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1. SISSEJUHATUS 

Maardu linna liikuvusanalüüs on sisend Maardu linna üldplaneeringule. Analüüsi 
eesmärgiks on tuua välja liikumiste ja liikumisvõimaluste hetkeolukord Maardu linnas 
ning teha ettepanekud liikumisvõimaluste parandamiseks.  

Analüüsi raames keskenduti: 

 Funktsionaalanalüüsile, mis toob välja Maardu linnaruumi olulisemate 

funktsioonide paiknemise (elamud, töökohad, teenused), mis liikumisvooge 

tekitavad. Funktsionaalanalüüsi jaoks kasutati erinevaid andmeallikaid. 

Ettevõtlusalade ettevõtete liikumisviiside väljaselgitamiseks koguti infot 

telefoni- ja meiliküsitluse teel. 

 Liikumisvõrgustike analüüs, mille raames analüüsiti peamisi liikumisteid 

arvestades erinevaid liikumismoode ehk modaalsust: autoliiklus, ühistransport, 

jalgsi ja rattaga liikumine. Liikumisvõrgustikke analüüsiti nii linna siseselt kui ka 

Tallinna suunal. 

 Eraldi koostati ka linnaruumi jalakäigukvaliteedi kaardistus Maardu linna 

kahes suuremas elamupiirkonnas, kuhu koondub valdav osa rahvastikust – 

Kallaveres ja Muugal.  Antud kaardistuse tulemusel on välja töötatud 

ettepanekud linna jalakäigukvaliteedi parandamiseks.  

Töö teostas Hendrikson & Ko töörühm: 

Ann Ideon – planeerimisspetsialist 

Merlin Rehema – liikuvusekspert 

Maria Dedova – praktikant (Maardu ja Kallavere jalakäigu kaardistuse läbiviimine) 

Daiga Parsova – praktikant (Maardu ja Kallavere jalakäigu kaardistuse läbiviimine) 

Kairit Kase – kartograaf 

 

2. FUNKTSIONAALNE ANALÜÜS 

Funktsionaalanalüüsi raames kaardistati põhilised funktsioonide paiknemise 
asukohad ja nende mahud: elukohad, töökohad ja erinevad avalikud ja 
erateenused). Keskenduti funktsioonidele, mis tekitavad suuremahulist 
(pendel)liikumist. Funktsionaalanalüüsi üheks eelduseks on see, et enamus liikumisi 
algab inimeste elukohtadest. 
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Elukohad 
 
Maardu rahvaarv seisuga 1. jaanuar 2018.a oli 15 189 inimest. Linna elanikkond 
jaguneb kolme põhilise elupiirkonna vahel: Kallavere, Muuga ja Maardu järve äärne 
piirkond. Teistes tööstuslikes linnaosades (Vana-Narva mnt, Kroodi majanduspiirkond 
ja sadama ala) elanikud puuduvad või on nende arvukus väga madal. 

Maardu linna andmetel (vt tabel 1) elab piirkonniti enim elanikke Kallaveres – 85% 
elanikkonnast, Muugal 13% ning Maardu järve äärses piirkonnas ~1,5 % 
elanikkonnast. Kasvavateks piirkondadeks on Muuga ja Maardu järve äärne piirkond. 
Elanike arvukust piirkonniti väljendab ka asustustihedus (joonis 1), kus suurim 
asustustihedus on Kallaveres. 

Tabel 1. Maardu linnapiirkondade elanike arv (Andmed: Maardu linn) 

 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2009-

2017 

Kogu linn 16610 16471 16631 16610 16401 15993 15842 15736 15609 -1001 

Muuga 1899 1735 1830 1899 1921 1921 1951 1975 2045 146 

Järve äärne 

piirkond 

185 124 187 185 195 208 220 220 227 42 

Kallavere 

(sh tootmis-

piirkonnad) 

14526 14612 14614 14526 14285 13864 13671 13541 13337 -1189 
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Joonis 1. Asustustihedus Maardu linnas (REL 2011, Statistikaamet) 

Maardu linna toodud rahvastiku arvukus peegeldab Maardu linna sisse registreerituid, 
kuid tõenäoliselt on linnas elanikke, kes elavad Maardu territooriumil, kuid on 
funktsionaalselt seotud Tallinna linnaga ning sinna ka sisse kirjutatud. Tõenäoliselt on 
antud elanikkond suurim Muuga piirkonnas, kuhu on registreeritud 2045 elanikku. 
Muugal on uuringu koostamise hetkel ca 2953 olemasolevat elamuühikut1 (nii eramud 
kui ridaelamud), millest teatud osa on ümber ehitatud aastaringseteks elamuteks. 
Arvestades leibkonna keskmiseks suuruseks 2,2 inimest leibkonnas (Eesti keskmine), 
võiks olemasolevad elamuühikud arvutuslikult mahutada Muugal kuni 6277 elanikku 
juhul, kui kõik olemasolevad elamud ehitatakse välja aastaringseks elamiseks. 
Üldplaneeringuga kavandatakse Muugal ka täiendavaid elamumaid (ca 374 
elamuühikut, orienteeruvalt 823 elanikku). 

Töökohad 

Maardu linna põhilised töökohad asuvad: 

 Tööstus- ja logistika töökohad sadama piirkonnas, Kroodi majanduspiirkonnas 
ja Vana-Narva mnt tööstuspiirkonnas 

 Teenindus, kaubandus jms ning avaliku sektori töökohad Kallavere piirkonnas 

Muuga aedlinnas ja Maardu järve ääres on töökohti tagasihoidlikult.  

Asudes Tallinna lähialal, on Maardu linna elanikud tööalaselt tihedalt seotud ka 
Tallinnaga. Maardu ja Tallinna vahel toimub igapäevaselt märkimisväärne tööalane 
pendelränne mõlemas suunas, mistõttu on vajalik hea ühenduse olemasolu. 

                                                      
1  Elamuühikute loendus läbi viidud kaardiandmete põhjal, eristades eramuid, paariselamuid ja 
ridaelamuid. 
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Maardu tööalase liikuvuse uuringu (Stratum 2016) andmetel käib Maardust 
Tallinnasse igapäevaselt tööl 4867 inimest, mis on orienteeruvalt 41% piirkonna 
tööealistest elanikest2. Neist 39% töötavad kesklinnas ning 31% Lasnamäe linnaosas. 
Tallinnast Maardusse käib igapäevaselt tööle 2953 inimest, kellest 53% tulevad 
Lasnamäelt. Summaarselt pendelrändab tööalaselt ~7820 inimest. 3 

Tallinnas tööl käivate maardulaste sihtkohad on toodud joonisel 2. 

                                                      
2  Statistikaameti andmetel oli 01.01.2018.a. seisuga Maardu linnas 11871 elanikku vanuses 15 – 74 
eluaastat (Statistikaameti tööjõu-uuringus käsitletav tööealiste elanike vanusevahemik). 
3 Käsper, H. Maardu linna ühistranspordi liinivõrgu vastavus nõudlusele. Tallinna Tehnikaülikool 2014. 



   

 

 
Joonis 2. Maardulaste töökohtade paiknemine Tallinna asumites 4

                                                      
4 Käsper, H. Maardu linna ühistranspordi liinivõrgu vastavus nõudlusele. Tallinna Tehnikaülikool 2014. 



   

 

Käesoleva uuringu raames küsitleti Maardu suuremate tööstuspiirkondade – Vana-
Narva tööstuspiirkonna ja Kroodi majanduspiirkonna – ettevõtjaid, et selgitada välja 
kust ja kuidas töötajad piirkondadesse tulevad. Vana-Narva mnt piirkonnas vastas 
küsitlusele 14 ettevõtet (üldistatult 900 töötaja kohta), Kroodi piirkonnas 6 ettevõtet (ca 
60 töötaja kohta). 

Tulemused näitavad, et eelkõige on Vana-Narva mnt piirkond tihedalt seotud 
Tallinnaga. Kuna tööjõud sõidab kohale kaugemalt, on jala/rattaga tööle tuleku 
osatähtsus madal, kuid isikliku auto kõrval (ca 54%) kasutataks ka ühislahendusi 
(liinibuss, ettevõtte buss, autojagamine). Maardu linna siseselt tuleb ootuspäraselt 
töötajaid nii Kallaverest kui Muugalt. 

 
Joonis 3. Liikumine Vana-Narva mnt tööstuspiirkonda 

Kroodi majanduspiirkonda tuleb pisut enam töötajaid Maardust, mis tõstab ka jala 
töölekäimise osatähtsust pisut. Siiski on ka Kroodi piirkond tugevalt seotud Tallinna 
tööjõuga ning kauguse tõttu nii Tallinnast kui ka Maardu elupiirkondadest on nii autoga 
kui ühislahendustega (buss, autojagamine jms) tööle käimine valdav.  



9 
Maardu linna liikuvusanalüüs 

 

 

Joonis 4. Liikumine Kroodi majanduspiirkonda 

Teenused 

Maardu linna nii avalikud kui erateenused on jõuliselt koondunud Kallavere piirkonda: 
kaubandus, teenindus, ametiasutused, kultuuri- ja spordihooned, tervishoid jms 
teenused. 

Muuga piirkonnas on leidub üksikuid kodulähedasi erateenuseid (nt toidupood, 
autoparandus) ning lasteaed (väljaehitamisel). Vana-Narva maantee ja Kroodi 
piirkonna teenused on seotud eelkõige seal töötavate inimeste teenindamisega (nt 
toitlustus), piirkond pole aga laiemalt teenuste tarbimise sihtkohaks. Maardu järve 
äärses piirkonnas ja Muuga sadamas olulisi avalikke ja erateenuseid ei asu.  

Asudes Tallinna lähitagamaal on Maardu elanikud seotud ka Tallinna kui olulise 
teenusepakkujaga, tõenäoliselt eelkõige Muuga piirkonnas.  
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Joonis 5. Maardu linna teenuste paiknemine 

Kokkuvõtvalt on enamik elanikest teenustega hästi varustatud – 85% elanikest elab 
Kallaveres, kus on kättesaadavad nii avalikud kui erateenused ning nende tarbimine 
on võimalik ka jalgsi/rattaga liikudes. Kallavere pakub ise ka erinevaid era- ja 
avaliku sektori töökohti, kuhu on võimalik samuti liikuda jala/rattaga/ühistranspordiga. 
Tööalases liikumises Kallaverest on oluline liikumine ka Kroodi ja Vana-Narva mnt 
piirkonda, samuti Tallinna (Lasnamäe, kesklinn). Kauguse tõttu toimub lõviosa antud 
sihtkohtadesse liikumistest mootorsõidukiga: nii autoga kui jagatud teenustega.  

Puhkeotstarbeliselt on oluline suund Maardu järve äärde. 

Muuga piirkonnas elab ca 13% linna registreeritud rahvastikust. Kuna piirkond on 
võrdlemisi monofunktsionaalne, tuleb valdava osa teenuste ja töökohtadeni 
jõudmiseks kasutada autot/ühistransporti. Kohapeal on võimalik kasutada 
puhkealasid-radasid ning üksikuid kodulähedasi teenuseid. Töökohtadest on 
igapäevase jalakäigu/rattasõidu kaugusel osa Vana-Narva mnt tööstuspiirkonnast.  

Maardu järve äärses piirkonnas elab ca ~1,5% linna elanikkonnast, piirkond on 
monofunktsionaalne, teenuste ja töökohtadeni jõudmiseks nii Maardus kui Tallinnas 
tuleb kasutada transpordivahendit. Hea juurdepääs on puhkealadele.  
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3. LIIKUMISVÕRGUSTIKE ANALÜÜS 

Liikumisvõrgustike analüüs, mille raames analüüsiti peamisi liikumisteid arvestades 
erinevaid liikumismoode ehk modaalsust: autoliiklus, ühistransport, jalgsi ja rattaga 
liikumine. Liikumisvõrgustikke analüüsiti nii Maardu siseselt oluliste sõlmpunktide 
vahel kui ka ühendusi Tallinnaga. Analüüsi andmetena on kasutatud Maardu 
ühistranspordiuuringu5, Maardu linna ühistranspordi liinivõrgu vastavuse analüüsi6 ja 
Tallinna lähipiirkonna liikumisviiside uuringu andmeid7. Igapäevaste liikumiste all on 
peamiselt vaadeldud liikumisi kodu ja töökoha ning kodu ja lasteaia/kooli vahel. 
Maanteeameti andmete alusel on analüüsitud teedevõrgu kasutatavust ja koormatust, 
sealhulga ka raskeliikluse liikumist ning seotust Muuga sadama tegevusega.  

3.1. MAARDU ELANIKE ÜLDISED LIIKUMISVIISID 

Tallinna lähipiirkonna liikumisviiside uuringu andmete kohaselt on Maardu linna 
elanike peamine sihtkohta jõudmiseks kasutatud liikumisviis auto (47%), 
järgneb jalgsi liikumine (40%), ühistransport (9%) ning jalgratas (1%). 

Autota leibkondi on 29%, 1 autoga leibkondi 40% ning 2 või enama autoga 31%. 
Võrreldes teiste Harjumaa omavalitsustega ei ole Maardu veel väga kõrgelt 
autostunud piirkond ning inimestel on kas valiku või olude tõttu harjumus 
kasutada alternatiivseid liikumisviise. 

Peamistesse sihtkohtadesse nagu töö, kool jm liigub Maardu linna elanikest 
ühistranspordiga 4-7 korda nädalas tervelt 16% üle 15. aastastest elanikest.  
Võrdluses teiste omavalitsustega jagavad Maardu linn ja Kose vald ka 
ühistranspordikasutuse osas esikohta. Maardu kontekstis tähendab see ca 2100 
regulaarset kasutajat, millele lisanduvad (alla 15-aastased) koolilapsed. 

Töötavast elanikkonnast käib Tallinnas sagedusega 4-7 korda nädalas 61% 
vastanutest, mille poolest asutakse Harjumaa omavalitsuste seas keskmiste hulgas.  

Jalgratta kasutamise poolest on Maardu aga Harjumaa omavalitsuste hulgas 
eelviimasel kohal, tervelt 70% vastanutest ei liigu üldse jalgrattaga.  

Lähtudes eeltoodust on Maardu linnas oluline:  

1. Soodustada hetkel juba võrdlemisi suure osatähtsusega jalgsi liikumist 
(eelkõige suurimates elupiirkondades Kallaveres ja Muugal), eelkõige ka 
Muuga ja Kallavere siseselt on oluline rattateede võrgustiku loomine, mis 
ühendab piirkonnasiseseid sihtkohti. 

2. Soodustada ühistranspordi kasutust nii linnasiseselt kui eelkõige Tallinna 
suunal, vähendades selle arvelt autokasutuse vajadust. 

                                                      
5 Maardu ühistranspordiuuring. Stratum 2014. 
6 Maardu linna ühistranspordi liinivõrgu vastavus nõudlusele. Käsper, Hannes. Tallinna Tehnikaülikool 
2014. 
7 Tallinna lähipiirkonna – Harjumaa (v.a Tallinna linn) ning Kohila ja Rapla valdade elanike 
liikumisviiside uuring. Maanteeamet 2018. Edaspidi Tallinna lähipiirkonna liikumisviiside uuring. 
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3. Kuigi jalgrattakasutus on linnas võrdlemisi madal, on siiski oluline arendada 
välja jalgrattateede võrgustik, mis võimaldab elamualadelt ligipääsu 
suurematele puhkealadele ja tööstuspiirkondadesse.  

 

3.2. ÜHISTRANSPORT 

3.2.1. BUSS 

Liinide ruumiline katvus  

Maardu linna bussiliikluses on kaks peamist suunda: 

 Maardu-Tallinn, mida teenindavad nii Tallinna linnaliinid  kui kommertsliinid.  

 Maakonnaliinid Jõelähtme valla siseselt, mis ühendavad Maardu 
lähitagamaaga. 

Tallinna-suunaliste avalike liinide ja kommertsliinide kulgemine on toodud 
järgmistel joonistel. 

Joonis 6. Kommertsliinide katvus  
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Joonis 7. Avalike liinide katvus (roheline joon – liinid 30 ja 34A; punane joon – liinid 
100 ja 101) 

Tallinna-suunalised liinid võimaldavad ruumilise katvuse poolest seega ühendust 
kahel peamisel Maardu linna läbival teljel (sõiduaeg kesklinna 30-50 min):  

 Põhjatelg: Kallavere-Sadam-Muuga-Tallinn suund on kaetud 
kommertsliinidega, võimaldades kahesuunalist liiklust sh ka Muugalt (nii 
Tallinna kui Kallavere suunas). Tallinna linnaliin 34A võimaldab Muugalt liikuda 
vaid Tallinna suunas. 

 Lõunatelg: Kallavere-Kroodi- Vana-Narva mnt-Tallinn suund on kaetud nii 
kommertsliinide kui avalike liinidega, ühendades Kallavere elupiirkonna nii 
linnasiseste tööstusaladega (Kroodi ja Vana-Narva mnt piirkond) kui ka 
Tallinnaga. Vastupidiselt võimaldavad liinid jõuda ka tallinlastel Maardu 
tööstusaladesse ja Kallaverre. 

Maardust Tallinnasse käib igapäevaselt tööl 4867 inimest, mis on orienteeruvalt 
40% linna tööealistest elanikest8. Neist 39% töötavad kesklinnas ning 31% Lasnamäe 
linnaosas2. Ühistransporti kasutab Tallinnasse liikumiseks üle 1100 inimese.  

Tallinnast Maardusse käib igapäevaselt tööle 2953 inimest, kellest 53% tulevad 
Lasnamäelt4. Iga tööpäeva hommikul kasutab Maardu bussiliine tööle jõudmiseks 
neist umbes 300, mis on kõigest 10% liikujatest9. Probleemiks võib olla just Maardus 
olevate peatuste paiknemine liiga kaugel peamistest tööalastest sihtkohtadest 
majanduspiirkondades, aga ka ebameeldiv jalakäigukeskkond peatusest töökohani, 
mis soodustab mugavuse ja kiiruse jt faktorite kõrval eelistama autot. 

Summaarselt on tööalase pendelrändega seotud ca 7820 inimest, kellest ca 1400 
kasutavad tööle liikumiseks ühistransporti. 

                                                      
8  Statistikaameti andmetel oli 01.01.2018.a. seisuga Maardu linnas 11871 elanikku vanuses 15 – 74 
eluaastat (Statistikaameti tööjõu uuringus käsitletav tööealiste elanike vanusevahemik). 
9 Käsper, H. Maardu linna ühistranspordi liinivõrgu vastavus nõudlusele. Tallinna Tehnikaülikool 2014. 
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Õpilaste jagunemine Tallinna koolide vahel on hajus ning ei ole ühtegi selgelt 
domineerivat sihtkohta, samuti on väljaspool Maardu linna õppijate arv väike. 
Parandades üldiselt tipptundide ühendusi Tallinnaga, paranevad ka 
ligipääsuvõimalused õpilastele. 

Lisaks eeltoodud liinidele läbivad Maardu linna ka Jõelähtme valla siseliinid, mis 
ühendavad Maardut ja ümbritsevat Jõelähtme valda. 

J3 – sõidab trajektooril Kallavere-Muuga-Vana-Narva mnt-Loo, 1x hommikul 

J6 – sõidab eelnevaga vastupidist trajektoori Loo-Muuga-Kallavere, jätkates läbi 
põike Ülgase külasse edasi läbi Kroodi piirkonna Maardu järve äärde, 
1xpärastlõunal. 

J9 – sõidab Loo-Muuga-Kallavere (-Ülgase) suunal 2x pärastlõunal. 

J15 sõidab (Ülgase-) Kallavere-Kroodi-Loo suunal, 1x hommikul 

Kuna J3…J15 liinide käigusoleku päevadeks on koolipäevad, on liinid suunatud 
eelkõige koolilaste (ja ka töötajate) teenindamiseks. Liinidel on võrdlemisi vähe 
väljumisi, samuti on koolivaheajal vähendatud väljumiste arvu, mistõttu Maardu linna  
(ja eelkõige Muuga piirkonna) elaniku jaoks ei paku antud liinid arvestatavat täiendavat 
võimalust linnasiseseks liikumiseks. 

Kokkuvõtvalt tagavad Maardu elanike liikumisvajaduse eelkõige Tallinna-suunalised 
liinid. Põhimõtteline ühendus Maardu-Tallinna vahel on tagatud kõikidest Maardu linna 
piirkondadest. 

Tallinna-suunaliste liinide katvus näitab aga ka ühenduse puudumist kahe peamise 
telje vahel – Muuga ja Vana-Narva/Kroodi piirkonna vahel. Ühenduse puudust 
kompenseerivad teatud määral Jõelähtme valla siseliinid, mis võimaldavad hommikul 
liikuda Muugalt Vana-Narva mnt piirkonda ja pärastlõunal 3 korral tagasi. Antud 
bussimarsruutide puhul aga jääb nii osa Muugast kui Vana-Narva mnt piirkonnast 
liinide mugavast kasutamisraadiusest kaugemale.  Muuga-Kroodi edasi-tagasi 
ühendus on võimalik ümberistumistega. 

Lisaks näitab liinivõrgu katvus, et Muuga ühendust Kallavere (st teenuste ja 
töökohtadega) võib heaks lugeda vaid Muuga põhjaosas. Valdav osa Muuga elanikest 
peab Kallaverre jõudmiseks kasutama ümberistumist (st 2 erinevat bussi), mis 
eeldatavalt teeb Kallaverre sõidu ühistranspordiga ebamugavamaks ning 
ajamahukamakas. Olukord võib soosida pigem Tallinna-suunalist liikumist bussiga 
34A ning seeläbi ka funktsionaalse sidususe tugevnemist Tallinnaga. 

Peatuste katvus 

Olemasoleva liinivõrgu peatuste katvus on toodud joonisel 8. 
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Joonis 8. Bussipeatuste teeninduspiirkonnad Maardus 

Võrreldes piirkonda jäävate bussipeatuste asukohti elanikkonna paiknemisega, on 
näha, et eelkõige Muuga elamupiirkonna kaguosa elanikud jäävad peatustest 
kaugemale kui 400 meetrit, mida loetakse linnalises keskkonnas heaks 
teeninduskauguseks. Pikema distantsi puhul langeb koheselt tõenäosus 
ühistranspordi kasutamiseks. Kallavere elamupiirkonnas jäävad üksikute eranditega 
kõik elanikud 400 meetri teeninduspiirkonda. Peatuste lähedus on muuhulgas oluline 
ka Muuga elamupiirkonna lastele, kellel on vajalik igapäevaselt liikuda kooli Kallavere 
piirkonda, kus paiknevad kõik Maardu koolid. Ka ainsa Muuga elamupiirkonna 
lasteaiani jõudmiseks ühistranspordiga ühendamata piirkondadest kulub jalgsi liikudes 
15-20 minutit, mis eriti väikese lapsega liikudes on liiga pikk vahemaa. 

Vana-Narva maantee tööstusala ning Kroodi majanduspiirkonnas paiknevad 
bussipeatused neid läbivatel suurematel teedel. See aga tähendab, et mitmed 
töökohad jäävad ühendustest kaugele ning ühistranspordi kasutamise eelduseks on 
ka heakvaliteedilise jalgtee võimaldamine bussipeatustest töökohtadeni. 

Ettepanekud: 

1. Autole atraktiivse alternatiivi pakkumiseks tuleks laiendada ühistranspordi 
peatuste katvust vähemalt elamualade piires nii, et kõik elanikud jääksid 
maksimaalselt 400 meetrise teeninduspiirkonna sisse.  

2. Tööstus- ja majandustegevuse piirkondades tuleb tagada peatuste lähedus 
suuremate tööandjate asukohtade juures.  

3. Tagada Vana-Narva mnt ja Kroodi piirkonnas hea kvaliteediga jalakäiguteed 
bussipeatustest töökohtadeni. 
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4. Kaaluda bussiühenduse lisamist Muuga elamupiirkonna ning Kroodi ja Vana-
Narva mnt majanduspiirkondade vahel. 

5. Tihendada hommikusel ja õhtusel tööga seotud liikumiste tippajal väljumiste ja 
saabumiste arvu.  

6. Tallinna ja Maardu vahel toimuva igapäevase tööalase liikumisvõimaluse 
parandamiseks tuleb täiendada ka liinide marsruute Tallinna linnas. Paremat 
ühendust oleks vaja Sõjamäe ja Ülemiste piirkonnaga. 

 

3.2.2. TRAMMILIINI PIKENDAMINE TALLINNA LINNAST MAARDUNI.  

Maardu üldplaneering näeb ette trammiliini rajamise Kallaverest Tallinnasse. 
Trammiliini pikendamine võimaldaks muust liikluseset sõltumatuma ja potentsiaalselt 
kiirema liikumisvõimaluse Maardu ja Tallinna linna vahel. 

Trammiliini alternatiividena on kaalutud järgmises koridorides (vt joonis 9), 
üldplaneeringu ettepanekus on keskendutud variandile B.  

Trammiliini trassi puhul on oluline, et see võimaldaks kiiret (otsest) ühendust Tallinna 
peamistesse sihtkohtadesse (Kesklinn ja Lasnamäe), samas ühendaks aga ka 
Maardu põhilisi elu- ja töökohti ning Tallinnast Maardusse tööle tulijate sihtkohti (Vana-
Narva mnt, Kroodi piirkond. Selliselt vastavad nõudmistele nii variant B kui C, 
mõnevõrra rohkem katab Vana-Narva mnt piirkonnas kättesaadavust variant B.  

Ruumilise eraldatuse tõttu ei ole otstarbekas ühendada sadama piirkonda ja Maardu 
järve äärset ala. Kasutajate arvukust vähendaks ka otseliin piki Narva maanteed 
(variant C). 
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Joonis 9. Trammiliini võimalikud alternatiivid (Allikas: Maardu linn) 

Kuigi variant B ühendab valdavaid sihtpiirkondi, on võimalikuks ohuks soov 
teenindada nii Muuga piirkonna elanikke kui ka Vana-Narva mnt tööstuspiirkonna 
töötajaid, mistõttu trammitee ettepanek kulgeb nende kahe piirkonna vahel (vt joonis 
10). Arvestades, et linnakeskkonnas on trammide mugava kasutuse raadiuseks 400 
m peatusest, jääb enamus Muuga elanikele trammiliin kaugeks. Samamoodi jääb 
valdav osa Vana-Narva mnt tööstuspiirkonnast katmata. Antud trammiliini positiivseks 
pooleks oleks nn alternatiivse kesktelje tekkimine (vt eespool bussiliiklust, kus bussid 
liiguvad nn põhja- ja lõunateljel), mis võimaldaks eelkõige seni ebapiisavalt 
Kallaverega ühendatud Muuga lõunaosa elanikel liikuda Tallinna kõrval ka Kallaverre.  

Altmetsa tee asemel on kaalutud ka trammi suunamist piki Vana-Narva maanteed, 
kuid trammi ületoomine Kroodi liiklussõlmest on hinnatud keerukaks ja kulukaks.  
 
Trammi trassivalikute kõrval on trammi rajamisel oluline ka tasuvusanalüüs, mille 
koostamist korraldab Harjumaa Omavalitsuste Liit, otstarbekas on üldplaneeringu 
KSH raames trasside kulgemiste alternatiive võrdlevalt hinnata. 
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Joonis 10. Trammitee ja selle 500m jalakäiguraadius  

Üldised ettepanekud trammitrassi rajamisel: 

1. Trammikoridori rajamisel on otstarbekas arvestada ka asjaoluga, et nii pika 
vahemaa juures võib tavalise trammi ühenduskiirus jääda liiga aeganõudvaks 
pakkumaks reaalset alternatiivi autokasutusele. Tegemist peaks olema pigem 
kiirtrammi või linnalähirongi tüüpi ühendusega, kus peatuste arv on 
minimaalne.  

2. Võimaliku trammi trassi ja peatuste asukoha valimisel võiks samas pigem 
lähtuda ühenduse kiirusest (lühemast trassist), et tagada ühenduse 
konkurentsivõime.  

3. Trammipeatused tuleb suurematel elamualadel ja tööstuspiirkondades siduda 
kergliiklusteedega ning rajada peatuste juurde rattaparkimise võimalused.  

 

3.3. TEEDEVÕRK JA AUTOLIIKLUS 

Linna maa-ala läbib riigi põhimaantee nr 1 Tallinn-Narva maantee (Maardu piires: 
Peterburi tee), mis tagab ühenduse Tallinna ja riigi idaosaga, olles oluliseks 
kaubavedude ja transiitkoridoriks ida-lääne suunal. Maardu linna põhjaosas asuvat 
Eesti suurimat sadamat – Muuga sadamat – ühendab põhimaanteega riigi 
tugimaantee nr 94 (riigiteede registris „Muuga sadama tee“). Kaubavedude jaoks 
ning alternatiivse ühendusena Tallinnaga on oluline roll ka Vana-Narva maanteel.  
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Linna põhilise elamuala jaoks Kallaveres on tähtsaimaks ühendusteeks Keemikute 
tänav ja selle jätkuühendused riigimaanteega. Teise suurema elamuala jaoks Muuga 
aedlinna piirkonnas on olulisimaks ühenduseks Muuga tee, mis läbi Pärnamäe tee 
liitub Narva maanteega ühinedes nii Lasnamäe ja osalt ka Viimsi suunalt tulevate 
liiklusmahtudega. 

Orienteeruvalt 40% tööealisest elanikkonnast liigub tööle ja tagasi Tallinna suunal 10, 
mis tähendab põhiliselt liikumisvajadust tipptundidel. Ülevaade tüüpilisest liikluse 
olukorrast hommikusel ja õhtusel tipptunnil on toodud joonisel 11-12.  

Tänu kolmele võimalikule suuremale ühendusmarsruudile linnaga on enamus 
teekonnast võimalik läbida suuremate takistusteta, muutudes kriitilisemaks alles 
kesklinnale lähenedes. Seejuures on liikluskoormus üldiselt suurem õhtusel tipptunnil, 
välja arvatud Tallinn-Narva maanteel, kus linna suunduval suunal on just hommikuti 
pikemaid aeglase liikluse piirkondi oodata.  

Maardu linna territooriumil on tipptundidel liiklus tihedam Kallaveres Orumetsa ja 
Keemikute tn ristmikul, samuti Keemikute tn lõunaosas – põhilistel väljasõiduteedel. 
Tipptunnil on samuti suurem koormus Vana-Narva mnt ja Saha-Loo tee ristmikul. 

 

                                                      
10 Käsper, H. Maardu linna ühistranspordi liinivõrgu vastavus nõudlusele. Tallinna Tehnikaülikool 
2014.a  andmetel 4867 inimest 



   

 

 
Joonis 11. Liikluskoormus hommikusel tipptunnil 
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Joonis 12. Liikluskoormus õhtusel tipptunnil 

 





   

 

Keskmine liiklussagedus 11  viimase kolme aasta (2015-2017) jooksul kõigil 
suurematel teedel kasvanud (vt joonis 13 ja tabel 2).  

 
Joonis 13. Sõidukite liiklussagedus Maardus ja lähiümbruses 2017.a 
liiklusloenduse andmetel (Allikas: Maanteeamet) 

Põhimaanteel nr 1 Tallinn-Narva kasvab ööpäevane keskmine 
liiklussagedus Tallinna linna piiril üle 30 000 sõidukini. Väike langus toimub 
Loo ristmiku juures ning märgatav langus juba Maardu ristmikul. Üle 90% 
sõidukitest on sõidu- ja pakiautod ning väikebussid, kuid siiski on oluline ka 
raskeliikluse osa, mida liigub pea 2000 ühikut ööpäevas.  

Muuga sadama mõju liiklusmahule ja liikluskoosseisule näitab tugimaantee nr 
94 (vt tabel 2), kus raskeliikluse osakaal on tervelt 19%. Kuigi Muuga sadama 
üldised kaubavedude mahud on alates 2010. aastast pidevalt vähenenud, on 
2017. aastal toimunud kasv ka raskeliikluse osas. Selle põhjuseks võib vähemalt 

                                                      

11 Käesoleva töö käigus liiklusloendusi ei korraldatud. Liiklussageduste andmed riigiteedel on 

pärit Maanteeameti kodulehelt  
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osaliselt pidada alates 2017. aasta oktoobrist ro-ro tüüpi kaubavedude taastumist 
Muuga terminalis. Tegemist on hinnanguliselt ¼ Tallinn – Helsingi vahelisest ro-
ro tüüpi kaubaveost, millega seoses kasvab liiklus hinnanguliselt kuni 60 
raskeveoki võrra päevas.  

Pikemas perspektiivis on Muuga terminal Rail Baltica trassi tähtsaim 
kaubaterminal ja seeläbi saaks ka Soome kaubad liikuda raudteed pidi edasi 
järgmistesse sihtkohtadesse, vähendades omakorda ka maanteede raskeveokite 
koormust12.  

Kõrvalmaanteedest on eriti kaubavedude jaoks oluline ka Vana-Narva 
maantee, kus raskeliikluse osakaal on samuti 19%. Liiklussageduste jooniselt 
13 on selgelt näha, et tegemist on peamise ühendussuunaga Tallinnaga (ja 
otseühendusega Vanasadamaga), Kroodi viadukti samasuunaline liikluskoormus 
on märkimisväärselt väiksem. Suurem liikluskoormus, pea 9000 ühikut 
ööpäevas, langeb ka Loo teele (nr 11605), millest küll enamus liigub edasi Loo 
ja Lagedi suunal, ent mõjutab oluliselt ringristmiku koormatust.  

Teiste kõrvalmaanteede puhul on tegemist pigem elurajoone või väiksema 
raskeliikluse osakaaluga tööstusrajoone teenindavate teedega.

                                                      
12 Postimees 05.09.2017 https://tallinn.postimees.ee/4233903/muugale-suunduv-seawind-
vabastab-tallinna-tuhandetest-veokitest 
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Tabel 2. Peamised raskeliiklusega teed Maardus (Allikas: Maanteeamet)  

Mnt 

nr 

Maantee 

nimetus 

Ööpäevane 

liiklussagedus 
Muutus 

Veoautod, 

autobussid % 

Autorongid 

% 

Raskeliikluse 

osatähtsus % 
Veoautod, bussid 

(arv ööpäevas) 

Autorongid (arv 

ööpäevas) 
Loenduse aasta 

1 

Tallinn - 

Narva  

 km 9.2 - 

11.0 

30428 1158 3 6 9 922 1824 2017 

29270 840 3 5 8 920 1710 2016 

28430   3 6 9 880 1650 2015 

   AKÖL autot/ööp Muutus VAAB % AR % 
 

VAAB autot/ööp AR autot/ööp Loenduse aasta 

1 

Tallinn - 

Narva 

 km 11.0 

- 13.7 

28478 1060 3 6 9 977 1846 2017 

27418 1149 3 6 9 922 1708 2016 

26269   3 6 9 877 1647 2015 

   AKÖL autot/ööp Muutus VAAB % AR % 
 

VAAB autot/ööp AR autot/ööp Loenduse aasta 

1 

Tallinn - 

Narva 

 km 13.7 

- 26.4 

19029 537 3 7 10 538 1241 2017 

18492 1044 2 5 7 498 1075 2016 

17448   3 6 
9 

491 1070 2015 

 

 AKÖL autot/ööp Muutus VAAB % AR % 
 

VAAB autot/ööp AR autot/ööp Loenduse aasta 

94 

Muuga 

sadama 

tee  

km 0 - 

3.3 

5671 225 3 16 19 161 906 2017 

5446 197 2 15 17 159 865 2016 

5249   3 17 
20 

144 882 2015 

 

 AKÖL autot/ööp Muutus VAAB % AR % 
 

VAAB autot/ööp AR autot/ööp Loenduse aasta 

11603 

Maardu 

tee 

 km 0 - 

0.4 

602 170 3 10 13 21 58 2017 

432 15 2 9 11 11 43 2016 

417   
2 10 

12 
10 41 2015 
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  AKÖL autot/ööp Muutus VAAB % AR % 

Raskeliikluse 

osatähtsus % 
VAAB autot/ööp AR autot/ööp Loenduse aasta 

11605 

Loo tee 

 km 0 - 

1.0 

8777 1232 5 5 10 402 455 2017 

7545 127 5 5 10 452 451 2016 

7418   6 6 12 436 431 2015 

  
  AKÖL autot/ööp Muutus VAAB % AR % 

 
VAAB autot/ööp AR autot/ööp Loenduse aasta 

11606 

Vana-

Narva 

maantee 

 km 0 - 

0.3 

4081 93 5 10 15 195 393 2017 

3988 2488 4 9 13 194 380 2016 

1500 
  

    

 

    2015 

  
  AKÖL autot/ööp Muutus VAAB % AR % 

 
VAAB autot/ööp AR autot/ööp Loenduse aasta 

11606 

Vana-

Narva 

maantee  

km 0.3 - 

1.6 

3388 84 5 14 19 162 468 2017 

3304 2804 4 13 17 161 454 2016 

500 
  

    

 

    2015 
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Tuleviku liikluskoormuste prognoosimisel arvestatakse üldiselt liikluse 
kasvuks 1% aastas olemasoleva elamufondi baasil. Sellele lisandub täiendav 
liiklus uuest elamufondist (keskmiselt 1,1 sõidukit leibkonna kohta 13 ) ning 
olulisematest funktsionaalsetest muutustest piirkonnas (sh sadama tegevuse 
aktiivsusest). 

Uue elamufondi lisandumist on planeeringuga enim ette näha Kallaveres. 
Suvilate täiendavat ümberkujundamist aastaringseks elamiseks ning väiksemas 
mahus ka uut elamuarendust Muugal. 

Muuga näitel on võrreldud praegusi näitajaid ning võimalikku 
maksimumolukorda, kus kõik olemasolevad elamud on ümber ehitatud 
aastaringseks elamiseks ning üldplaneeringuga kavandatav täiendav elamufond 
on samuti realiseerunud.  

Tabel 3. Muuga aedlinna praegused ning perspektiivsed liikuvusnäitajad 

 
Praegune olukord Arvutuslik maksimum 

Elanikke 2045 7320 

Leibkondi (keskm. 2.2 inimest leibkonnas) 930 3327 

Autosid13 1023 3660 

Liikumisi päevas14 4090 14 640 

Neist autoga (47%) 1922 6881 

Muuga aedlinna näitel kasvaks arvutusliku maksimumi puhul autode arv ning ka 
autoga liikumiste arv üle kolme korra. 

Ettepanekud 

1. Pöörata linnasiseselt tähelepanu suurema koormusega ristmikele ja 
lõikudele Kallaveres ja Vana-Narva mnt tööstusalal ning kaaluda 
üldplaneeringus võimalike alternatiivsete ligipääsuteede kavandamist 
liikluse hajutamiseks. 

2. Uue elamuarendusega kaasneb täiendav autoliikluse koormus, seda 
eelkõige Muugal, mis on Kallaverega võrreldes monofunktsionaalsem. 
Autoliikluse (ja selle mõju) vähendamiseks on eelkõige oluline tagada 
head kergliikluse ja ühistranspordiühendused põhiliste sihtkohtadega ja 
toetada piirkondade arengut mitmekülgsemaks.  

3.4. RAUDTEE 

Maardu linna territooriumil reisijatevedu ei toimu. Olemasolev võrgustik on 
seotud kaubaveoga (sh vedelkütuse transiit) nii sadamasse kui tööstusaladele. 
Maardu linna haldusterritooriumil paiknevate raudteede omanikud on AS Eesti 
                                                      
13 Tallinna lähipiirkonna – Harjumaa (v.a Tallinna linn) ning Kohila ja Rapla valdade elanike 
liikumisviiside uuring. Maanteeamet 2018. Edaspidi Tallinna lähipiirkonna liikumisviiside uuring. 
14 Arvutuslikuks lähtekohaks on võetud iga inimese kohta vähemalt üks kodust välja ja tagasi 
käik päevas. 
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Raudtee, AS Maardu Raudtee ja ettevõtted, kelle territooriumil raudteeharud 
asuvad (Vopak E.O.S.AS, Agrotarve AS jt).  

Raudteevõrk on hästi välja arenenud, kuid probleemiks linnatranspordile on 
samatasandilised raudteeülesõidukohad, kus pikkade kaubarongikoosseisude 
aeglane liikumine sulgeb tee liiklejatele, olles ohu allikaks ning takistuseks 
busside püsimisel sõidugraafikus.  

Probleem leiab lahendamist Rail Baltic uue avaliku raudtee rajamisega, mille 
käigus ehitatakse samatasandilised ristumised ümber eritasandilisteks. Rail 
Baltic raudtee trassi koridor on kavandatud Harju maakonnaplaneeringuga „Rail 
Baltic raudtee trassi koridori asukoha määramine“ ning on kantud üldplaneeringu 
ettepanekusse.  

RB väljaehitamisel on linnas oluline jälgida, et maanteeviaduktide 
lahendused arvestavad ka perspektiivsete kergliiklussuundadega.  

3.5. KERGLIIKLUS 

Muuga ja Kallavere piirkonnas on praeguseks olemas osaline kergliiklusteede 
võrgustik olulistes liikumissuundades, mis üldjoontes on keskmise või hea 
kvaliteediga. Maardu teed mööda on loodud ka ühendus Kallavere ja Muuga 
elamupiirkondade vahel, mis on oluline teenuste kättesaadavuse seisukohast, 
kuna enamus paiknevad just Kallaveres. Lisaks on Kallaverest olemas ka 
ühendus Maardu järve puhkealaga, Muugalt järve äärde ühendus aga puudub. 
Üksikud fragmenteeritud kergliiklusteede lõigud on rajatud ka läbi 
tööstuspiirkondade Vana-Narva maanteel ja Kaldase teel ning mööda Kroodi 
tänavat. Lisaks on probleeme teekatte kvaliteediga ning tähistusega, eriti 
sõiduteega ristumistel, kus puuduvad ka ülekäigud, mis muudab nende 
kasutamise tunnetuslikult ebaturvaliseks. 

Käesoleva uuringu raames viid Muuga ja Kallavere piirkonnas läbi ka 
täpsem jalakäigukvaliteedi kaardistus (vt ptk 3.4.1). 

Ettepanekud kergliiklusteede arendamiseks 

1. Ühendada erinevate linnaosade jalgrattateed võrgustikuks: 
a.  luua ühenduse võimalus Muugalt Maardu järve äärde (nt piki 

Kroodi oja) 
b. Töölkäijate sihtrühma jaoks on kõige tähtsam rattateede 

võrgustikuks ühendamine tööstus- ja majanduspiirkondade sees. 
Vajalik on omavahel ühendada Vana-Narva mnt kergliiklustee 
lõigud ning siduda tee ka Saha-Loo tee äärsete olemasolevate  
kergliiklusteelõikudega. Hea kvaliteediga peavad olema ka 
teekonnad ühistranspordipeatustesse Vana-Narva maanteel ning 
Kroodi piirkonnas. 

c. Kaaluda Kallaverest kergliiklusühendust Kroodi oja kanalisse piki 
perspektiivse trammitee trajektoori. 
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2. Täiendada ja parandada võrgustikku eelkõige Muuga ja Kallavere siseselt, 
kuhu koondub valdav osa igapäevaseid jalgsi ja rattaga liikujaid. 
Ühendada olemasolevad teed loogiliseks võrgustikuks. 

a. Tagada juurdepääsud erinevatest piirkondades just koolidele ja 
lasteaedadele, kuna antud sihtrühma kaudu saab edukaimalt tõsta 
alternatiivsete liikumisviiside kasutamist. 

b. Tagada juurdepääsud enim kasutatavatele teenustele: toidupoed, 
turg, bussipeatused. 

3. Jalgrattureile ja jalakäijatele on kõige olulisem hea kvaliteediga ja ohutu 
rattateede võrgustiku olemasolu, mis on suurema liikluskoormusega teede 
ääres eraldatud sõiduteest.  

a. Ohutus tähendab, et autoliiklus on kohalikel tänavatel rahustatud, 
läbiv liiklus on viidud miinimumini ning jalgsi ja rattaga liikuja 
keskkond on kooskõlas ohutu ruumi lahendustega. 

4. Tagatud peab olema ka kergliiklusteede aastaringne hea hoolduse tase. 
5. Tagada rattaparkimise võimalused sihtkohtades.  
6. Täiendavalt võiks linna piires kasutada selgeid ja kergesti loetavaid 

viitasid, mis suunavad inimesi kergliiklusteedele. 

3.5.1. LINNARUUMI JALAKÄIGUKVALITEEDI KAARDISTUS KALLAVERES JA 
MUUGAL 

Kuna valdav osa Maardu elanikkonnast koondub Kallavere ja Muuga 
elupiirkonda, viidi nendel aladel läbi täpsem jalakäigukvaliteedi kaardistus. 
Kaardistuse eesmärgiks oli hinnata kui turvaline, mugav ja ka meeldiv on antud 
kahes piirkonnas jalgsi liikuda.  

Kaardistamise raames vaadeldi kõnniteede kvaliteeti, laiust, jalgrattatee/raja 
olemasolu, bussipeatuste kvaliteeti, pinkide olemasolu, teetakistusi, parkimist, 
äärekivide kõrgust jms aspekte, mis soodustavad või takistavad jalgsi liikumist.  

Muuga  

Muuga piirkonna eripäraks on madaltihe monofunktsionaalne hoonestus, mida 
piirkonna idaosas lõikab kaubaraudtee, mistõttu piirkond on võrdlemisi eraldatud. 
Piirkonnale on ehitusgeoloogiliste tingimuste tõttu omane ka mitmete kraavide 
olemasolu. Piirkonnas on võrdlemisi vähe puhkealasid, puhkamiseks 
kasutatakse Viljapuu pst ja raudtee äärseid radu. 

Jalakäigukeskkonnana on Muuga roheline ja meeldiv. Põhiteed on reeglina heas 
seisukorras, nende äärde on rajatud kergliiklusteed (tulenevalt ehituslikest 
tingimustest kohati vaid ühele poole teed). Kergliiklusteede põhiliseks 
funktsiooniks on puhke-eesmärgiline liikumine – funktsionaalselt ei moodusta 
need võrgustikku, vähe on sihtkohti, kuhu neid pidi liikuda ning radadel on vähe 
istepinke vms puhkeplatse (nt jõujaamu, välimööblit).   

Siseteed on pigem keskmises või halvas seisukorras, võrdlemisi kitsad ja neil 
puuduvad kõnniteed. Samas on liiklus reeglina rahustatud kiiruspiirangute ja 
lamavate politseinikega.  
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Muugat läbilõikava raudtee ületamiseks on mitmeid ametlikke ja mitteametlikke 
ületuskohti, osad nendest halvas seisukorras. Raudtee ääres ja mõnedel 
tänavatel (nt Viljapuu puiestee) on suured kraavid, mida ületavad kitsad ja halva 
kvaliteediga isetehtud sillad. 

Kaardistus on täpsemalt leitav lisas 1. 

Ettepanekud Muuga jalakäiguruumi parandamiseks. 

1. Uued jalgratta- ja kõnniteed/rajad vaba aja veetmiseks ja 
juurdepääsudeks 

2. Jalgratta- ja kõnniteede ühendamine võrgustikuks, mis ühendab olulisi 
sihtkohti 

3. Pinkide/välimööbli paigutamine jalgratta- ja kõnniteede äärde 
4. Uued ülekäigurajad peatänavatele 
5. Väiksemate teede kvaliteedi parandamine 
6. Uute raudteeületuskohtade rajamine ja olemasolevate renoveerimine, 

mis võimaldab ülepääsu erinevate vajadustega liikujatele 
7. Sillad-ülekäigurajad kraavidele 
8. Avalikult kasutatavate alade arendamine – raudtee äär, Viljapuu puiestee 
9. Muuga kaguserva elamutele juurdepääsu tagamine 

Kallavere  

Kallaveres asuvad eriilmelised piirkonnad: paneelelamud, stalinistlikud 
piirkonnad ja ka väikeelamud. Linna erinevad teenused on võrdlemisi ühtlaselt 
jaotunud üle linna, tihedam on kontsentratsioon peatänava – Keemikute tänava 
– ääres.  

Keemikute tänava jalakäigukvaliteet on üldiselt hea. Kitsaskohtadeks on 
kohatised augud, halva kvaliteediga ülekäigukohad (kõrge äärekivi, halb 
teekvaliteet) ning isetekkelised teeületused/jäänukteed ning bussipeatused 
(varikatuse puudumine, liiga järsud kaldteed vms). Rajatud kõnniteede laius ei 
sobitu hooldusauto laiusega – kõnniteede kvaliteet kannatab kõikjal hooldusauto 
põhjustatud rattaroobaste tõttu. 

Linna iseloomustab suur „jalakäiguvabadus“: majade-kruntide piirdeaedade 
puudumisel on võimalik linna erinevatesse sihtkohtadesse käia läbi 
sisekvartalite, mistõttu linnas on palju sillutatud kui ka isetekkelisi otseteid. 
Valdavalt Nõukogude perioodil rajatud linnana on aga Maardu elamufondi 
pakutavad parkimisalad väikeseks jäänud, mis omakorda survestab parkimist 
kvartalite sisehoovide rohealadel ja teedel jalakäija-puhkaja ruumi arvelt: 
rohealad vähenevad ja jalakäijate liikumine on takistatud. Paljudes piirkondades 
on läbiva autoliikluste tõkestamiseks seatud ka teetõkkeid-tõkkepuid. Teede 
kvaliteeti mõjutavad siingi augud, kõrged äärekivid jms.  

Kaardistus on täpsemalt leitav lisas 2. 
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Kallavere ettepanekud 

1. Kõnniteed 

o Parandada kõnniteede kvaliteeti 
o Sillutada otseteed (sh isetekkelised) või parandada sillutiste 

kvaliteeti eelkõige olulisemate sihtkohtade vahel 
o Rajada laiemad kõnniteed või vahetada hooldusauto kitsama 

vastu 
o Rajada rattarajad laiematele kõnniteedele  
o Paigutada teede äärde uusi pinke 

 
2. Teed 

o Parandada Keemikute tänava suuremad löökaugud 
o Parandada teede kvaliteeti sisehoovides, sh pöörata tähelepanu 

ruumi jagamisele autode ja jalakäijate vahel 
 

3. Ülekäigurajad 

o Luua uued märgistatud ülekäigurajad isetekkeliste asemele 
o Lasta ülekäikudel äärekivid alla 

 
4. Bussipeatused 

o Rajada bussipeatuste varjualused 
o Parendada probleemsete bussipeatuste olukorda 

 
5. Parkimine 

o Probleemsete parkimisplatside parendamine(rohealadel 
parkimine, kõnniteede ja sissepääsude tõkestamine) 

o Parandada parkimiskorraldust paneelelamute piirkonnas 
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4. KOKKUVÕTE 

Maardu linna eripäraks on selgelt ruumiliselt eristuvate elamualade paiknemine, 
mida lahutavad oluliste taristuobjektidega (ning ka raskete ja ohtlike veostega) 
tööstusalad.  

Tulenevalt linna struktuurist ja Maardu eripärast, liiguvad elanikud peamiselt 
autoga (47%), järgneb jalgsi liikumine (40%), ühistransport (9%) ning jalgratas 
(1%). Võrreldes teiste Harjumaa omavalitsustega ei ole Maardu veel väga kõrgelt 
autostunud piirkond ning inimestel on kas valiku või olude tõttu harjumus 
kasutada alternatiivseid liikumisviise, eeskätt ühistransporti. Rattakasutus on 
Maardus samas väga madal. 

Linna laiemaks liikuvusalaseks strateegiliseks eesmärgiks elanike seisukohast 
peaks olema erinevate osade vahelise sidususe tõstmine ning põhiliste 
elupiirkondade – Muuga ja Kallavere – sisese sidususe  ja jalakäiguruum 
kvaliteedi parandamine.  

Maardu linn, paiknedes Tallinna lähitagamaal, on ja jääb pealinnaga tihedalt 
seotuks: maardulased käivad tööl Tallinnas ning vastupidiselt käivad tallinlased 
ka tööl Maardu tööstusaladel. Tööalase pendelrändega on seotud ligi 8000 
inimest. Tööalases liikumises on eelkõige Tallinn-Maardu suund analüüsi põhjal 
autokeskne. Autokesksust aitab vähendada praeguse bussiliiklusel põhineva 
põhja- ja lõunatelje kõrvale ka nn kesktelje rajamine trammiteega, mis võimaldab 
funktsionaalselt sidustatust lisaks ka Muuga-Kallavere suunas. 

Maardut läbiva liikluse mahtu ja koosseisulist iseloomu mõjutavad oluliselt ida-
lääne suunaliseks kaubavedude ja transiitkoridoriks olev Tallinn-Narva 
maantee, Muuga sadam ja Maardu tööstusalad. Maanteel langeb suurim 
raskeliikluse osakaal Muuga sadama teele ja Vana-Narva maanteele. 
Raudteeliikluse osas on ette näha kaubavedude intensiivistumist RB valmimisel. 
Suurte linna läbivate taristuobjektide rajamisel on oluline tagada 
ühendusvõimalused ka linna elanike vajadustest lähtuvalt. 
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LISAD 

Lisa 1. Muuga kaardistus (eraldi failis) 

Lisa 2. Kallavere kaarditus (eraldi failis) 


