaalumiseks tuli Rapla vallavalitsuselt tulenevalt kohalike 
elanike vastuseisust ja muudest takistustest varem väljatöötatud alternatiivide puhul.  
Alternatiiv IIc on trassialternatiivide hargnemiskohast kilomeetril 33,90 kuni 
kilomeetrini 38,30 täpselt sama nagu alternatiiv IIb, sest sellel lõigul on alternatiiv IIb 
kõige mõistlikum enamuse parameetrite puhul, s.h maaomanike toetus. Seetõttu ei 
olnud põhjust sellele lõigule täiendavat varianti välja pakkuda. Kilomeetril 38,30 
pöörab teetrass ida poole, hakates kulgema paralleelselt olemasoleva 130kV 
kõrgepingeliiniga, viimasest lääne ehk Hagudi raba poolt. Algul kulgeb teetrass 300m 
läbi põllumaa, seejärel kilomeetril 39,35 ristub olemasoleva maanteega nr 20113 
Hagudi-Kodila. Kindlasti tagatakse kohalikule teele eritasandiline läbipääs, 
liiklusintensiivsuse prognoos näitab, kas tegemist tuleb ainult ristega või lisatakse ka 
peateele peale- ja mahasõiduvõimalus. Pärast maanteega ristumist jääb teest vasakule 
poole metsaala ja paremale esimese 150m ulatuses põllumaa. Kilomeetril 39,45 jääb 
teest vasakule tee sanitaarkaitsevööndisse üks majapidamine, mille hooned jäävad 
teest kaugemale kui 100m. Järgnevad 400m kulgeb tee läbi metsa. Tegemist on kaitse 
all oleva Matsi-Kärneri tammikuga, kus teekoridori raadamisvõimalused on piiratud.  
 
 

 
Pilt 16. Alternatiivide IIb ja IIc hargnemiskoht Ku ku küla juures km 39,10.  
Alternatiiv IIc hakkab pildil nähtava kõrgepinge li iniga paralleelselt Rapla poole 
kulgema. 
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Tagamaks võimalikult paljude puude säilimist on siin mõistlik jätta puud kasvama 
teele nii lähedale kui võimalik ning paigaldada tee servadesse põrkpiirded.  
Järgnevalt kulgeb tee 350m läbi heinamaa. Siit algab ka Hagudi raba serva läbiv 
teelõik. Kuna vaadeldavas piirkonnas on  nõukogude ajal tehtud ettevalmistusi turba 
kaevandamiseks, ei ole siin enam tegemist liigniiske piirkonnaga. Turbapinnast esineb 
järgmistel teelõikudel: km 37,99-38,53; 40,32-40,54; 40,90-41,57; 41,97-42,12; 42,21-
42,88 ja 43,22-43,25. Maksimaalne turbakihi paksus on 3,4m. Kokku läbitakse 
turbapinnasega ala 2280m pikkusel teelõigul. 
Maakasutuslikust aspektist on alternatiiv IIc kilomeetritel 38,30 kuni 40,10 üpris 
mõistlik, kuna läbib ainult ühe katastriüksuse keskelt ning ülejäänud servadest, 
mistõttu  ei teki palju väikseid maasiilusid, millele on raske otstarvet leida.  
Kilomeetritel 40,10 kuni 40,90 kulgeb planeeritava teega paralleelselt teest vasakul 
kohalik tee. Viimase kaudu toimub transpordivahendite juurdepääs Hagudi rabale.  

 
Pilt 17. Vaade olemasoleva kõrgepingeliini koridorile Hagudi asula vahetus 
naabruses kilomeetril 40,25. Vasakult paistva metsa taga on Hagudi asula kõige 
läänepoolsemad hooned, mida pole näha. Alternatiiv IIc hakkab kulgema pildil 
nähtaval paremal pool oleva metsa sees.  
 
Kilomeetril 40,90 ristub see tee projekteeritava teetrassiga. Reaalselt on võimalik 
tagada transpordivahendite ligipääs rabale ka maanteest nr 20113 Hagudi-Kodila piki 
eelprojekteeritava maantee tee maa-ala. Küll aga võib tekkida vajadus kergliiklejate 
teeületamise järele vaadeldavas ristlõikes.  
Kilomeetritel 40,20 kuni 40,60 jääb teest vasakule Hagudi asula lääneosa. Lähim 
hoone teest on 116m kaugusel. Käesolevas aruandes esitatud pildilt nr 17 on näha, et 
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Hagudi asula hoonestus ei avane vahetult kõrgepingiliini koridori, vaid hoonete ja 
kõrgepingeliini vahele jääb kõrghaljastus. Arvestades asjaoluga, et vaadeldavas lõigus 
ei paikne eelprojekteeritav teetrass vahetult kõrgepingeliini koridoris, vaid sellest lääne 
pool metsa sees, ei tohiks eelprojekteeritav tee Hagudi elanikke visuaalselt ja 
tolmuleviku mõttes häirida. Samuti tagab hoonete kaugus teest soodsad tingimused 
müratõkke meetmete rakendamiseks.  
Kilomeetrist 41,90 kuni kilomeetrini 44,00 kulgeb alternatiiv IIc läbi metsa 
paralleelselt  olemasoleva kõrgepinge õhuliiniga. Hooneid ja kohalikke teid selles 
piirkonnas ei ole. Kilomeetril 44,00 kulgeb kõrgepingeliin otsesihis edasi, ületades 
peagi olemasoleva mnt nr 15 Tallinn-Rapla-Türi. Eelprojekteeritav maanteetrass 
pöörab paremale, naastes kilomeetril 44,60 olemasolevale maanteele nr 15 Tallinn-
Rapla-Türi. Kilomeetritel 44,00-44,20 läbib teetrass põllumaad, seejärel 400m läbi 
metsa olemasolevale maanteele jõudmiseni. Km 44,21 ristub eelprojekteeritava 
teetrassiga üks olemasolev kohalik tee. Kuna läheduses puuduvad hooned ning tagatud 
on alternatiivne ligipääs mõlemale poole uut teed jäävatele maatükkidele, siis 
katkestatakse kohalik tee antud lõikes. Sõltuvalt liiklusvoogude jagunemise 
prognoosist ja vajadusest tagada kohaliku elu normaalne toimimine otsustatakse 
käesoleva eelprojekti edasistes etappides, mis saab olemasolevast Tallinn-Rapla.Türi 
maanteest lõigul ristumisest maanteega 20143 Rapla-Aranküla (Aranküla raudtee- 
ülesõidu juures) kuni alternatiiv IIc naasmiseni olemasolevale maanteele kilomeetril 
44,60. Ühe variandi kohaselt viimati-kirjeldatud teelõik likvideeritakse ning maapind 
rekultiveeritakse, sest on olemas alternatiivne võimalus sõitmaks Raplast Arankülla, 
Juurusse ja Hagudisse mnt nr 20143 Rapla-Aranküla kaudu. Kuna aga viimati 
kirjeldatud alternatiivne marsruut ei ole liiklemiseks eriti mugav, ei saa suure 
liiklusintensiivsuse korral välistada võimalust, et vaadeldav teelõik säilitatakse. See 
omakorda eeldab, et kilomeetrile 44,60 tuleb ehitada eritasandiline peale- ja 
mahasõiduvõimalus uuelt teelt olemasolevale teele.  
Km 40,10 kuni 44,60 läbib eelprojekteeritav teelõik mitmeid katastriüksuseid nii 
keskelt kui ka servast. Tegemist on metsaalaga, katastriüksused on suured ning tee 
jaoks vajalik  maa-ala moodustab väikse osa olemasolevast maast. Kuna tegemist on 
metsamaaga, siis ei rajata erinevatele maaüksustele pääsemiseks kogujateid ning 
metsahoolduse ja –väljaveo ligipääs tagatakse tee maa-ala kaudu.  
Kilomeetritel 44,60-45,10 kulgeb maantee olemasoleva tee trassil selliselt, et 
parempoolne sõidutee paikneb olemasoleval muldkehal ja vasakpoolne uuel muldkehal 
tee kõrval. Teelaienduse jaoks juurdeostetav maa paikneb olemaolevate katastriüksuste 
servas, mistõttu ühtegi maatükki ei poolitata keskelt. Metsamaadele juurdepääs 
tagatakse tee maa-ala kaudu.  
Km 45,10 lõpeb esimese klassi maantee. Raplasse minev tee kulgeb edasi olemasoleva 
tee trassil ning transiitliiklus pöörab paremale, kulgedes uuel trassil. Nii Raplasse 
suunduv kui ka transiitliiklus kulgevad edasi teise või madalama klassi teel. 
Transiitliikluse tee kulgeb 750m pikkusel lõigul läbi metsa, seejärel 450m pikkusel 
lõigul läbi põllumaa. 
Kilomeetritel 45,86 ja 46,13 lõikuvad eelprojekteeritava teetrassiga kaks kohalikku 
teed. Mõlemale teele tagatakse pealepääs eelprojekteeritavale teele ning ka sellest 
ülesõiduvõimalus. Ristumiste detailne liiklusohutu lahendus töötatakse välja hiljem 
tehnilise projekti staadiumis.  
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Suurem maavajadus tekib Raplasse suundujate ja transiitliikluse eraldussõlmes. Kuid 
siingi jääb vajalik maa-ala olemaolevate katastriüksuste servadesse või nurkadesse ja 
väikesi tarbetuid maatükikesi ei tohiks tekkida. Viimati kirjeldatud sõlme ja trassi 
lõpuristmiku (olemasoleva mnt nr 20141 Alu-Varbola ja Rapla ümbersõidutee) jääb 
kaks katastriüksust, mis on mõlemad suured. Seega moodustab tee jaoks vajaminev 
maa tühise osa maast. Teetrass küll poolitab põllu- ja metsamaa,  kuid arvestades, et 
on tegemist teise või madalama klassi teega, ei ole takistusi mahasõitude ehitamiseks, 
ning põlluharimise ja metsamajandamise jätkamine on nii majanduslikult kui 
tehnoloogiliselt otstarbekas. 
Km 45,95-46,15 on paremal pool teed väärtuslik niit. Teetrass on valitud selliselt, et 
viimane jääb küll tee sanitaarkaitsevööndisse, kuid ei jää teekaitsevööndisse.  
Km  46,05 on tee kõrval vasakul pool üks majapidamine (Otto Tiefi sünnikodu), mis 
jääb välja tee sanitaarkaitsevööndist. Järgnevalt kulgeb tee 700m pikkusel lõigul läbi 
metsa jõudes välja olemasoleva maantee nr 20141 Alu-Varbola ja Rapla ringtee 
ristmikule. Ristmiku tüüp valitakse vastavalt liiklusprognoosile.  
Alternatiivi IIc puhul tekib vajadus transiitliikluse  uue ühendustee järele Tallinn-
Rapla-Türi maanteelt olemasoleva Rapla ümbersõiduteeni. Seetõttu, et esiteks on selle 
variandi puhul Tallinna poolt tulijatel tunduvalt sujuvam pääs Rapla ümbersõiduteele. 
Teiseks, tee pikkus lüheneks 750m võrreldes olemasolevate teede kasutamisega. Need 
kaks asjaolu loovad eelduse, et Rapla ümbersõiduteed hakkavad kasutama ka teised 
liiklusvahendid peale nende, kellele see on kohustuslik. Kolmandaks, tuleb arvestada 
perspektiiviga, et vastavalt kehtivatele detailplaneeringutele laieneb Rapla linna 
hoonestus olemasoleva maantee nr 15 Tallinn-Rapla-Türi ja mnt nr 20141 Alu-
Varbola ristmikuni. Seejuures on vaadeldavasse piirkonda planeeritud arvukalt 
kaubanduskeskusi ja elamuid, mistõttu kasvab käesoleval ristmikul liiklusintensiivsus 
mitmekordseks võrreldes tänasega ning transiitliikluse sellest sõlmest 
möödasuunamata jätmine on mõeldamatu.  
Alternatiivi IIc lõpukilomeeter on 47,00, seega tee pikkus alates trassialternatiivide 
hargnemise punktist kilomeetril 33,90 on 13,10 kilomeetrit. Käsitletud alternatiivi on 
võimalik realiseerida etapiviisiliselt. Eraldi on võimalik ehitada Röa küla ümbersõit 
koos Hagudi ümbersõiduga kilomeetritel 33,90-44,60; ning transiitliiklusele mõeldud 
ühendustee olemasoleva Rapla ümbersõiduga kilomeetritel 44,10-47,00. 
Olemasolevast teetrassist erinevate teelõikude pikkus on 12,60km.  
Sotsiaalmajanduslikust aspektist on alternatiiv IIc kohanud kõige vähem vastuseisu, 
avalikustamiskoosolekul 3.juulil 2008 Hagudi koolimajas, laekunud on ainult üks 
protestikiri. Kirjas ollakse vastu alternatiiv IIc lõpuosale km 45,10-47,00 – 
transiitliikluse otseühendustee olemasolevalt trassilt Rapla ümbersõidutee algusesse. 
Kiri on esitatud emotsionaalses toonis ja väljatoodud argumendid ei ole eriti veenvad. 
Üks on selge, igal juhul kahjustab eelpool kirjeldatud teelõigus alternatiivi IIc lõpuosa 
oma piirkonda tunduvalt vähem, kui ükskõik milline muu alternatiiv palju suuremal 
teelõigul palju enamate maaomanike huvisid. Alternatiivi IIc eeliseks on see, et sellega 
on suudetud vältida teiste alternatiividega kaasnevaid probleeme nii Röa, Kuku kui ka 
Kalevi küla piirkonnas.  
Kõigist väljapakutud alternatiividest  häirib alternatiiv IIc kõige enam Hagudi asula 
elanikke, kuid negatiivsete mõjude tase ei ole võrreldav teiste alternatiivide 
põhjustatud mõjudega muudes piirkondades. Eelis seisneb selles, et Hagudi asulas tee 
sanitaarkaitsevööndisse jäävad hooned asuvad kompaktselt koos, mis omakorda 
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muudab leevendusmeetmete rakendamise tehniliselt lihtsaks, majanduslikult tasuvaks 
ja tulemuselt efektiivseks.  
Alternatiivi IIc puhul jääb lisaks Hagudi asulale teele lähemale kui 200m ainult üks 
majapidamine. Kõigi teiste alternatiivide puhul on neid rohkem. Selge enamus 
alternatiivi IIc sanitaarkaitsevööndisse jääv ja ka tee jaoks vajalik maa on metsa- või 
põllumaa. Sellise maa kasutamine tee jaoks on igal juhul eelistatum elamupiirkondade 
maast, sest sellise lahenduse korral kaotatakse ainult maa kui kapital, mitte kui kapital 
ja kodukoht.  
Trassialternatiivi IIc plaani joonised (vt joonised 2.6IIc - 2.7IIc) ja pikiprofiilid (vt 
joonised 3.7-IIc - 3.10-IIc) on antud käesoleva aruande jooniste osas. 

 

Väljapakutud trassialternatiivide tehniline võrdlus  

Liiklussujuvus 
Liikluse sujuvuse all mõistetakse teekonna pikkust ja trassi läbimise mugavust. Kuna 
vaadeldava lõigu lõpus on kaks enam-vähem võrdse tähtsusega sihtpunkti, Rapla linn 
ja transiitliikluse jaoks Rapla ümbersõit, võrreldakse käesolevas aruandes ligipääsu 
neile mõlemale. Teepikkused käesoleva eelprojektiga lahendatud lõigu algusest (Harju 
maakonna piirist, km 23,90) Raplani (maanteede nr 15 Tallinn-Rapla-Türi ja nr 20141 
Alu-Varbola ristmik) on järgmised: 
Alternatiiv I: 23,04 km 
Alternatiiv IIa: 22,96 km 
Alternatiiv IIb: 22,94 km 
Alternatiiv IIc: 22,63 km 
Teepikkused käesoleva eelprojektiga lahendatud lõigu algusest (Harju maakonna 
piirist, km 23,90) olemasoleva Rapla ümbersõiduni (maanteede nr 20125 Rapla 
ümbersõit ja nr 20141 Alu-Varbola ristmik) on järgmised:  
Alternatiiv I: 23,46 km 
Alternatiiv IIa: 21,73 km 
Alternatiiv IIb: 21,71 km 
Alternatiiv IIc: 23,10 km 
Selgub, et Raplasse jõudmise mugavuse poolest on alternatiivide paremusjärjestus 
(paremast halvemaks): IIc, IIb, IIa ja I.  
Ümbersõidule pääsemise  paremusjärjestus on järgmine: IIb, IIa, IIc, I.  
Siit järeldub, et teepikkuse poolest on kõige ebasoodsam mõlema sihtpunkti korral 
alternatiiv I. Järjestades alternatiive mõlemate teepikkuste (nii Raplasse kui ka 
ümbersõiduteele suundujate) summa järgi, selgub, et kõige soodsam on alternatiiv IIb 
(44,65 km), siis alternatiiv IIa (44,69 km), alternatiiv IIc (45,70 km) ja alternatiiv I 
(46,50 km). Kuna kõikide trassialternatiivide plaanielemendid on projekteeritud 
vastavalt projekteerimise lähtetasemele HEA, ei ole põhjust analüüsida trassi sujuvust 
eelprojekteeritavalt teelõigul muudel alustel kui teepikkus. Seega jääb sujuvuse osas 
määravaks trassilt pääsemine erinevatesse sihtpunktidesse (Raplasse ja Rapla 
ümbersõiduteele).  
Järjestades trassialternatiivid Raplasse pääsu mugavuse järgi on järjekord paremast 
halvemaks järgmine: IIc, I, IIb ja IIa. IIc ja I on mugavad seetõttu, et nendelt pääseb 
otse Raplasse sisse mööda olemasolevat teetrassi konfliktolukordadeta ja kuna IIc on 
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lühem kui I, on esimene seetõttu ka sujuvam. IIa ja IIb puhul muudab Raplasse 
pääsemise ebamugavaks see, et mõlema puhul tuleb Raplasse pääsemiseks läbida 
samatasandiline ringristmik ja Raplast Tallinna poole sõites tuleb sooritada vasakpööre 
olemasolevalt Tallinn – Rapla maanteelt Alu – Varbola maanteele. Viimati mainitud 
ristmiku juurde on planeeritud kaubanduskeskuste ja elamute ehitamine, mistõttu 
ristmiku teenindustase langeb, häirides peamiselt just pöördeid. Kuna IIa on pikem kui 
IIb, on järelikult IIa ebasoodsam.  
Trassialternatiivide järjestus Rapla ümbersõidule pääsu mugavuse järgi: IIb, IIa, IIc ja 
I. Kindlasti on alternatiividelt IIc ja I Rapla ümbersõidule pääsemine oluliselt 
mugavam kui alternatiividelt IIb ja IIa Raplasse. Liiklemise teeb mugavaks see, et nii 
alternatiivile I kui ka IIc on ette nähtud otse ühendustee olemasolevalt teetrassilt Rapla 
ümbersõidutee algusesse. Samas kui alternatiivide IIa ja IIb puhul ei ole ette nähtud 
otse ühendusteed Raplasse. Viimane on ära jäetud selle pärast, et esiteks olemasoleva 
mnt  nr 20141 Alu-Varbola teelõik suunal Rapla ümbersõit – Rapla on palju sujuvama 
nurga all ja soodsama teepikkusega kui vastupidi sõites ning täiendava teelõigu 
ehitamine tähendaks Kalevi küla jaoks mitte enam poolitamist, vaid kolmeks sektoriks 
jagamist. Kõikide trassialternatiivide korral on ette nähtud trassi lõpu liiklussõlme 
(mnt nr 20141 Alu-Varbola ja Rapla ümbersõidutee ristmik) lahendus samatasandilise 
ringristmikuna.  
Võttes kokku mõlemasse sihtpunkti jõudmise sujuvust oleks trassialternatiivide 
järjestus järgmine: IIc, I, IIb ja IIa.  
 

Liiklusohutus 
 
Liiklusohtust peateel mõjutavad kaks olulist tegurit: esiteks liiklussõlmede (peateele 
peale- ja mahasõiduvõimaluste arv) ning eluhoonete lähedus trassile, mis omakorda 
suurendab riski jalakäijate ja jalgratturite teelesattumiseks. Liiklussõlmi on kõige 
rohkem alternatiivil I, s.o 6 tükki, siis IIc 5 tükki, siis IIb ja IIa 4 tükki.  
Eluhoonete läheduse järgi oleks trasside paremusjärjestus järgmine: IIc, IIb, I ja IIa. 
Kõrgema riskiga piirkondadeks on trassi alguslõigul Urge-Kohila piirkond, kus on 
kõige suurem asum ning olemasolevat ja planeeritud hoonestust on mõlemal pool teed. 
Siia on küll ette nähtud kergliiklejate eritasandilisi teeületusvõimalusi, kuid ikka jääb 
oht, et jalakäijad võivad teele sattuda. Teise ohtliku piirkonnana on Lohu-Mälivere 
piirkond, kus on ka palju hooneid tee lähedal. Kõige teravam on probleem ilmselt Röa 
küla piirkonnas, seda eriti alternatiiv IIa puhul, mis kulgeb läbi küla ja I, mille korral 
tee kulgeb külast ida poolt üpris lähedalt. Siinkohal on lausa ideaalsed alternatiivid IIb 
ja IIc, mille korral tee kulgeb Röa külast lääne poolt teiselt poolt raudteed ja ei häiriks 
küla elu üldse. Liiklusohutuse seisukohalt on alternatiividel IIb ja IIc see eelis, et 
Mälivere liiklussõlmest kilomeetril 34,00 kuni alternatiivi IIb puhul Raplani ja IIc 
puhul peaaegu Raplani (km 44,60) jääks olemasolev Tallinn-Rapla-Türi maantee 
ümberehitusteta, häirides seega kohalikku elu kõige vähem ning arvestades veel 
sellega, et transiitliiklus suunatakse sellelt teelõigult eemale, langeb siin 
liiklusintensiivsus oluliselt, mis omakorda suurendab liiklusohutust. Alternatiivide I ja 
IIc puhul jääb mingil määral ohtlikuks piirkonnaks Hagudi ümbrus. Seda eriti 
alternatiivi I puhul, kus Hagudi ümbruses ristutakse nelja kohaliku teega, millele pole 
otstarbekas ehitada eritasandilisi teeületamisvõimalusi, isegi mitte kergliiklejatele. 
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Alternatiivi IIc puhul on hoonestatumad piirkonnad Kuku küla ja Hagudi asula juures 
ning Hagudist trassi lõpuni hoonestus praktiliselt puudub. Samuti leevendab siin 
Hagudi lähedal ohtu asjaolu, et tegemist on ühe lõiguga, mille läheduses elab 
kompaktselt koos palju inimesi, seega on võimalik ja otstarbekas rakendada takistusi 
suvalises kohas teele sattumiseks ning vajadusel võimalik paigaldada teele vastavad 
hoiatusmärgid. Alternatiivid IIa ja IIb läbivad samuti Kuku küla piirkonda, edasi on 
alternatiivil IIa suureks riskiallikaks pikk kulgemine läbi Kalevi küla. Alternatiivil IIb 
on asustatud piirkonnad veel Alu Metsküla ja Kalevi küla ning Alu asula vahel 
paiknemine, kus on palju elanikke.  
Liiklusohutuse kokkuvõtteks võib öelda, et jalakäijate ja jalgratturite sattumine teele 
on kindlasti suurem riskitegur kui peale- ja mahasõiduvõimalustega liiklussõlmede 
arv, sest kõik peateele peale- ja mahasõidud lahendatakse ilma konfliktolukordadeta – 
kiirusmuuteradadega. Seega liiklusohutuse põhjal võib trassialternatiivid järjestada 
järgmiselt (ohutumast ohtlikumaks): IIc, IIb, I ja IIa.  
  
 

Sotsiaalmajanduslikud mõjud 
 
Sotsiaalmajanduslike mõjude all mõeldakse uue tee sobivust olemasolevasse 
keskkonda, selle mõju inimeste kodudele ning majandustegevusele, ja piirkonna 
atraktiivsusele. Tee mõjutab eluasemeid ning vähemal määral ka tootmis- ja  
laohooneid, peamiselt tee läheduse ja sellest tulenevate mõjudega kui ka 
perspektiivsete juurdepääsuvõimalustega hoonetele.  
Kohila vallas km 23,90-34,00 – teelõik, mis on kõikide alternatiivide puhul samal 
trassil paikneb teekaitsevööndis 15 majapidamist. Pärast alternatiivide hargnemist 
lisandub teekaitsevööndis alternatiivi I puhul 2 majapidamist, alternatiivi IIa puhul 14 
majapidamist ning alternatiivide IIb ja IIc puhul ei ole teekaitsevööndis ühtegi 
majapidamist. Siinkohal peab mainima, et Kohila vallas paikneval teelõigul ei muutu 
uue tee rajamisega teekaitsevööndis paiknevate majade olukord halvemaks, sest need 
paiknevad seal tänagi.  
Alternatiivi I puhul paiknevad Rapla vallas teekaitsevööndis Kärneri alajaam, mis on 
Röa küla ümbersõidul ja jääb planeeritavast teest 44m kaugusele ning Aranküla 
raudteeülesõidu juures asuv Helendi kinnistul paiknev majapidamine (17m rajatavast 
teest).  
Alternatiiv IIa puhul on teekaitsevööndis paiknevad hooned peamiselt Röa küla 
piirkonnas.  Kõige lähemal on Pureva OÜ hooned (4m rajatavast teest). Alternatiiv IIa 
on ainus, mille puhul tuleks ka hooneid lammutada: üks tootmishoone ja üks elamu 
Röa külas.  
Tee sanitaarkaitsevööndisse jäävate hoonete arv on järgmine: alguslõigul 144 
majapidamist, alternatiivi I puhul lisanduvad 91, alternatiivi IIa puhul 78, alternatiivi 
IIb puhul 78 ja alternatiivi IIc puhul 64 majapidamist. 
Arvestatava näitajana selles osas, kuidas rajatav tee mõjutab inimeste harjumuspärast 
elu ja majandustegevust, on kindlasti see, kui palju tuleb uue tee pärast ümber ehitada 
kohalike teede võrku. Viimast näitab objektiivselt vajaminevate kogujateede hulk. 
Alternatiivi I puhul tuleb ehitada 15,98km, alternatiivi IIa puhul 20,87km, alternatiivi 
IIb 16,41km ja alternatiivi IIc puhul 13,69km kogujateid. 
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Sotsiaalmajanduslike teguritena tuleb kindlasti arvesse võtta ka kohalike elanike ning 
kohalike omavalitsuste seisukohti ja soovitusi. Kõige teravamat vastuseisu - 112 
allkirjaga kiri ja probleemi viimine meediasse – on kohanud alternatiiv IIa peaaegu 
kogupikkuses, alates Röa külast, jätkudes Kuku külas ja lõppedes Kalevi külas. 
Teisena on kogenud vastuseisu alternatiiv I ja seda peamiselt Röa ning Kalevi küla 
piirkonnas. Alternatiivid IIb ja IIc on leidnud toetust Röa ja Kuku küla elanike puhul, 
keda see variant häiriks kõige vähem. Küll aga on Alu Metsküla elanikud protestinud 
alternatiivi IIb vastu. Kõige vähem on kohanud avalikku vastuseisu alternatiiv IIc. 
Laekunud on ainult üks protestikiri ja seegi puudutab ainult trassi lõpuosa ja kirjas 
toodud argumendid ei ole eriti vettpidavad. Viimast toetab väga Rapla vallavalitsus, 
kuna selle trajektoor ja sõidumugavus arvestab nende väitel kõige enam Rapla kui 
piirkonnakeskuse arengu huvidega.  
Avalikkust on eelprojekti arengutega hoitud kursis. Pidevalt on info saadaval OÜ 
Reaalprojekt kodulehel ja toimunud on viis avalikku koosolekut (keskkonnamõjude 
hinnangu programmi avalikustamine Kohila ja Rapla vallas sept 2007 ja 
trassivariantide esialgne avalikustamine Kohila vallas märtsis 2008 ja Rapla vallas 
aprillis ja juulis 2008).  
Kõik maaomanike poolt projekteerijale laekunud kirjad ja e-kirjad on lisatud käesoleva 
aruande lisas. Samuti on lisas kõigi trassivariantide esialgse avalikustamise 
koosolekute protokollid.  
Võttes kokku sotsiaalmajanduslikke mõjusid käesoleva eelprojekti trassialternatiivide 
osas, on täiesti üheselt selge, et kõigis aspektides on soodsaim trassivariant IIc. IIb ja I 
on enam-vähem võrdselt keskmised ning kõige ebasoodsam on alternatiiv IIa.  
 
 

Maakasutus erinevate trassialternatiivide korral 
 
Maakasutuse poolest on püütud jälgida, et võimaluse korral kulgeks eelprojekteeritav 
teetrass olemaolevate katastriüksuste servas nii, et katastriüksuse poolitamisel ei tekiks 
kasutuid väikseid maasiile. Võimalusel on püütud uus tee paigutada reformimata 
riigimaale ja riigi- ning munitsipaalmaale. Erinevate trassialternatiivide poolt 
läbitavate katastriüksuste arv alates nende hargnemisest kilomeetril 33,90 kuni trassi 
lõpuni on järgmine: alternatiiv I 118, IIa 117, IIb 84 ja IIc 82. Eravalduses olevat maad 
läbivad trassialternatiivid järgmises pikkuses (meetrites): alternatiiv I 17 725, sellest 
maatüki keskelt 7909m; IIa 16 851, maatüki keskelt 4799m; alternatiiv IIb 11 392m, 
maatüki keskelt 4276m; alternatiiv IIc 14 703m, keskelt 7142m.  
Riigi- ja munitsipaalmaad läbivad trassialternatiivid järgmises pikkuses: alternatiiv I 
2089m, maatüki keskelt 1489m; IIa 1632m, keskelt 1595m; IIb 3132m, keskelt 
1655m; IIc 2291m, keskelt 481m.  
Reformimata riigimaad läbivad trassialternatiivid järgmises pikkuses: alternatiiv I 
1820m, keskelt 720m; IIa 2789m, keskelt 264m; IIb 4569m, keskelt 2637m; IIc 
4528m, keskelt 2736m.  
Kirjeldatud pikkused näitavad kui pikalt mingi trassialternatiivi puhul tee läbib 
erinevaid katastriüksuseid. kui ühes ja samas teelõigus läbib tee rohkem kui ühte 
katastriüksust (näit tee telg paikneb kahe katastriüksuse piiril, mis on maakasutuslikult 
mõistlik) on kirja pandud sama tee pikkus kõikide üksuste kohta eraldi. Seega ei anna 
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eelpoolkirjeldatud erinevate trassialternatiivide liitmine kokku täpset teljepikkust. 
Kokkuvõte eelprojektis väljapakutud trassialternatiivide maakasutusest on esitatud 
järgmises tabelis: 
Tabel 1. Maakasutus erinevate trassialternatiivide puhul. 

Parmeeter Alterna-
tiiv  
I 

Alterna-
tiiv  
IIa  

Alterna-
tiiv  
IIb  

Alterna- 
tiiv  
IIc  

Alternatiivide 
paremus-
järjestus 

Läbitavate 
katastriksuste arv 

118 117 84 82 IIc; IIb; IIa ja I 

Eramaa % 82 79 60 68 IIb; IIc; IIa ja I 

Riigi- ja 
munitsipaalmaa % 

10 8 16 11 IIb; IIc; I ja IIa 

Reformimata 
riigimaa % 

8 13 24 21 IIb; IIc; IIa ja I 

Servast läbitavaid 
katastriüksusi % 

53 69 55 51 IIa; IIb; I ja IIc 

Keskelt läbitavaid 
katastriüksusi % 

47 31 45 49 IIa; IIb; I ja IIc 

 
Kokkuvõttes võib öelda, et maakasutuslikult on kõige mõistlikum alternatiiv IIb, 
järgnevad võrdselt IIa ja IIc ning halvim on alternatiiv I. 
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Kokkuvõte keskkonnamõju hindamisest 
 
Keskkonnamõju hindamine on algatatud Põhja Regionaalse Maanteeameti 16.augusti 
2007 käskkirjaga nr 157 keskkonnamõju hindamise ja keskkonnajuhtimissüsteemi § 6 
lõike 1 punkti 131 ja § 11 lõike 32 ning Põhja Regionaalse Maanteeameti poolt 
väljastatud eelprojekti koostamise nõuete alusel.  
Keskkonnamõju hindamine moodustab ühe osa eelprojekti tervikust. Lisaks koosneb 
antud projekt muudest uurimistöödest (liiklus- ja geoloogilised uuringud), 
liikluskorralduse-, ristmike-, kergliikluse tehnilistest lahendustest ning 
maakorralduslikest töödest.  
Käesoleva keskkonnamõju hindamise eesmärgiks oli välja selgitada eelprojekti 
keskkonnamõju, analüüsida eelprojekti alternatiivseid lahendusi ning pakkuda välja 
negatiivseid mõjusid vältivaid või leevendavaid meetmeid. Töö käigus käsitleti 
järgmisi alternatiive: 

- 0 – alternatiiv – olemasoleva olukorra jätkumine; 
- I – alternatiiv  – uus I klassi maantee kulgeb Röa külast ja Hagudi alevikust ida 

poolt ning lõpeb Rapla-Varbola ning Rapla ümbersõidu ristmikul; 
- IIa – alternatiiv  – uus I klassi maantee kulgeb läbi Röa küla ja Hagudi 

alevikust lääne poolt ning lõpeb Rapla-Varbola ning Rapla ümbersõidu 
ristmikul; 

- IIb – alternatiiv  – uus I klassi maantee kulgeb Röa külast ja Hagudi alevikust 
lääne poolt (trass võrreldes IIa alternatiiviga rohkem lääne pool) ning lõpeb 
Rapla-Varbola ning Rapla ümbersõidu ristmikul; 

- IIc – alternatiiv  – uus I klassi maantee kulgeb Röa külast ja Hagudi alevikust 
lääne poolt ning Hagudi aleviku ning Hagudi raba vahelt läbi ning lõpeb Rapla-
Varbola ning Rapla ümbersõidu ristmikul. 

Maanteed on riikliku tähtsusega rajatised, mida kasutab suur osa Eesti rahvastikust. 
Kohalike elanike, kelle maadele või elukoha lähedusse maantee rajatakse, elukeskkond 
aga muutub. Kuigi intensiivne liiklus reostab ümbruse müraga ning maantee 
olemasolu vähendab piirkonna looduslikku ilmet, tagab maantee siiski mugavama ning 
ohutuma liikluskorralduse ka kohalikele. Väljapakutud alternatiivide mõju on sarnane 
ning erineb mõju ilmnemise asukoha ning mõjutatavate elanike arvu osas. Eelprojekti 
rakendamisega kaasnevad peamised mõjud looduskeskkonnale avalduvad valdavalt 
ehitusperioodil ning on lühiajalised, sotsiaal- majanduslikud mõjud on pigem 
pikaajalised. Liikluse mõjude hindamisel arvestati üle 20 aastast ajaperioodi.  
KMH käigus määratleti eeldatavad mõjud loodus-, majanduslikule ja sotsiaalsele 
keskkonnale ning kirjeldati ja analüüsiti neid. Looduskeskkonna mõjude osas vaadeldi 
mõjusid pinna- ja põhjaveele, taimestikule, loomastikule, kaitsealustele objektidele, 
välisõhu kvaliteedile, rohevõrgustikule, maakasutusele, loodusvaradele, pinnasele, 
jäätmetekkele ning müra ja vibratsiooni mõjusid, sotsiaalkeskkonna mõjude osas 
                                                 
1 KeHJS § 6 lg 1 punkt 13) kiirtee, 2100 meetri pikkuse või pikema peamaandumisrajaga lennuvälja, üle kümne kilomeetri pikkuse nelja 
sõidurajaga tee püstitamine või ühe või kahe sõidurajaga tee ehitamine vähemalt nelja sõidurajaga teeks; 

2
 KeHJS § 11 lg 3 Käesoleva seaduse § 6 lõikes 1 nimetatud tegevuse korral algatatakse kavandatava tegevuse keskkonnamõju hindamine 

selle vajadust põhjendamata. 
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mõjusid liikluse ohutusele ja sujuvusele, kohalikule arengule, miljööle ja külade 
terviklikkusele, inimese heaolule, tervisele ja varale. Mõjude alusel määratleti 
kriteeriumid, mille alusel teostati alternatiivide võrdlus. 
Tulenevalt eelprojekti olemusest on selle realiseerimisega kaasnevad mõjud 
looduskeskkonnale valdavalt negatiivsed, sotsiaal-majanduslikud mõjud on pigem 
positiivsed.  
Eelprojekti realiseerimisel: 

- väheneb intensiivsest liiklusest mõjutatud majapidamiste arv (peamiselt Hagudi 
aleviku, Röa küla ning Rapla linna arvelt);  

- paraneb nii Rapla kui ka piirkonna väiksemate asumite ühendatus Tallinnaga; 
- väheneb liikluse ohtlikkus; 
- reostatakse sõltuvalt valitud alternatiivile seni vaiksed Kuku, Hagudi, Aranküla, 

Kalevi, Alu-Metsküla, Mõisaaseme ja/või Uusküla külade potentsiaalsed 
maanteelähedased alad müraga; 

- teostatakse märkimisväärses ulatuses (sõltuvalt alternatiivist 49-80 ha) 
metsaraiet nii maantee laiendamise, külgnähtavuse tagamise, alates Mälivere 
külast Rapla ümbersõiduni täiesti uute liikumiskoridoride rajamise, kogujateede 
ning ristmike ehitamise tõttu; 

- häiritakse tugevalt ning kohati tõkestatakse metsloomade liikumisteid; 
- muudetakse piirkonna looduslähedast ilmet, kui maantee rajatakse seni 

intensiivsest liiklusest mõjutamata piirkonda.  
Negatiivsete mõjude leevendamiseks pakub KMH aruanne välja mitmeid meetmeid3, 
millest olulisemad on: 

- rajatakse müratõkkeseinad, kui elualal ületatakse müratasemete piirväärtused 
(sõltuvalt alternatiivist 3-5 km); 

- takistatakse maanteel reostunud ning külgkraavi nõrgunud veel põhjavette 
imbumine, kui alal on põhjavesi kaitsmata (sõltumata alternatiivist 5-7 km); 

- vooluveekogude (ojad, jõed, kraavid) ristumiskohtade lähedusse rajatakse 
loomaläbipääsud, et väiksemad loomad saaksid teed ohutult ületada (sõltuvalt 
alternatiivist 3-5 tk); 

- suuremate ristmike ümbrus tarastatakse, et takistada metsloomade sattumine 
ristmikele (ca 15 km). 

Leevendusmeetmete kaardi leiab käesoleva aruande lisast. Eeldatav 
leevendusmeetmete maksumus jääb vahemikku 40-70 miljonit krooni, olles 
tõenäoliselt kõige väiksem IIc ja IIb alternatiivide korral.  
Keskkonnamõjude analüüsi ning alternatiivide võrdluse tulemusena leiti, et 
väljapakututest parim on IIc – alternatiiv, kuna omab tervikuna kõige 
väiksemaid negatiivseid keskkonnamõjusid ning võimaldab leevendusmeetmete 
rakendamisel kõige paremini täita seatud eesmärke.  
 
 
 
 

                                                 
3 Toodud leevendusmeetmete ettepanekud on esialgsed. Lõplik leevendusmeetmete lahendus selgub KMH 
aruande valmimisel. 
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Ehituslik maksumus 

 
Ehitusliku maksumuse all vaadeldakse käesoleva eelprojektiga lahendatavat teelõiku 
tervikuna, s.t kogu objekt ehitatakse 100protsendiliselt valmis. Praeguses eelprojekti 
etapis on juba üsna täpselt selge eelprojekteeritava maanteelõigu pikkus ja esimese 
klassi maantee maksimaalne perspektiivne pikkus kõigi trassialternatiivide puhul.  
Kuna tegemist on eelprojekti trassivaliku etapiga, ei ole kõik liiklussõlmed veel 
detailselt ära lahendatud. Seega arvestatakse liiklussõlmi ja risteid tingliku 
maksumusega ning peamiselt vaadeldakse nende arvu. Liiklussõlmede puhul on 
eristatud veel sõlmed ja poolsõlmed. Sõlmede all mõistetakse lahendust, kus 
kõrvalteelt saab peateele peale mõlemasse suunda ning kus pealteelt saab ka 
kõrvalteele mõlemasse suunda maha pöörata. Poolsõlmedes saab peateele ja peateelt 
maha ainult ühes suunas. Selle variandi puhul ristub eritasandiliselt ainult üks 
sõidusuund, mis põhjustab viadukti või tunneli tunduvalt väiksema ehitusmahu kui 
kahesuunalise eritasandilise ülesõidu puhul. Poolsõlmesid on kasutatud alternatiivi I ja 
IIc esimese klassi teede lõpus, kus transiitliiklus eraldatakse Raplasse suundujate 
hulgast. Liiklussõlmede maksumuse arvutamisel on võetud tinglikult viadukti 
orienteeruv ehitusmaht ja rampide orienteeruv kattepind 8m*1000m sõlme ja 8’*500m 
poolsõlme puhul. 
Risted on samuti jagatud kahte ossa: esiteks vältimatult vajalikud, mis tagavad 
juurdepääsu ja olulisemate kohalike teede ülepääsu peateest,  ja teiseks soovituslikud 
täiendavad, mis ei ole hädavajalikud, kui teeksid kohaliku liikluse sujuvamaks. Kui 
esimesed on planeeritud nii peatee alt kui üle peatee, siis teised on planeeritud ainult 
üle peatee, et neid saaks hiljem juurde ehitada. Ristete puhul on mahuarvutuse aluseks 
võetud viadukti orienteeruv ehitusmaht. Kattepinnad on esitatud kogujateede 
koosseisus. 
Kogujateede vajadus on juba üpris selge.  
Teada on ka keskkonnamõjude esialgsed vajalikud leevendusmeetmetega seonduvate 
tööde mahud (näit müratõke ja ökoduktid). Keskkonnamõjude leevendusmeetmete 
rakendamisega seonduvad maksumused on antud trassialternatiivide kaupa kogu 
objekti hinnana. 
 Selgunud on ka suuremad eritööd, näit hoonete lammutamine koos omanikku 
rahuldava kompensatsiooniga ja erimeetmed pinna ja pinnasvete ärajuhtimiseks 
sügavatest süvenditest (sulglohkudest), näit ristumisel raudteega.  
Orienteeruva mahuna on välja arvutatud ka metsa raadamise maksumus ja maa 
ostuhind. Vajalik maa pindala trassi alguslõigus on umbes 600000m². 
Tööde mahud ja maksumused on esitatud järgmisel leheküljel olevas tabelis. Tabeli 
kokkuvõttest selgub, et maksumuse poolest on kõige odavam variant alternatiiv IIb. 
Kõigest 7 miljonit krooni rohkem maksab alternatiiv IIc. Kõige kulukamad on 
alternatiiv I ja IIa, vastavalt 106 ning 188 miljonit krooni kallimad. 
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Tabel 2. Töödemahud ja maksumused erinevate trassialternatiivide puhul. 

Alternatiiv I Alternatiiv IIa Alternatiiv IIb Alter natiiv IIc 

Töö Maht 
Summa 

(milj EEK) Maht 
Summa 

(milj EEK) Maht 
Summa 

(milj EEK) Maht 
Summa 

(milj EEK) 

Ühiku  
hind 

(EEK) 

Süvend 113000 5,7 179000 9,0 350000 17,5 331000 16,55 50 Mullatööd 
põhiteel (m³) Täide 644000 128,8 788000 157,6 486000 97,2 419000 83,8 200 

Süvend 0 0 59000 3,0 23000 1,2 107000 5,35 50 Mullatööd 
rabas (m³) Täide 0 0 59000 11,8 23000 4,6 107000 21,4 200 
Peatee katet (m²) 483000 200,4 478000 198,4 478000 198,4 493000 204,595 415 
Liiklussõlmede katet (m²) 48000 21,1 36000 15,8 36000 15,8 38000 16,72 440 
Kogujatee katet (m²) 92000 32,2 119000 41,7 95000 33,3 78000 27,3 350 
Raudbetoon viadukte (m²) 9500 266 10500 294 7500 210 7300 204,4 28000 
Raadamistööd (Ha) 49 7,4 45 6,8 57 8,6 76 11,4 150000 
Maa võõrandamine (Ha) 149 14,9 145 14,5 117 11,7 133 13,3 100000 

Keskkonnamõjude* 
 leevendamine (obj) 1 70 1 70 1 40 1 40 0 

Erimeetmed vee ära-  
juhtimiseks süvendist, 
viaduktide alt (obj) 0 0 0 0 0 2,5 1 2,5 0 
Hoonete lammutamine (obj)   0 2 6   0   0 3000000 
MAKSUMUS KOKKU (milj EEK): 746,5   828,4  640,7  647,3    

*Keskkonnamõjude leevendusmeetmete rakendamise maksumus on esialgu väga üldine ning selgub täpsemalt alles pärast KMH 
aruande kinnitamist Raplamaa keskkonnateenistuse poolt.
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Reaalne tehniline teostatavus  
 

Kuigi käesoleva eelprojektiga lahendatakse riigimaantee nr 15 Tallinn-Rapla-Türi, 
teelõigul Tagadi (km 23,90) – Rapla (km 47,50) kogu ulatuses, on äärmiselt 
vähetõenäone, et kogu teelõik ehitatakse välja korraga. Ilmselt tekib olukord, kus 
mõned liiklussõlmed ja ka asulalõigud on oma läbilaskevõime ammendanud, kuid 
kogu teelõik ei ole veel saavutanud sellist liiklusintensiivsust, mis nõuaks esimese 
klassi maantee ehitust. Järelikult on ülimalt reaalne, et käesoleva eelprojektiga 
lahendatavat teelõiku hakatakse välja ehitama etapiviisiliselt. Ühe esimese vajadusena 
kerkib tõenäoselt päevakorda Hagudi ümbersõidutee rajamine. Arvestades 
liiklusintensiivsuse kasvu piirini, mil liiklemine Hagudis oleks väga aeganõudev ja 
ohtlik, on mõistlik rajada Hagudile ümbersõidutee, kuid selleks teeks piisab esialgu 
täielikult teise klassi maanteest ehk esimese klassi maantee ühest sõiduteest.  
Analoogiline olukord võib tekkida ka Röa küla puhul.  
Rapla linna hoonestusala laienedes võib tekkida olukord, kus olemasolevate 
maanteede nr 15 Tallinn-Rapla-Türi ja 20141 Alu-Varbola ristmiku liiklusintensiivsus 
võib jõuda läbilaskevõime kriitilise piirini. Seega võib tekkida vajadus juhtida 
transiitliiklus viimati mainitud ristmikust mööda.  
Arvestades eelpool kirjeldatud reaalsusega, on selge, et olulisem kui kogu objekti 
terviku üldmaksumus, on  võimalus lahendada tekkivaid probleeme eraldi 
etapiviisiliselt. Kui ehitatakse välja liiklussõlmed, mis arvestavad täielikult tulevase 
esimese klassi teega, ning ehitatakse asulate kahe sõidurajaga ümbersõiduteed selliselt, 
et nende tehnilised parameetrid vastavad täielikult esimese klassi omadele, ning nende 
kõrvale reserveeritakse maa vastavalt esimese klassi vajadusele, on kaugemas 
perspektiivis üpris lihtne ehitada varem rajatud tee kõrvale teine sõidutee, saavutades 
niimoodi esimese klassi tee.  
Vaadeldes erinevate trassialternatiivide etapiviisilise ehitamise võimalusi, siis kõiki 
alternatiive on võimalik ehitada kõigepealt teise klassi maanteeks, ja hiljem teine 
sõidutee kõrvale, saavutades niimoodi esimese klassi maantee. Küll aga on erinevate 
trassialternatiivide etapiviisiline realiseerimisvõimalus erinev. Etapiviisilise 
väljaehitamise all mõistetakse üksikute uute teelõikude väljaehitamist selliselt, et nad 
hakkaksid iseseisvalt toimima. 
Alternatiiv I puhul saaks ehitada eraldi välja Röa küla ümbersõidu pikkusega 3,30km, 
Hagudi ümbersõidu pikkusega 6,00km ja transiitliikluse otsetee olemasolevalt trassil 
olemasolevale Rapla ümbersõidule pikkusega 3,56km.  
Alternatiivi IIa puhul ei ole mõeldav etapiviisiline ehitamine teisiti kui tuleks teha 
kohe Hagudi ümbersõidutee, mis algaks Purila ristmiku ja Hagudi asula vahelt ja 
jõuaks välja Rapla ümbersõidutee algusesse kogupikkusega 11,73km.  
Alternatiiv IIb puhul tuleks samuti ühe tervikuna välja ehitada Röa küla ümbersõit 
koos Hagudi ümbersõiduga, mis algaks Mälivere liiklussõlmest ja lõpeks olemasoleva 
Rapla ümbersõidutee alguses kogupikkusega 11,71km.  
Alternatiiv IIc puhul on võimalik ehitada välja eraldi ühe teelõiguna Röa küla ja 
Hagudi ümbersõit kogupikkusega 10,80 km ja transiitliikluse otsetee olemasolevalt 
trassilt olemasolevale Rapla ümbersõidule kogupikkusega 1,90km.  
Võttes kokku erinevate trassialternatiivide reaalset tehnoloogilist teostatavust 
võimalike tekkivate probleemide etapiviisiliseks eraldi lahendamiseks peame vaatama 
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kahte kriteeriumi: esiteks kui palju on vaja uut teed lahendamaks peamisi 
ennustatavaid liiklusprobleeme. Teiseks, kuivõrd väikeste etappidena on võimalik teha 
investeeringuid. Arvestades seda, kui pikalt on vaja ehitada teid erinevate 
alternatiivide puhul, saame järgmised teepikkused: alternatiiv I 12,86km, IIa 11,73km, 
IIb 11,71km ja IIc 12,07km. Siinkohal tuleb arvestada, et alternatiiv IIa kulgeb läbi 
Röa küla, mistõttu on tema väärtus väiksem ülejäänud alternatiividest. Kui IIa-le lisada 
lokaalse alternatiivina möödaminek Röa külast, lisanduks teepikkust veel 3,30 km, mis 
teeks tee kohe kõige pikema uue tee ehitamisvajadusega alternatiiviks. Järelikult on 
uue tee pikkuse poolest trassialternatiivide paremusjärjestus järgmine: IIb, IIc, I ja IIa.  
Etapiviisilise väljaehituse efektiivsuse paremusjärjestus on järgmine: I, IIc, IIb ja IIa. 
Viimasest kahest võrdlusest selgub, et alternatiiv IIa on oluliselt kehvem kui teised, 
mis on enam-vähem võrdsed. Kuigi I ja IIb on ühe parameetri poolest parimad, jäävad 
nad teise parameetri osas kolmandale kohale. Kõige tasakaalukam kompromiss paistab 
olevat IIc, mis on mõlema parameetri alusel teisel kohal ja tundub kõige mõistlikum.  
 
 

Kokkuvõte 

 
Olles läbi kaalunud trassialternatiivide mõjud ja omadused, esitame kokkuvõtte 
järgmises tabelis. Tabelis on esitatud eelpool analüüsitud parameetrite kaupa erinevate 
trassialternatiivide paremusjärjestus ning punktide arvutamisel on kasutatud kaalutud 
hindamise meetodit, mis tähendab seda, et kõik kriteeriumid kokku moodustavad ühe 
terviku ja iga kriteeriumi osa moodustab mingi protsendi tervikust sõltuvalt selle 
tähtsusest.  
Tabel 3. Kokkuvõte kriteeriumite punktidest erinevate trassialternatiivide puhul. 

Punkte 
Kriteerium 

 
Osatähtsus  
% 

Alternatiiv 
I 

Alternatiiv  
IIa 

Alternatiiv  
IIb 

Alternatiiv  
IIc 

Liiklusohutus, 
liiklussujuvus 30 8 7 9 10 

Keskkonnamõjude  
hinnang 25 6,1 7,5 7,7 10 

Maksumus 20 8,6 7,7 10 9,9 

Teostatavus  
etappide kaupa 25 9 8 9 10 

KOKKU PUNKTE:  7,895 7,515 8,875 9,98 

 
Vastavalt tabelist saadud punktisummale ja selle haakuvusele teeprojekteerimise üldise 
käiguga on trassialternatiivide paremusjärjestus järgmine: IIc; IIb; I ja IIa. Kuna kolme 
parema alternatiivi punktide vahe on enam-vähem võrdne võib alternatiivi IIc lugeda 
selgelt parimaks. 
Projekteerija soovitab tellijal valida Tallinn-Rapl a-Türi mnt Tagadi – Rapla 
teelõigu uueks trassiks käesolevas eelprojektis välja pakutava alternatiivi IIc.   

 
Koostas: U. Audova 

25.07.2008. 


