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1. Sissejuhatus 

Rae valla põhjapiirkonna liikuvusuuring on sisend Rae valla põhjaosa üldplaneeringule. Uuringu 
koostamiseks sõlmis Rae Vallavalitsus lepingu OÜ-ga Hendrikson ja Ko ning uuring viidi läbi 
perioodil okt 2017 - veeb 2018. 

Töö teostas Hendrikson & Ko töörühm: 

1. Ann Ideon – projektijuht, planeerimise ekspert 
2. Pille Metspalu – planeerimise ekspert 
3. Merlin Rehema – liikuvusekspert  
4. Jaanus Padrik – kartograaf 

Uuringu läbiviimiseks kaasati ka autoliikluse ekspert Kalle Muru (Reaalprojekt). 

1.1. Uuringu eesmärk ja töö etapid 

Uuringu eesmärgiks on tuua välja liikumiste pilt Rae vallas ning Rae valla ja naaberomavalitsuste 
vahel, analüüsida rahvastiku liikumisviise ning teha ettepanekud liikumisvõimaluste 
parandamiseks. Analüüsi tulemustele tuginedes tehakse ettepanekud liikumisvõimaluste 
parendamiseks ning pendelliikluse vähendamiseks. 

Uuring viidi läbi järgmiste etappidena: 

 Funktsionaalanalüüs, mille raames hinnati liikumise põhjuseid, eelkõige suuremahulisi 
pendelliikumisi- kodu-töö, kodu-kool, kodu-kool-ringid, teenused. Ruumiliselt vaadeldi 
liikumisi Rae vallas ning naaberomavalitsuste vahel. 
Funktsionaalanalüüsi jaoks kasutati erinevaid andmeallikaid ning viidi läbi küsitlused 
(koolilaste) ja positsioneerimisandmete analüüs.  

 Arengualternatiivide analüüs – analüüsiti valla 2 erinevat arengualternatiivi ning nende 
mõju liikuvusele. Alternatiivideks olid praegune kehtestatud üldplaneering (2013) ja Rae 
põhjaosale koostatav uue üldplaneeringu praegune eskiis (tööversioon 2018). Valitud 
parem alternatiiv on aluseks liikumisvõrgustike analüüsile.  

 Liikumisvõrgustike analüüs, mille raames analüüsiti peamisi liikumisteid arvestades 
erinevaid liikumismoode ehk modaalsust: autoliiklus, ühistransport, jalgsi ja rattaga 
liikumine. Võrgustikke analüüsiti oluliste sõlmpunktide vahel ning eri transpordiliikide 
ühilduvuse (kombineerimise) seisukohast. Liikumisvõrgustikke analüüsiti nii valla siseselt 
kui ka väljaspool valda asuvate olulisemate sihtkohtade vahel, sh arvestades võimalike 
suurte taristuarendustega. 

Metoodikad ja nende detailsuse optimaalne aste on valitud vastavalt sellele, millised teadmised 
on vajalikud liikuvuse seisukohast erinevate soovituste andmiseks. Metoodikate ja detailsuse valik 
sõltus ka alusandmete kättesaadavusest ja detailsusest. 
 
Uuringu teksti läbitöötamistel on soovituslik samaaegselt jälgida ka liikuvusuuringu 
kaardirakenduse vastavaid vaateid, kus on erinevad analüüsietapid ja ettepanekud esitatud 
ruumilise infona. Kaardirakendus asub: http://www.hendrikson.ee/maps/Rae-liikuvusuuring/ .  
 
Järgnevasse teksti on lisatud illustreerivad skeemid eelkõige analüüsi tekstiosa loetavuse 
hõlbustamiseks. 
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2. Rae valla ja uurimisala üldandmed  

Rae valla territoorium on 206,7 km2, piirnedes Kiili, Jõelähtme, Kose ja Raasiku valla ning Tallinna 
linnaga. Valla elanike arv oli 1.01.2017.a seisuga 16 7581. Rae vallas asub  5 alevikku: Jüri, Peetri, 
Vaida, Assaku ja Lagedi ning külasid on 27. 

Antud uuringuala  (vt joonis 1) –  Rae põhjapiirkond – hõlmab Peetri ja Assaku alevikke, Järveküla, 
Uuesalu, Lehmja ka Pildiküla küla, Rae küla läänepoolset osa ja lõunas ringtee piirkonnas vähesel 
määral ka Kurna küla. Antud piirkonnas elab ca 7843 inimest2 (Statistikaamet 2017). 

Põhjapiirkonnas on tihedaimalt asustatud Peetri alevik, Järveküla ja Assaku. Hajusam on asustus 
Uuesalus, Rae külas ja Pildikülas. Uuringualal asuvad ka olulised tehnopargid – Mõigu ja Rae, lisaks 
kulgeb ettevõtlus ka piki Tartu mnt koridori. Uurimisala nii lääne- kui idakülg moodustub 
looduslikest aladest (metsad ja Rae raba).  

Joonis 1. Rae valla põhjaosa uuringupiirkond 

 

  

                                                           

1 Allikas: Statistikaamet 

2 Kuna uuringualasse kuulub Kurna küla asustamata ala, pole Kurna küla rahvastikuga arvestatud. Rae küla puhul on 

arvestatud kogu küla elanikkonnaga, kuna uuringualast välja jääv Rae raba on asustamata piirkond. 
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3. Funktsionaalanalüüs 

Funktsionaalanalüüsi raames viidi läbi järgmised tegevused: 

 Kaardistati põhilised funktsioonide paiknemise asukohad ja nende mahud (elukohad, 
töökohad ja erinevad avalikud ja erateenused). Keskenduti funktsioonidele, mis tekitavad 
suuremahulist (pendel)liikumist. 

 Viidi läbi positsioneerimisandmete analüüs, saamaks teada, kuhu liiguvad nii valla sees 
kui väljaspool Rae põhjaosa elanikud ning kust tullakse Rae põhjaossa. 

 Viidi läbi koolilaste tajukaardiuuring, saamaks teada, kuidas lapsed piirkonda tajuvad 
(positiivselt ja negatiivselt) ning kuidas antud info põhjal liikuvust ja ruumilahendusi 
parandada. 

Iga läbiviidud etapi põhjal on välja toodud just antud andmeanalüüsile tuginevad järeldused ja 
soovitused. Erinevate analüüside koondjäreldused-soovitused on toodud ptk 6.  

3.1. Funktsioonide paiknemine ja mahud 

Funktsioonide paiknemine ruumis määrab selle, kuhu inimesed erinevatel põhjustel liiguvad. 
Liikumise maht ja ajalisus tuleneb funktsiooni eripärast. Funktsionaalanalüüsi käigus on 
kaardistatud ja analüüsitud järgmisi funktsioone, millest/milleni liikumine tekitab suuremahulist 
liikuvust: 

- Elukohad 
- Töökohad 
- Erinevad teenused: haridus, vaba aja veetmine, kaubandus jt. 

Funktsionaalanalüüsi üheks eelduseks on see, et enamus liikumisi algab inimeste elukohtadest. 

3.1.1. Elukohad 

Rahvastikust üldiselt. Rae valla elanikkond on kasvav: nii loomulik iive kui rändesaldo on positiivne 
(vt tabel 1). Kuna surve arenduseks on võrdlemisi suur, on Rae põhjapiirkonnas eelkõige oluline 
kasutajasõbraliku ja mitmekülgse linnalise elukeskkonna tekkimine.  Vaadeldes Rae valla 
vanusprofiili (joonis 2), on jõuliselt tegemist lastega peredega, eakate osatähtsus on võrdlemisi 
madal. Liikuvusküsimustes on seega eelkõige oluline tegeleda tööealiste ja laste vajadustega. 
Pikemas perspektiivis on vajalik arvestada enam ka eakamate vajadustega. 

Tabel 1. Rahvastikusündmused Rae vallas (Allikas: Statistikaamet) 

 2013 2014 2015 2016* 2017 

Rahvaarv, 1. jaanuar 16 051 16 234 16 859 15 794 16 758 

Elussünnid 277 277 290 348 n/a 

Surmad 83 66 80 99 n/a 

Sisseränne 614 1 179 1 322 1 385 n/a 

Väljaränne 623 767 697 677 n/a 

*NB! Alates 01.01.2016 arvestatakse elanikke rahvastikuregistri elukoha järgi, millest tuleneb ka 
langus 2016.a rahvaarvus (Rae elanik ei ole tingimata valda ametlikult registreerunud) 
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Joonis 2. Rae valla elanike vanuseline jaotus (Allikas: Statistikaamet) 

Rahvastiku ruumilisi eripärasid vaadates (joonis 3) on uuringuala – Rae põhjaosa – selgelt „lapsi 
kasvatav: võrreldes Harjumaa keskmisega3 on siin rahvastikurühmade osatähtsuselt keskmisest 
enam lapsi (0-14), vähem tööealisi (15-64) ja vähem eakaid (65+). Vaid Lehmja piirkond on 
samaaegselt „noorenev ja vananev“ – tõenäoliselt seetõttu, et Lehmja asustus on mõnevõrra 
vanem. 

Rae põhjaosa rahvastiku tihedus on suurim Peetri alevikus ning alevikuga piirnevates külades 
valdavalt Tallinn-Tartu-Võru-Luhamaa maanteest lääne pool (joonis 4). Eraldiseisev suurema 
rahvastikutihedusega ala moodustub Rae külas.  

                                                           

3 Harjumaa keskmiseks on 2017.a. Statistikaameti andmetel: 0-14 vanusrühmal 18,13%, 15-64 vanusrühmal 64,51% ja 
65+ vanusrühmal 17,36%. 
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Joonis 3. Harjumaa asustustüübid (Rahvastikuandmed: Statistikaamet, 1.01.2017)
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Joonis 4. Rahvastikutihedus Rae põhjaosas 

Joonis 5. Töökohtade tihedus Rae põhjaosas 
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3.1.2. Töökohad 

Rae vallas on registreeritud 1939 ettevõtet (Statistikaamet 2017), nende seas ka suuri tööandjaid 
(50-249 töötajaga 46 ettevõtet ning üle 250 töötajaga 7 ettevõtet). Majanduslikult aktiivsed 
ettevõtted tegutsevad enim: 

1. hulgi- ja jaekaubanduses (sh mootorsõidukite remont) - 470 
2. kutse/teadus/tehnikaalane tegevuses - 278 
3. ehituses - 256 
4. töötlevas tööstuses - 151 
5. veonduses/laonduses - 140 

Rae põhjapiirkonna töökohad koonduvad tugevalt Mõigu ja Rae tööstusparki ja piki Tartu 
maanteed kulgevasse ettevõtlustsooni (vt joonis 5). Ettevõtlusprofiili järgi on Rae vallas 
kontoritöökohti vähe, antud elualade esindajad pigem vallasiseselt rakendust ei leia ning 
suunduvad Tallinnasse. 

3.1.3. Teenused 

Rae põhjaosa avalikud- ja erateenused on kaardistatud valla kodulehe ja info, Google otsingu ja 
välitöö baasil. Objektid on eristatud vastavalt teemavaldkondadele: haridusasutused, 
kultuuriasustused, puhke- ja spordialad, kaubandus, toitlustus, tankla/autoteenus ja muu teenus. 
Kuna erinevaid kaardistatud objekte külastab päeva jooksul erinev arv inimesi, on igale 
kaardistatud objektile antud väärtus skaalal 1...3, mis näitab hinnanguliselt igapäevast külastajate 
arvu: 1 – kuni 100 külastajat päevas, 2 – 101 kuni 500 külastajat päevas, 3 – üle 500 külastaja 
päevas.  

Kaardistamise tulemused näitavad, et Rae põhjaosa teenuste valik on iseloomult äärelinnaline – 
st kaetud on esmased kodulähedased vajadused: supermarket koos sinna kuuluvate 
lisateenustega, tanklad, söögikohad, koolid-lasteaiad ja puhke/spordi alad ja asutused. Teenuste 
valik on samuti iseloomulik noorele rahvastikule (st puuduvad tervise- ja hoolekandeasutused) 
ning on ilmne, et teatud vajaduste rahuldamine toimub väljaspool uuringuala (huvitegevus ja 
kultuuriteenused, spetsiifilised äriteenused jms). Olulisimaks avalikuks teenuseks, mida 
uuringuala ei paku, kuid mille kättesaadavus on oluline, on keskharidus (edaspidi ka kõrgharidus) 
– sellealane hommikune ränne langeb alalt välja liikudes hommikusse tipptundi.  

Funktsioonide kasutamisel on ka ajalise kasutuse erinevus (vt tabel 2). Rae valla tipptundide 
liiklussagedusse panustavad seega just need teenused, mille tarbimine langeb vahemikku 7-9 ja 
17-19. Vallast välja liikumist soodustab tipptunnil enim teenuse puudumine (ja ka 
kontoritöökohtade puudumine), vallasiseselt põhjustab suuremaid liiklusvoogude koondumist 
teenuse praegune tugev ruumiline koondumine Peetri aleviku Selveri piirkonda (vt joonis 6 ning 
täpsemalt rakendusest: http://www.hendrikson.ee/maps/Rae-liikuvusuuring/ ). 

Tabel 2. Liikumisprofiilide ajaline kattuvus tööpäevadel 

Liikumisprofiil Hommik  Enne-
lõuna  

Lõuna Pärast-
lõuna 

Õhtu 

 7-9 9-12 12-14 14-17 17-19 

Kool      

Huviring      

Puhke-spordialad/ 
kultuuriasutused 

     

Lasteaed      
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Liikumisprofiil Hommik  Enne-
lõuna  

Lõuna Pärast-
lõuna 

Õhtu 

Teenindus/kaubandus      

Tervishoid      

Töö      

 

 
Joonis 6. Funktsioonide ruumiline jaotumine Rae põhjaosas (väljavõte rakendusest). 

 

3.1.4. Funktsionaalanalüüsi järeldused ja soovitused 

4.1. Elukohtade analüüs näitab, et Rae põhjaosa noor ja lapsi kasvatav elanikkond koondub 
hetkel väljakujunenud asustusstruktuuris tugevalt Tallinna piirile ning Peetri alevikku, 
moodustades antud piirkonnas Tallinnaga (Mõiguga) katkematu linnaruumi ning antud 
piirkonna seostamine linnalise liikuvusega on kõige lihtsam. 

4.2. Töökohtade paiknemine näitab, et Rae põhjaosas on kaks tugevat töökohtade 
koondumiskohta: Mõigu tehnopark – asudes Tallinnale lähemal – on märksa paremini 
ühendatud Tallinna linnaruumiga kui teine suur töökohtade kontsentratsiooniala – Rae 
tehnopark, mille ilmseks eeliseks on logistiline asukoht Tallinna suurel ringteel ning 
asukohavalik eelkõige raskeliiklusest lähtuv. Liikuvuslahenduste väljatöötamisel tasub 
seega silmas pidada, et lähenemine antud kahe tehnopargi liikumisküsimuste 
lahendamiseks võib kujuneda erinevaks: Mõigus elanike ja töötajate keskseks, Rae 
tööstuspargis pigem töötajate keskseks. 

4.3. Olukorras, kus põhimaantee ääres paiknevad nii tootmis- kui elupiirkonnad vaheldumisi 
või põhimaantee ääres esimeses viirus tootmisalad ja nende taga kaugemal 
elupiirkonnad, tekib ruumiline hakitus: teed ei moodusta siduvat tervikvõrku, raske- ja 
kergliikleja peavad ruumi jagama ning kohati on ebasobiva liikleja tõrjumiseks (eelkõige 
elanike poolt) rajatud tõkkepuid või väravaid.  
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Liikuvuse (sidususe ja turvaliste ühenduste) mõistes on eelkõige oluline suunata 
raskeliiklus otse tehnoparkidesse ning tundlikumad elanikegrupid (nt lapsed) 
eemale raskeliikluse tänavatest.  

Konkreetsemad näited koonduvad eelkõige Mõigu tehnopargi ja Rae küla 
piirkonda. Mõlemast piirkonnas on vaja selgelt jalakäijale suunatud ja eelistatult 
raskeliiklusest eemal paiknevaid kergliiklusühendusi Peetri-Järveküla suunale, 
kuhu koondub valdav osa avalikest ja erateenustest. Täiendavalt on vajalik 
kaaluda ka lisamahasõitu Tartu maanteelt Mõigu tehnopargi lõunaosas. 

4.4. Funktsionaalselt mitmekülgseim piirkond on hetkel Peetri alevikus Selveri ümbrus. 
Sarnast funktsionaalset mitmekülgsust oleks otstarbekas dubleerida ka põhjaosa 
teistes tõmbekeskustes tekkinud või tekkivates tõmbekeskustes (nt Järvekülas, Assakul, 
Vana-Tartu mnt ja perspektiivse väikese ringtee ristumiskohas), mis suurendaks 
valikuvõimalust, millises piirkonnas teenust tarbida ning seeläbi hajutaks teenustega 
seotud liikluskoormust Peetri Selveri piirkonnas ja ristmikel. Tõmbekeskuse teenuspakett 
võiks olla sarnane Peetri omaga: toidupood koos lisateenustega, võimalusel tankla, pargi 
ja reisi parkla (autole/jalgrattale), ühistranspordiühendus, toitlustus jt kokkusobivad 
teenused (nt jõusaal/spordiklubi, iluteenus vms). 

 

3.2. Mobiilpositsioneerimise analüüs 

Rae valla mobiilpositsioneerimise viis läbi OÜ Positium, uuringu täpsem metodoloogia ja 
andmetabelid on toodud lisas 1. 

Positsioneerimisandmed toovad välja positsioneerimise teel toodud rahvastiku Rae vallas, lisaks 
Rae vallast sisse-välja toimuva liikumise erinevate sihtkohade vahel ning Rae valla sisese liikumise 
erinevate tsoonide vahel (vt joonis 7). Tsoonideks on antud uuringus mobiilimastide katvusalad, 
mistõttu ei lange tsoonid üks-üheselt kokku valla piiridega. 
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Joonis 7. Rae valla positsioneerimisanalüüsi tsoonid. 

Positsioneerimisandmete põhjal on valla rahvaarv ligi 24 000 inimest (vt tabel 3), mis võrreldes 
Statistikaameti andmetega (16 758 in seisuga 1.01.2017) näitab, et ametliku registrijärgse ja 
reaalse viibimise ehk positsioneerimise järgse rahvastiku erinevus on ca 7000 inimest4. Erinevuse 
põhjuseks on eeldatavalt püsielanike jätkuv sissekirjutus Tallinnas, mis annab parema/tasuta 
ligipääsu Tallinna teenustele, teisalt on võimalikuks põhjuseks ka korterite üürimine, kus üürnikud 
samuti ennast Rae valla elanikuks ei registreeri. 

Positsioneerimisandmed näitavad, et ülekaalukalt suurim rahvaarv on Peetri piirkonnas, seejärel 
Jüri piirkonnas. Ulatuslik Lõuna-Rae  piirkond on hõredamalt asustatud. Maantee-raudteekoridori 

                                                           

4 Silmas tuleb pidada, et positsioneerimise tsoonid ei jälgi üks-üheselt valla piire, seega tsoon võib hõlmata ka teatud 
määral naaberomavalitsusi ning jätta teatud alad katmata Rae vallas. Tsoonid katavad aga ära enamus asustusaladest.  
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võrdlus näitab ka, et raudteekoridori ääres paiknev Lagedi piirkond ei ole seni olnud samaväärselt 
atraktiivne Peetriga. 

Ootuspäraselt on mõnevõrra rohkem elanikke loendatud novembris ja vähem suvepuhkuste 
aegselt juulis. Piirkondlikult paistab see eelkõige silma suurimas elupiirkonnas Peetris. Teistes 
piirkondades on mõnevõrra rohkem inimesi juulis, mida võib tõlgendada suvekodudes elamisega.  

Tabel 3. Rae valla piirkondade elanikkond positsioneerimisandmete põhjal. 

2016 Elanike arv 

Piirkond Juuli November 

1 – Peetri 11810 12665 

2 - Lõuna-Rae 2608 2600 

3 – Jüri 7021 6724 

4 – Lagedi 1937 1852 

Kokku 23376 23841 

3.2.1. Rae vallast väljuv ja valda sisenev pendelränne 

Rae valla elanikest on pendelrändajateks 6343 inimest, kes igapäevaselt liiguvad tööle-kooli 
väljaspoole valda (tabel 4). Enamus pendelrändajatest on Peetri piirkonnast, seejärel Jürist, mis 
näitab ka pendelrändajate modaalsust – eelistatud on olnud maanteeühenduse, mitte 
raudteeühendusega piirkonnad (Lagedi).  

Tabel 4. Vallast väljuvad pendelrändajad (nov 20165) 

Rae vallast kokku pendelrändajaid: 6343 100% 

Sealhulgas: Tsoon 1, Peetrist 4005 63% 

   Tsoon 2, Rae lõunaosast 387 6% 

   Tsoon 3, Jürist 1415 22% 

   Tsoon 4, Lagedilt 349 6% 

   Lisaks tsoonide peale kokku* 187 3% 

* Juhul kui ühest positsioneerimistsoonist teise liikujaid on alla 10, ei ole andmekaitse eesmärgil Positiumi 

andmestikus märgitud täpset pendeldajate arvu, vaid „>10“. Kõik väiksearvulised liikumised on seega 
summeeritud real „Lisaks tsoonide peale kokku“. 

Piirkonniti saab välja tuua ka pendelrände sihtkohad: ootuspäraselt on peamiseks sihtkohaks 
Tallinn, teistesse omavalitsustesse rändab tsooniti 7-11% elanikest. Ka Tallinnasse suunduvas 
rändes on oma seaduspärad: Peetri, Jüri ja Rae lõunaosa elanikud suunduvad eelkõige Kesklinna 
(sh Vanalinn), seejärel Ülemistele, Kristiinesse-Mustamäele ja Põhja-Tallinnasse. Lagedi 
piirkonnast suunduvad elanikud aga mõnevõrra vähem Kesklinna, samas enam Ülemistele ja ka 
Lasnamäele.   

 

 

                                                           

5 Siin ja edaspidi on näideteks valitud kuu, kus pendelrändajaid on arvukamalt. 
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Tabel 5. Vallast väljuv pendelränne sihtkohtade lõikes (nov, 2016) 

Tsoon 1   Kokku 4005   

Peetri  Tallinnase suundutakse:  % 

  1 Kesklinn (Vanalinn) 1670 42 

  2 Ülemiste 704 18 

  3 Kristiine-Mustamäe 514 13 

  4 Põhja-Tallinn 220 5 

  5 Tallinna muud asumid/osad 635 16 

   Tallinnasse kokku  3743 93 

    Muudesse KOV-idesse 262 7 

Tsoon 2   Kokku 387   

Rae lõunaosa  Tallinnase suundutakse:  % 

  1 Kesklinna 135 35 

  2 Ülemiste 66 17 

  3 Kristiine-Mustamäe 56 14 

  4 Põhja-Tallinn 37 10 

  5 Tallinna muud asumid/osad 58 15 

   Tallinnasse kokku  352 91 

    Muudesse KOV-idesse 35 9 

Tsoon 3   Kokku 1415   

Jüri  Tallinnase suundutakse:  % 

  1 Kesklinna (Vanalinn) 518 37 

  2 Ülemiste 280 20 

  3 Kristiine-Mustamäe 193 14 

  4 Põhja-Tallinn 79 6 

  5 Tallinna muud asumid/osad 204 14 

   Tallinnasse kokku  1274 90 

    Muudesse KOV-idesse 141 10 

Tsoon 4   Kokku 349   

Lagedi  Tallinnase suundutakse:  % 

  1 Kesklinna (Vanalinn) 90 26 

  2 Ülemiste 90 26 

  3 Kristiine-Mustamäe 61 17 

  4 Lasnamäe 47 13 

  5 Tallinna muud asumid/osad 24 7 

   Tallinnasse kokku  312 89 

    Muudesse KOV-idesse 37 11 

Uuringualasse jäävate Peetri ja Jüri pendelrändajate sihtkohad ja rändemahud on toodud joonistel 
8 ja 9. 
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Joonis 9. Peetri tsoonist  lähtuv pendelränne
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Joonis 9. Jüri tsoonist  lähtuv pendelränne
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Rae vald on ka ise pendelrändajate sihtkohaks: juulis 2016.a oli Positiumi andmetel 
pendelrändajaid 4239 inimest, novembris 3859 inimest, mis viitab ka valla töökohtade 
mõningasele hooajalisusele.  Pendelrändajate peamiseks sihtkohaks on ootuspäraselt Peetri ja 
Jüri, kus asuvad suuremad tehnopargid. 

Tabel 6. Vallast väljuv pendelränne sihtkohtade lõikes (nov, 2016) 

Kokku Rae valda saabuvad pendelrändajad 4239  

  sh valla erinevatesse osadesse  % 

  Tsoon 1, Peetrisse 2105 50 

  Tsoon 2, Rae lõunaossa 33 1 

  Tsoon 3, Jürisse 1579 37 

  Tsoon 4, Lagedile 300 7 

  Lisaks tsoonide peale kokku* 222 5 

* Juhul kui ühest positsioneerimistsoonist teise liikujaid on alla 10 (nt Tallinna Juhkentali asumist Peetri 
tsooni), ei ole andmekaitse eesmärgil märgitud täpset pendeldajate arvu vaid „>10“. Kõik väiksearvulised 

liikumised on seega summeeritud real „Lisaks tsoonide peale kokku“.  

Piirkonniti on sisserändajate suhe laias laastus 60% Tallinnast, 40% teistest omavalitsustest. 
Uuringuala seisukohast on olulisimad Peetrisse ja Jürisse pendelrändav rahvastik: Tallinnast tuleb 
siia ligi 2200 inimest, muudest omavalitsustest ligi 1500 inimest.  

Tabel 7. Valda sisenev pendelränne lähtekohtade lõikes (nov, 2016) 

Tsoon 1   Kokku pendelrändajaid 2105 % 

Peetrisse  Tallinnast 1241 59 

  1 Kristiine/Mustamäe 299 14 

  2 Kesklinn 198 9 

  3 Lasnamäe 175 8 

  4 Nõmme 172 8 

  5 Põhja-Tallinn 140 7 

  6 Haabersti 101 5 

  7 Ülejäänud Tallinn 156 7 

       

   Muudest KOV-idest 864 41 

  1 Harku vald 130 6 

  2 Viimsi vald 127 6 

  3 Saue vald 98 5 

  4 Maardu+Jõelähtme 95 5 

  5 Saku vald 90 4 

  6 Kiili 82 4 

  7 Ülejäänud KOV-id 242 11 

Tsoon 2   Kokku pendelrändajaid 33 % 

Rae lõunaosa  Tallinnast 33 100 

Tsoon 3   Kokku pendelrändajaid 1579 % 

Jüri  Tallinnast 952 60 

  1 Kristiine/Mustamäe 209 13 
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  2 Lasnamäe 161 10 

  3 Põhja-Tallinn 148 9 

  4 Nõmme 130 8 

  5 Kesklinn 111 7 

  6 Haabersti 93 6 

  7 Ülejäänud Tallinn 100 6 

       

   Muudest KOV-idest 627 40 

  1 Viimsi vald 108 7 

  2 Saku vald 103 7 

  3 Maardu+Jõelähtme 85 5 

  4 Saue 63 4 

  5 Harku 58 4 

  6 Ülejäänud KOV-id 210 13 

Tsoon 4   Kokku pendelrändajaid 300 % 

Lagedi  Tallinnast 190 63 

  1 Lasnamäe 50 17 

  2 Põhja-Tallinn/Kesklinn 50 17 

  3 Kristiine/Mustamäe 45 15 

  4 Ülejäänud Tallinn 45 15 

       

   Muudest KOV-idest 110 37 

  1 Raasiku 32 11 

  2 Saku vald 21 7 

  3 Jõelähtme 19 6 

   4 Ülejäänud KOV-id 38 13 

Peetri ja Jüri  piirkonda saabuvad pendelrändajad on toodud joonistel 10 ja 11. 
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Joonis 10. Peetri tsooni sisenev ränne lähtekohtade järgi 
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Joonis 10. Jüri tsooni sisenev ränne lähtekohtade järgi 
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3.2.2. Vallasisene liikumine 

Rae valla siseselt toimub samuti pendelrändamine valla erinevate osade vahel. 2016.a juulis oli 

pendelrändajaid 467 ja novembris 381. 

Vallasiseses pendelrändes oli 2016.a juulis peamiseks sihtkohaks Jüri piirkond (198 in), seejärel 

Peetri (167 in). Lagedile liigub vähem töötajaid (66 in) ning Rae valla lõunaosasse suunduv 

pendelränne on väheoluline (18 in). Põhiline kodu-töö ränne toimub seega Peetri-Jüri vahel, 

mõlemas suunas toimub tipptundidel ca 100-inimeseline liikumine, mida võib lugade  võrdlemisi 

väikesearvuliseks.   

 
Joonis 11. Rae valla sisene pendelränne. 
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3.2.3. Mobiilpositsioneerimise analüüsi järeldused ja soovitused 

1. Vaadeldes koos Rae valla töökohtade (ptk 3.1.2) ja pendelrände infot on ilmne, et Rae vallas 
elab pigem kontoritöötaja, kes Rae valla tehnoparkides  valdavalt tööd ei leia. Pendelrände 
vähendamine eeldaks kontoritöökohtade teket vallas (pigem teaduspargi laadset arengut), 
mille arengueeldused on ruumiliselt erinevad logistilisi eelduseid kasutavatest 
tehnoparkidest. Kaaluda kontoritöökohtade rajamist Vana-Tartu mnt ja perspektiivse väikese 
ringtee ristumise piirkonda. 

2. Vallast väljuvate ja saabuvate pendelrändajate arv on ca 10 000 in päevas, kelle praeguseks 
võimalusteks valda siseneda-väljuda on Tartu maantee ja Tallinna suure ringtee kaudu. 

3. Tallinnaga seotud pendelränne: 
3.1. Raest väljuv pendelränne suundub 90% ulatuses Tallinna, kus olulisimad sihtkohad on 

Kesklinn ja Ülemiste. Rae põhjaosa edasist arengut silmas pidades on eelkõige oluline 
tagada modaalsusnihe antud sihtkohtadesse: ajaliselt konkurentsivõimelisem ja 
mugavam ühendus kui praegune eeldatav autokasutus. Eelkõige on oluline keskenduda 
Peetri piirkonnale, mis on sisuliselt Tallinna linnaruumi laiendus ning kus on oluline 
tagada linnaruumiline, mitte alevikule omane liikuvus. 

3.2. Täpsustada tuleb modaalsusnihkes erinevate transpordiviiside osatähtsust (tramm, buss, 
Rail Baltic, jalgratas) piirkonniti. Oluline on siin kohal täiendavalt analüüsida, kas antud 
modaalsusnihe saavutatakse trammitee rajamisega: Tallinna näitel – liikudest tipptunnil 
Kesklinna-Ülemiste suunal, on trammi ajaline konkurentsivõime madalam kui autol.  

3.3. Tallinna suundutakse tööle ka teistesse piirkondadesse. Eeldades, et pendelrändajad 
valivad kiirema/otsema tee, annab Tallinna väikse ringitee rajamine võimaluse suunata 
liiklejaid nii Tallinna ida- kui läänepoolsetesse sihtkohtadesse Ülemiste ristmikku 
läbimata.  

3.4. Tallinnast tulevatel pendelrändajatel on  eelkõige vajalik ühendus Rae valla 
tehnoparkidega (suuremad töökohad).  

 
4. Teiste omavalitsustega seotud pendelränne 

4.1. Kuigi positsioneerimisandmed ei anna võimalust hinnata, millisel trajektooril 
pendelrändjad sõidavad, võib eeldada, et sõidetakse nii läbi Tallinna kui Tallinna suurt 
ringteed pidi. Tallinna väikese ringtee rajamine võimaldaks eelkõige Viimsi-Harku kaarel  
pendeldajatele alternatiivset ligi pääsu Rae põhjaosast/põhjaosale.  

5. Vallasisene ränne 
5.1. Vallasisese pendelrände mahud on suurimad Peetri-Jüri liinil, kuid suurusjärk on pigem 

tagasihoidlik (ca 100 liikujat mõlemas suunas).   

 

3.3. Koolilaste tajukaardi analüüs 

3.3.1. Uuringu eesmärk ja metoodika 

Uuringu eesmärgiks oli välja selgitada Rae valla põhjapiirkonna koolilaste arvamus oma kodu 
(kooli)piirkonnast. Koolilaste tajukaardi uuringu meetodiga kaardistati laste poolt eri paikadele ja 
kohtadele antavaid emotsionaalseid, intuitiivseid ja tunnetel põhinevaid tähendusi.  
 
Lastel paluti valla kontuurkaardile kanda (lihtsate leppemärkidega ja vastavalt kaardi legendile) 
nende jaoks meeldivad ja ebameeldivad kohad, ilusad ja koledad teed, looduslikult kaunid kohad, 
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vaba aja veetmise kohad jne. Positiivsed kohad paluti kaardile kanda rohelisega, negatiivsed kohad 
punasega.  Individuaalsed kaardid digitaliseeriti seejärel koondkaardiks.  

Tajukaart on oma olemuselt kvalitatiivne meetod, kuid see võimaldab infot ka teatud piirini 
kvantifitseerida: tajukaardi puhul saab järeldada, et mida rohkem ühesuguseid arvamusi ühe ala 
või tee kohta koondub, seda olulisem (esinduslikum) on tulemus antud uuringugrupi mõistes. 
Üksikud ja hajusad punktid viitavad pigem individuaalsetele arvamustele. Teatud tunnuste 
mõistes võivad aga ka üksikud või vähesed punktid olla olulised ja informatiivsed (nt ohtlikud 
kohad, ebameeldivate inimeste koondumiskohad) ruumi- ja liikuvusprobleemide lahendamiseks.  

 
 
Joonis 12. Näide õpilase poolt täidetud tajukaardist  
 
Uuring viidi läbi põhikooli astmes Peetri Põhikoolis ja Järveküla Koolis. Uuring viidi läbi mõlemas 
koolis, et saada ruumiliselt võimalikult katvat infot kogu uuringupiirkonna kohta. Uuringu 
vanusrühmadeks valiti põhikooli aste, kuna vastavas vanuses lapsed annavad vahetut 
informatsiooni ümbritseva keskkonna kohta (sh ohtlikud ja ebameeldivad kohad, mille peale 
täiskasvanud sageli ei tule) ning antud vanuses tekib ruumiline mõtlemine, mis võimaldab 
kaarditööd läbi viia.  
 
Kaardi täitis 50 õpilast ning antud tulemust võib koolilaste uuringu puhul pidada esinduslikuks: 
kaardistamise koondamisel tekkis ca 600 kirjega andmebaas, milles eristuvad selgelt positiivsete 
ja negatiivsete assotsiatsioonidega kohad, alad ja teed.  
 
Kaarditöö juurde kuulus ka väike küsimustik laste liikumise kohta kooli ja huviringidesse, mille oli 
täitnud 49 õpilast. Antud küsimustiku kokkuvõte ja ankeedi vorm on samuti toodud allpool.  
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3.3.2. Koolilaste tajukaardi tulemused 

Kaarditöö tulemused 
 
1. Teed 
 
1.1. Kooliteed – lastel paluti kaartidele märkida oma kooliteed, arvamust selle osas ei küsitud. 
Kooliteed on ootuspäraselt valdavalt lühemad Peetri Põhikooli lastel ja pikemad Järveküla kooli 
lastel (kooliteed näitavad ka bussi kulgemist nt Rae külas). Mõned kooliteed algasid ka 
uuringualast väljapoolt (Tallinnast, Jüri alevikust).  

1.2. Head teed – enim on välja toodud Vana-Tartu mnt ja Tartu mnt, kohati ka Peetri aleviku 
siseseid teid: Mõigu, lõiguti Peetri ja Aruheina teed.  

1.3. Heade jalgrattateede osas on samuti märgitud enim Vana-Tartu mnt, Mõigu, Peetri ja 
Aruheina tee, kuid ka Peetri Põhikooli ees asuv Pargi tee. Häid jalgrattateid on ruumiliselt märgitud 
ka mõnevõrra laiemal alal kui häid teid, mis näitab, et hea jalgrattatee kategoorias on ka teed, kus 
on huvitav/meeldiv sõita isegi kui spetsiaalselt väljaehitatud rattarada puudub (nt Mõigu piirkond, 
Rae tee).   

1.4. Halvad teed on toodud välja veelgi laiemal alal, eriti jõuliselt tulevad välja Peetri alevikus Küti 
tee (kohati kitsas, puudub jalgtee) ja Suurekivi tee; Järvekülas Liiva tee (valgustuseta kruusatee) ja 
Turu tee. Rae külas on halbadeks teedeks märgitud Vahesoo ja Raeküla tee. Halbade teede 
tähendused on erinevad: tee halb seisukord, kergliiklus- või jalgtee puudumine, valgustuse 
puudumine, kitsas tee.  

3. Enim arvamusi saanud heade ja halbade teede kokkulangevus (sama teed loetakse nii heaks kui 
ka halvaks) on võrdlemisi väike, samuti jääb domineeriv arvamus (üks ja sama tee ei ole 
võrdväärselt hea ja halb), mis näitab laste võrdlemisi sarnaseid vaateid uurimisala teede 
olukorrale.  

4. Head kohad:  

4.1. Ilusaim hoone tajukaardi uuringu järgi on Järveotsa kool. Üksikuid positiivseid arvamusi on 
antud ka teistele hoonetele: nt Aruküla lasteaed ja Peetri kool, Selver ja Peetri tuulik. Laste arvates 
on ilusad hooned ka nende kodud. 

4.2. Sõpradega kokkusaamiskohad on erinevad: populaarne on koguneda Selveris, Peetri kooli 
juures ja Peetri pargis, rohealadel-spordiplatsidel, Spot of Tallinn’as ning kodudes.  

4.3. Põnevateks kohtadeks on samuti Selver ja selle lähiümbrus (sh Veesaare tee äärne puhkeala), 
Järveküla kool ja Spot of Tallinn. Ruumiliselt laieneb siin ka laste kasutusruum – põnevaks on Kurna 
oja äärsed metsaalad, samuti Mõigu kõrval Rae raba suunas jäävad alad.  

4.5. Looduslikult kauniteks kohtadeks peavad lapsed Peetri aleviku rohealasid ja parke, sh 
sihtotstarbeliselt välja arendamata alasid (Kuldala ja  Peetri park, Niinesaare ja Koidu roheala). Ka 
siin on märgata laste laiemat ruumikasutust – looduslikult kaunid kohad on märgitud Järvekülast 
(Liiva teest) läänesuunas asuvatel looduslikel aladel, samuti Vaskjala-Ülemiste kanali ääres. Kohati 
on märgitud looduslikult ilusateks aladeks ka põllumaid asustuse vahel (nt Peetri ja Järveküla 
vahel).  

4.4. Heade sportimiskohtadena on välja toodud rohealad ja mängu/spordiplatsid (Kuldala park, 
Kraavipealse tn spordiplatsid, Peetri kooli staadion), hoonetest seostub sportimisega eelkõige 
Järveotsa kool ja ekstreemspordikeskus Spot of Tallinn.  
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5. Halvad kohad:  

5.1. Ebameeldivad inimesed koonduvad laste arvates Selveris ja vahetult Selveri lähiala: Veesaare 
teel (puhkeala ja tiigi ääres) ning Mõigu tee/Tartu mnt vahelisel rohealal, teiseks oluliseks 
koondumiskohaks on Peetri kool ja selle ümbrus. Vähemal määral on ebameeldivaid inimesi 
Järveotsa koolis.  

5.2. Ohtlike kohtadena on lapsed samuti välja toonud Selveri ümbruse, Kuldala pargi ja Peetri kooli 
ümbruse. Ohtlike kohtadena on lapsed üksikute arvamustena tähistanud ka erinevaid ristmikke. 
Ohtlike kohtadena on välja toodud punkte Tartu maanteel Järveküla kooli lähialal, kus lapsed 
kasutavad otseteed üle 4-realise Tartu maantee. Ohtlikke kohti on märgitud ka looduslikele 
aladele – nt Rae rabas ja ka Järvekülas (nt vanad laudad).   

5.2. Koledate hoonetena jõuliselt arvamusi kogunud Peetri Põhikool, Järveotsa kooli puhul on 
koledaks peetud pigem kooli kõrval ja lähedal asuvaid (ja seega sobimatuid) tootmishooneid. 
Järveküla Liiva tee piirkonnas on koledateks hooneteks peetud endisi põllumajandushooneid.  
Peetri alevikus on välja koledad hooned Suurekivi teel ja Mõigus kasutusest väljalangenud äripind 
Juhtme-Mõigu ristmikul. Üksikuid arvamusi on ka teiste hoonete kohta. 

Täiendavad arvamused. 

Lapsed said soovi korral välja tuua, ka mis on konkreetsed probleemid või mida Rae vallas võiks 
parandada: 

- Valgustust: Pargi tee kooli ees, Suurekivi ja Vägeva teel (Uusmaa tee risti kandis), Liiva 
teel, Rae külas 

- Tee kvaliteet: Liiva tee 
- Bussigraafikut Peetri Põhikooli peatuses, Rae külas. 
- Teenuste valikut Järvekülas: pood (Selver), McDonalds,  
- Teenuste valikut Rae külas: pood (Selver), tankla  
- Teenuste valikut Assakul: pood, jõusaal 
- Teenuste valikut Peetris teel (Peetri Veski piirkonnas): pood, jõusaal. 
- Tohvri maakasutus: vanade lautade asemel tallid 
- Rohealade säilitamine: Kurna oja ja Ülemiste järve ääres. 

Küsimustiku tulemused 

Ankeedi täitnud laste seas6 jagunevad laste koolituleku viisid järgmiselt: 24% jala, 24% autoga, 
20% bussiga, 27% kombineeritud viisid (auto/buss/jala/ratas). Kuna Peetri Põhikoolis käivad 
valdavalt Peetri kandi lapsed, siis nad on liikumises ka mõnevõrra sõltumatud, kuna kool asub 
lähedal (enam jalakäigu või rattasõidu kaugusel).  Järveküla kooliareaal on laiem/kooliteed 
pikemad – lapsed on enam seotud bussist või vanemate autost. 

Koolist koju minnakse valdavalt jala (33%), bussiga (12%) või vahendeid kombineerides (37%) –  
pärastlõunal liiguvad lapsed koju või huviringidesse iseseisvamalt (jala, bussi, rattaga). 

Erinevus kooli minekul ja koolist tulekul on autoga viimise/toomise osas – hommikuti viivad 
vanemad lapse kool ning suunduvad ise edasi tööle (41%). Vanemate liikumise eripäraks on ka 

                                                           

6 Ankeedi täitis 49 last, kõik lapsed aga ei vastanud kõikidele küsimustele. Protsendid on siin toodud 49-st, 

vastamata jätnute protsente ei ole iga teema juures eraldi välja tõstetud.  
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täiendavalt see, et isad  sõidavad pigem tööle ja emad tagasi koju. 14% lastest rõhutas, et neid 
pole kunagi autoga kooli viidud.  

Valdav osa osalenud lastest käib huviringis/trennis (76% käib, 20% ei käi). Lapsed osalevad väga 
erinevates huvitegevustes – muusika, tants, erinevad treeningud jms. Lapsed käivad huviringides-
trennides valdavalt Peetris ja Järvekülas, kohati liiguvad lapsed ka Tallinna erinevatesse 
piirkondadesse: Nõmme, Kesklinn, Lasnamäe, Tondi, Männiku, kuid ka nt Jürisse ja Lagedile. 
Tallinnasse suunduvad lapsed nt keemia ja matemaatikakursusele (TTÜ), ujuma, ratsutama, 
kunstikooli, jalgpalli, tantsutrenni, loodusmajja jt. Järveküla kooli lapsed tõid ka välja, et nad 
ootavad koolis ringi-trenni algust (st kodu kaugus ja/või transpordiühenduse puudumine ei 
võimalda vahepeal koju minna). 

Lapsed käivad huviringides valdavalt erinevaid vahendeid kasutades (43%), 14% lastest viiakse 
autoga.  Tallinnasse suunduvad lapsed samuti erinevate vahenditega – nii iseseisvalt bussiga, 
vanemad viivad, kui ka kombineeritud lahendused.  

 

3.3.3. Tajukaardianalüüsi järeldused ja soovitused 

1. Esmajärgus on oluline tagada turvaline ja mugav liikumine kooliteedel.  

1.1. Hea on olukord Vana-Tartu maanteel (Järveküla kooli jõudmiseks), koolitee kvaliteeti on 
vajalik parandada Peetri alevikus Küti ja Suurekivi teel. Vajalik on üle vaadata kooliteede 
valgustatus - nt Pargi, Suurekivi ja Vägeva teel.  

1.2. Teatud osa Rae küla laste kooliteest kulgeb risti üle Tartu maantee Järveküla kooli, samad 
kohad on lapsed märkinud ka ohtlike kohtadena. Jalakäiguvõimalus Rae külast otse Järveküla 
kooli on hetkel halb: lapsed ületavad Tartu maanteed selleks mitte ettenähtud kohas, kuna lähima 
Assaku tunneli/viaduktini  on 1 km ning seda kasutades pikeneks koolitee 2 km võrra.  

Üldplaneeringu käigus on oluline luua turvaline ühendus Rae külast Järveküla kooli/Spot of 
Tallinn’asse ning tulevasse Järveküla keskusesse, mis nii hariduse kui vaba aja veetmise mõistes 
on olulised tõmbepunktid. Turvaline otsetee (sh ka rattateega) võimaldab Rae küla lastele ka 
iseseisvamat liikumist (sõltumatust vanematest või ühistranspordist).  

Kooliteid on kaardistanud ka Maanteeamet (väljavõte koolitee.mnt.ee rakendusest), mis näitab 
täiendavalt, et ka olemasolevatel ristmikel ei tunne lapsed end alati turvaliselt.  
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Joonis 13. Väljavõte Maanteeameti koolitee rakendusest 

2. Ohtlike ja ebameeldivate inimeste koondumiskohana tulevad selgelt välja Selveri piirkond ja 
Peetri Põhikooli piirkond. Võib eeldada, et mingil määral on tegemist erinevate vanusrühmade-
sõpruskondade omavahelise ebasümpaatiaga (osadele lastele on asukoht ohtlik, teistele põnev), 
kuid üldplaneeringu raames tasub täiendavalt analüüsida, mis on ebameeldivuse põhjus ning kas 
planeeringuliste meetmetega saab olukorda parandada (nt muuta Selveri taguse 
roheala/puhkeala suunitlust, maakasutust, valgustust vms). 

3.  Laiendada heade teede/jalgrattateede võrgustikku teiste olulisemate sihtkohtadeni, kus 
lapsed käivad: nt head sportimiskohad,  Spot of Tallinn. 

4. Rae põhjaosa asustatud ala on võrdlemisi lage – puhke-eesmärgil kasutatakse olemasolevaid 
väikseid rohealasid, kuid samuti Rae raba ja Kurna oja äärseid metsaseid alasid. Arvestades Peetri-
Järveküla piirkonna olemasoleva ja perspektiivse rahvastikuga, on lähipuhkealade (kuni 300 m 
kodust) kõrval oluline tagada kogu ala jaoks suurema puhkemets/ala, mille võimaluseks on 
hetkel välja arendamata alad Liiva teest läänes (sh Kurna oja äärsed looduslikud alad) ja Rae raba 
äärsed metsad. 

5. Järveküla koolil on piirkonnas enim laste silmis ilusa hoonena maamärgi potentsiaali, arvamus 
toetab Järvekülas toimiva keskuse loomist. Laste tehtud ettepanekud antud piirkonnas 
puudutavadki eelkõige teenuste sektori laiendamist – poe ja kiirsöögikoha olemasolu. Antud 
keskuse väljaarendamine peab toimuma käsikäes ka heade liikumisteede tagamisega – st jalg- ja 
jalgrattateed.  

6. Sarnaselt on teenuste valiku laienemist soovitud teistes valla kohalikes piirkonnakeskustes:  
Rae küla, Assaku jt, mis vähendaks liikumisvajadust Peetrisse.  



Rae valla põhjaosa liikuvusuuring        29 

     

7. Laste liikumisviiside küsitlus näitas, et isegi kui kooli viiakse lapsi autoga, tulevad nad pigem koju 
iseseisvalt. Hommikuti seega viivad vanemad lapsed kooli ning jätkavad ise teekonda Tallinnasse.  

Vallas modaalsusnihke saavutamiseks oleks vajalik, et isegi kui vanemad viivad lapse kooli 
autoga, jätkavad nad Rae vallast teed Tallinnasse ühistranspordiga. Järvekülas, Peetris ja Assakul 
on seega oluline tagada pargi ja reisi parklad. Pargi ja reisi parklate kavandamisel arvestada ka 
Rae põhjaosas erinevate teenuste ja sihtpunktide koondumisega – nt kui Järvekülas tekib eraldi 
kohalik teenuskeskus (pood), seal asub kool ning võimalik trammipeatus, siis on otstarbekas 
kavandada Järveküla keskusesse ka pargi ja reisi parkla. Sarnaselt on vajalik kaaluda pargi ja reisi 
parklaid teistesse tõmbepunktidesse-transpordisõlmedesse.  

Siinkohal on oluline rakendada ka nn pehmemaid meetodeid – nt teavitustöö ja kampaaniad nii 
laste kui vanemate seas, et propageerida laste iseseisvamat liikumist (nt programmi „Liikuma 
kutsuv kool“ raames). 
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4. Arengualternatiivide võrdlus 

Liikuvuse arengualternatiividena käsitletakse Rae põhjaosas arengut kahe erineva üldplaneeringu 
variandi järgi: areng kehtestatud üldplaneeringu (2013) järgi ning uue põhjaosa üldplaneeringu 
eskiisi järgi (käesoleva uuringu koostamise ajal tööversiooni seisus). 

Rae vallast saadud andmetel on aastaks 2030 lisandumas oluliselt elanikke kõigisse valla 
põhjapiirkonna osadesse. Prognoositud rahvastiku juurdekasv uusarendustest on tabelis 8 
(vastavalt on ka eskiisi kaardil tähistatud alad P1…P11). 
 
Tabel 8. Uusarendustest lisanduv rahvastik Rae valla põhjapiirkonna osade lõikes. 

Planeeringu 
tähis 

Planeeringu 
nimetus 

Elamis-
üksuste 

arv 

Lisandu-
vaid 

elanikke 

Lisanduvaid 
lasteaialapsi 

2030 

Lisanduvaid 
põhikoolilapsi 

2030 

Planeeritavaid 
lasteaiakohti 

Planeeritavaid 
põhikoolikohti 

  Peetri piirkond     409 819 540 650 

P1 Peetri põhja 1021 1992 199 398 180   

P2 Peetri keskuse 1079 2103 210 421 360 650 

  
Järveküla 
piirkond 

    317 634 360 650 

P3 Ülemiste 754 1471 147 294 240   

P4 
Järveküla 
keskuse 

872 1700 170 340 120 650 

  Assaku piirkond     456 912 400 1300 

P5 Assaku keskuse 1014 1978 198 396 180 650 

P6 Järveküla lääne 559 1090 109 218 120 650 

P7 Uuesalu 259 505 50 101 100   

P8 Assaku lõuna 507 989 99 198     

  Rae piirkond     361 710 294 650 

P9 Rae põhja 492 959 96 192     

P10 Rae keskuse 1330 2593 259 519 294 650 

P11 Pildiküla 31 61 6 12     

KOKKU Põhjapiirkond: 7918 15440 1544 3076 1594 3250 

Allikas: Rae vallavalitsuse prognoos 

Eeldusteks on võetud, et leibkonna keskmine suurus on 2,6 inimest (Allikas: Statistikaamet – 
Rahva- ja eluruumide loendus), lisanduvatest elanikest 10% on lasteaialapsed ning 20% 
põhikooliealised lapsed7 ja 25% planeeritud uusarenduste mahust jääks reaalselt välja ehitamata. 
 
Vastavalt teatmiku „EU Transport in figures“ (2017) andmetele oli Eestis 2016.a keskmiselt  534 
sõiduautot 1000 elaniku kohta, 2015.a oli sama number 514. Eestis läbiviidud Tallinna 
lähipiirkonna liikumisviiside uuring (2018) annab uuritud alal (Harjumaa ning Rapla ja Kohila vald) 
leibkonna keskmiseks autode arvuks 1.45, Rae vallas aga kuni 1.88, mis vastavalt tähendaks 
557…692 autot 1000 elaniku kohta. 
Eeltoodust lähtuvalt võib Rae valla põhjapiirkonda elamispindade detailplaneeringute 
realiseerumisel lisanduda minimaalselt 8000 sõiduautot (vastavalt Peetri piirkonda 2100, 

                                                           

7 Laste osatähtsuse hinnang on eelduspärane seis 2030.a ning  tuleneb Rae valla arengukavast 
8 Kantar Emor „Tallinna lähipiirkonna –  Harjumaa (v.a Tallinna linn) ning  Kohila ja Rapla valdade elanike liikumisviiside 
uuring“ 2018. Edaspidi Tallinna lähipiirkonna liikumisviiside uuring. 
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Järveküla piirkonda 1700, Assaku piirkonda 2350 ja Rae piirkonda 1850).  Raskeliikluse osakaal 
valla põhjaosa siseteedel on üldjuhul väike ning raskeliiklus liigub üldjuhul väljaspool tipptunde. 
Vajadusel on raskeliikluse liikumismarsruute ja liikumisaegu võimalik reguleerida ka 
liikluskorraldusvahenditega. 
 
Sarnaselt uuele eskiisile on valla poolt elanike arvud kalkuleeritud kehtivale üldplaneeringule. 
Lisanduvate autode arv on leitud sarnaselt ülaltoodud lähenemisele.  

Järgnevalt on toodud välja alternatiivide üldine võrdlus eelkõige just liikuvusega seotud 
aspektidest (vt ka alternatiivide väljavõtteid joonis 14 ja täpsemalt kaardirakendusest). 

Tabel 9. Alternatiivide võrdlus 

 ÜP 2013 Uus eskiis 2018 

Planeeringu elluviimisel 
lisanduks hinnanguliselt 

  

Elanikke 19 716 15 440 

Autosid min 10 200 min 8 000 

Töökohti  Oluline erinevus puudub, mõlema versiooni põhilised tootmis- ja ärimaad 
(tehnopargid) on sama ulatusega 

Maakasutuse iseloom Kontsentreeritud tööstusalad ja linna 
lähialale omane ulatuslike 
elamumaadega (valdavalt 

eramutega) planeeringulahendus. 

Maakasutuse iseloom pigem 
äärelinnaline. 

Kontsentreeritud tööstuslade ning 
tihedamate ja enam kohalike 

teenuskeskuste ümber koonduvate 
elamualadega lahendus. 

Maakasutuse iseloom pigem 
linnaline, Tallinna linnaruumi 

sidusa osana.  

Liikuvuse olemus Liikuvust mõtestatakse 
äärelinnalisena – kvalitatiivne 

erinevus linna ja äärelinna 
(uusarenduse) liikuvuse olemuses. 

Liikuvust mõtestatakse linnalisena 
– st Rae põhjaosa liikuvus ja 

lahendused ei peaks kvaliteedi, 
sageduse ega mugavuse mõistes 

oluliselt erinema 
linnatranspordist/liikuvusest. 

Maakasutuse mõju 
liikuvusele 

  

autoliiklus Laialivalguvamad elamu/eramualad 
soodustavad eratranspordi 

kasutamist, samuti on antud 
alternatiivi realiseerumisel elanike 

arv suurem. 

Alternatiiv arvestab 
teetaristu/liikuvuse parandamiseks 

Tallinna väikse ringtee 
trassikoridoriga 

Kompaktsemad elamualad ja 
teenuskeskuste süsteemsem 

kavandamine võimaldab suuremat 
sõltumatust sõiduautost. 

 

Alternatiiv arvestab 
teetaristu/liikuvuse parandamiseks 

Tallinna väikse ringtee 
trassikoridoriga 

ühistransport Hajusam maakasutus vähendab 
ühistranspordi kasutamise 
potentsiaali, efektiivsust ja 

kasutamismugavust kauguste tõttu. 

Alternatiiv arvestab bussikasutusega. 

Kontsentreeritum maakasutus 
soodustab  ühistranspordikasutust 

ja -tasuvust. 
 

Alternatiiv arvestab 
bussikasutusega ning kaalub 

trammitee kavandamist. 

rong Arvestab RB trassi üldise vajadusega Arvestab RB trassi konkreetse 
asukoha ja Assaku jaamaga 
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 ÜP 2013 Uus eskiis 2018 

Arvestab Tallinna lähivaldade 
rongitrassiga RB koridoris  

jalgsi/rattaga liikumine Arvestab kergliikluse ja jalakäimise 
võimaluste loomisega, kuid 

igapäevase kasutamise mõistes 
vähendavad suurenevad kaugused 

jala liikumise tõenäosust ja 
mugavust. 

Kompaktsemad elamualad 
tõstavad tõenäosust, et 

igapäevaste sihtkohade juurde 
toimub liikumine rohkem 
jalgsi/rattaga. Selgemate 

piirkondlike keskuste kavandamine 
võimaldab teenuste ühtlasemat 

jaotumist ja kättesaadavust.  

Lahendus soodustab laste 
iseseisvamat liikumise võimalust 

ning iseseisvust. 

Mõlema alternatiiviga kaasneb Rae elanikkonna kasv, mis toob kaasa ka autokasutajate kasvu 
antud piirkonnas, mis seeläbi mõjutab kumulatiivselt juba praeguseks problemaatiliseks 
muutunud sissesõitu Tallinnasse (eelkõige tipptundidel Peetri Selverist Ülemiste ristmikuni, vt 
autoliikluse kohta ptk 5.1.). 

Antud olukorras on põhjendatud küsimus, kas valla elanikkonna kasvu peaks veelgi enam 
piirama. Laiemad ühiskondlikud trendid näitavad (ning nendega on arvestanud ka juba 
kõrgemalseisvamad planeeringud, sh Harju maakonnaplaneering 2030+), et üldise rahvastiku 
kahanemise trendi taustal toimub kahanemine ruumiliselt ebaühtlaselt – st rahvastikku kaotavad 
hajaasustatud alad ning võidavad keskused, eelkõige suuremad linnad. Kõige jõulisemalt on antud 
trendi näha Tallinna puhul, mistõttu nii Tallinn kui selle lähiala on lähitulevikus jätkuvalt 
tõmbekeskuseks. Tõmbekeskusesse lisanduv rahvastik vajab ka paratamatult erinevale 
eale/elutsüklile ja/või eelistusele vastavat eluaset, mistõttu võib järeldada, et 
eluasemevajadus/surve Rae valla põhjaosas lähiajal ka ei vähene ning seda võivad võimendada 
Tallinna erinevate piirkondade areng (nt Ülemiste veelgi jõulisem kasv ning sellest tulenev 
töökohtade lähedus). Alternatiivide võrdluses arvestab uuem alternatiiv (eskiis 2018) täpsemalt 
sellise elanikkonna juurdekasvuga, mida vald on võimeline iga-aastaselt vastu võtma – see 
väljendub eelkõige kohalike esmatähtsate avalike teenuste nagu lasteaia- ja koolikohtade 
kättesaadavuse tagamises. 

Võrreldes alternatiivide erinevaid maakasutuslikke aspekte ja nende mõju liikuvusele, on paljuski 
samuti paremaks alternatiiviks uus eskiis 2018, mis arvestab täpsemalt muutunud olukorra ja 
ka võimalustega ning soodustab suurema kompaktsusega säästvamate liikumismeetodite 
kasutamist. Lisaks võimaldab konservatiivsem elamualade kasv kavandada ka olemasolevale ja 
lisanduvale rahvastikule vajalikke puhkealasid: kuigi lähipuhkealasid kavandatakse elamualade 
vahele (eelistatult kuni 300 m kättesaadavusraadiuses), siis on elanikkonnale vajalik ka suurem 
terviklik puhkeala (eelistatult looduslik), mis võimaldab matka/terviseradade kasutamist. 

Hoolimata edasise arengu suunast on juba praegu Rae valla põhjaosa liiklusolukord jõudnud 
situatsiooni, kus on vaja jõulist muutust modaalsuses – eelkõige võimaldamaks tipptundide 
töörännet Tallinnasse ja tagasi. Kuna antud modaalsusnihe tuleb väga erinevatest 
komponentidest, tõenäoliselt etapikaupa ja Tallinna-Rae (jt võimalike osapoolte) tihedas 
koostöös, on soovitatav ühise modaalsuskava loomine. 
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Joonis 14. Arengualternatiivid: ülal ÜP 2013 lahendus, all uue eskiisi tööversioon 2018 (väljavõtted 
uuringu kaardirakendusest) 
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5. Liikumisvõrgustike analüüs 

Liikumisvõrgustike analüüs, mille raames analüüsiti peamisi liikumisteid arvestades erinevaid 
liikumismoode ehk modaalsust: autoliiklus, ühistransport, jalgsi ja rattaga liikumine. Iga 
liikumisviisi analüüsi põhjal on välja toodud just antud andmeanalüüsile tuginevad järeldused ja 
soovitused. Erinevate analüüside koondjäreldused-soovitused on toodud ptk 6.  

Võrgustikke analüüsiti oluliste sõlmpunktide vahel ning eri transpordiliikide ühilduvuse 
(kombineerimise) seisukohast. Liikumisvõrgustikke analüüsiti nii valla siseselt kui ka väljaspool 
valda asuvate olulisemate sihtkohtade vahel. Analüüsi andmetena on kasutatud Harjumaa 
Ühistranspordikeskuse andmeid avalike liinide kasutamise kohta ning Tallinna lähipiirkonna 
liikumisviiside uuringu andmeid. 

Igapäevased liikumised on seostatavad eelkõige kolme peamise eesmärgiga: 

 liikumised kodu ja töökoha vahel; 

 liikumised kodu ja lasteaia ning kooli vahel; 

 liikumised, millede eesmärgiks on kaubandus ja/või teenindusasutuste (kauplused, 
meditsiiniasutused, kultuuri- ja vaba aja veetmise asutused jms) külastamine. 

Viimase kategooria liikumised toimuvad tihti laias ajavahemikus, sh õhtuti ja nädalavahetustel, 
ning ei kujuta endast liikluskoormuse seisukohast olulist seisukorda. Küll aga on töö ja kooli 
liikumised reeglina kokku pressitud kitsasse ajavahemikku ning liikuvusaruandes käsitatakse 
eelkõige just selliseid liikumisseoseid. 

Tallinna lähipiirkonna liikumisviiside uuringu andmete kohaselt on Rae valla elanike peamine 
sihtkohta jõudmiseks kasutatud liikumisviis auto (62%), järgneb jalgsi liikumine (22%), 
ühistransport (5%) ning jalgratas (4%). Võrdluseks, et Tallinna linnas kasutab autot peamiselt 
töölkäimiseks 44% ning ühistransporti 38%. Töötavast elanikkonnast käib Tallinnas sagedusega 
4-7 korda nädalas tervelt 71% vastanutest. Autode arv leibkonnas on 1,8. Seega on Rae valla 
puhul tegemist hetkel tugevalt autokasutusele orienteeritud piirkonnaga ning autokasutuse 
vähendamiseks tuleb pakkuda mugavaid ning praegustest ühendustest kiiremaid alternatiive. 

5.1. Autoliiklus 

Käesolev autoliikluse analüüs on koostatud järgmiste lähtematerjalide põhjal. 

 Riigihanke „Rae valla põhjapiirkonna liikuvusuuringu teostamine“ Tehniline kirjeldus. 

Hanke viitenumber 189949; 

 OÜ Positium poolt koostatud töö „Rae valla pendelränne“, Tallinna 2016; 

 Inseneribüroo Stratum poolt koostatud aruanne „Rae valla, Peetri asumi liiklusolukorra 

analüüs ja perspektiivid“ Tallinn 2015,  

 ERC Konsultatsiooni OÜ ja Destia OY poolt koostatud töö „Tallinna magistraal-

põhitänavate teekatete seisukord ja remondivajadus“, Tallinn 2017; 

 Reaalprojekt OÜ poolt koostatud töö „Riigi põhimaantee nr 2 Tallinn-Tartu-Võru-Luhamaa 

Mõigu-Vaida km 5,5-20,8 I ja II sõidusuuna remondi tehniline projekt“  Töö P14001 Tallinn 

2014; 

 Teedeprojekt OÜ poolt koostatud töö „E263 Tallinn-Tartu-Võru-Luhamaa maantee Vana-

Tartu maantee ristmik (km 4,41) kuni Tallinna väike ringtee (km 6,69) eelprojekt“ 

 EU Transport in figures. European Union 2017; 
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 Rae valla, Tallinna linna ja Maanteeameti ning Statistikaameti kodulehtedel 

kättesaadavad materjalid vaadeldava piirkonna kohta. 

5.1.1. Autoliikluse analüüs 

Käesoleva töö käigus liiklusloendusi ei korraldatud. Liiklussageduste andmed riigiteedel on pärit 
Maanteeameti kodulehelt ning ristmike läbilaskvuse prognoosimisel on kasutatud IB Stratum tööd 
„Rae valla Peetri asumi liiklusolukorra analüüs ja perspektiivid.“ 

Rae valla põhjaosa läbib (või sellega piirneb) seitse riigimaanteed, milledest kaks on riigi 
põhimaanteed väga olulise transiitliiklussagedusega ning viis on kõrvalmaanteed, mis teenindavad 
põhiliselt Rae valla põhjapiirkonna elanikke ja ettevõtteid. Tänu hästi väljaarenenud riigiteede 
võrgustikule on vald hästi ühendatud kogu muu Eestiga. Riigimaanteede võrku täiendavad 
kohaliku tähtsusega teed.  

Lähtudes eelnevates peatükkides toodust toimub Rae valla põhjaosas oluline tööalane liikumine 
Tallinna suunal. See tähendab põhiliselt liikumisvajadust tipptundidel. Arvestades Rae valla 
põhjaosa paiknemist, on hetkel põhiliselt ainus võimalus Tallinnasse pääsemiseks kasutada 
põhimaanteed 2 Tallinn – Tartu – Võru – Luhamaa. Tallinna ringtee kasutamine tähendab esialgu 
vastassuunas liikumist. Kuna mnt 2 kasutatakse ka suuremast osast Kesk- ja Lõuna-Eestist 
Tallinnasse sõiduks, siis on selle tee liiklussagedused kõrged ja läbilaskvus tipptundidel kriitilisel 
piiril (eelkõige Ülemiste liiklussõlme piirkonnas). Ülevaade Tallinna ümbruse riigiteede tüüpilisest 
liiklusest hommikusel ja õhtusel tipptunnil on joonisel 15 ja 16. 

Joonis 15. Liiklus hommikusel tipptunnil (Allikas: Google.maps) 
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Joonis 16.  Liiklus õhtusel tipptunnil (Allikas: Google.maps) 

Nagu joonistelt näha, on juba olemasoleva liikluse korral hommikusel tipptunnil Tallinnasse 
saamine vaevaline. Õhtusel ajal on liiklus veidi rohkem hajutatud ning Tallinnast väljasõit peale 
Ülemiste ristmiku läbimist sujuvam. Teiseks probleemiks on Rae valla põhjapiirkonna elanike 
väljasõit mnt-le 2. Põhiliseks kitsaskohaks on Peetri alevikust vasakpöörde sooritamine Tallinna 
suunal. Assakul ja Pildiküla piirkonnas on põhimaanteele saamine lihtsam eritasandiliste ristete 
tõttu, mis lubavad vaskpöördeid põhimaanteedele vältida. IB Stratum töös on jõutud järeldusele, 
et juba 2014.a liiklussageduste juures on kolmel põhilisel ristmikul Tartu mnt – Vana-Tartu mnt 
ristmik, Tartu mnt – Raudkivi tee ristmik ja Tartu mnt – Läike tee – Mõigu tee ristmik) vasakpöörete 
läbilaskvus ammendunud ning annab märku ummistumisele lähedasest situatsioonist. 
  
Tabelites 10, 11 ja 12 on toodud keskmiste liiklussageduste muutused viimase kolme aasta (2014-
2016) jooksul ning prognoos 2030.a kohta Rae valla põhjapiirkonna osas. 2016.a. andmed on 
parema ülevaate saamiseks esitatud joonisel 17. 
 
Tabelites 10 on aasta keskmine ööpäevane liiklussagedus (AKÖL) mnt 2 Tallinn – Tartu – Võru – 
Luhamaa Rae valla põhjapiirkonnas kulgeva osa kohta. Eraldi on välja toodud sagedus sõidu- ja 
pakiautode (SAPA), veoautode ja autobusside (VAAB) ning autorongide (AR) kohta. Prognoosis on 
mnt-l 2 eeldatud 2% iga-aastast liiklussageduste kasvu, mis arvestab lisanduvat liiklust seoses 
planeeritavate ehitustöödega (2+2 rajaga maantee) Kose ja Mäo vahel, samuti lisanduvast 
liiklusest väljaspool Rae valla põhjaosa ning ettevõtlusega seotud liikluse kasvuga Rae valla 
põhjaosas. Ei arvesta elamuehitusega seotud liikluse kasvu Rae valla põhjaosas. 
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Tabel 10-1. Liiklussagedused Rae valla põhjaosa läbival riigimaanteel 2 

mnt 2 km 5,505 – 8,687 (linna piir - Assaku riste) 

  SAPA  VAAB AR  AKÖL 

2014 19775 92,78% 787 3,69% 753 3,53% 21315 

kasvutegur 1,079   1,033   1,201   1,082 

2015 21344 92,55% 813 3,53% 904 3,92% 23061 

kasvutegur 1,006   0,998   0,949   1,004 

2016 21474 92,79% 811 3,50% 858 3,71% 23143 

kasvutegur 1,319   1,319   1,319   1,319 

2030 28334 92,79% 1070 3,50% 1132 3,71% 30537 

Allikas: andmed olevate liiklussageduste kohta Maanteeameti kodulehelt 

Tabel 10-2. Liiklussagedused Rae valla põhjaosa läbival riigimaanteel 2 

mnt 2 km 8,687 – 12,092 (Assaku riste - Jüri sõlm) 

  SAPA  VAAB AR  AKÖL 

2014 16433 91,36% 844 4,69% 711 3,95% 17988 

kasvutegur 1,047   1,007   1,210   1,051 

2015 17200 90,96% 850 4,49% 860 4,55% 18910 

kasvutegur 1,017   0,976   0,977   1,014 

2016 17500 91,29% 830 4,33% 840 4,38% 19170 

kasvutegur 1,319   1,319   1,319   1,319 

2030 23091 91,29% 1095 4,33% 1108 4,38% 25294 

 

Põhimaanteel 2 Tallinn – Tartu – Võru – Luhamaa kasvab ööpäevane keskmine liiklussagedus 
Tallinna linna piiril üle 30 000 sõidukini. Sealt kuni Ülemiste sõlmeni lisandub veel liiklust (Mõigu 
ristmik, Vana-Tartu mnt ristmik) ning lennujaama piirkonnas läheneb liiklussagedus sarnastel 
eeldustel juba 50 000 sõidukini ööpäevas. Üle 90% sõidukitest on sõidu- ja pakiautod ning 
väikebussid, kuid siiski on oluline ka raskeliikluse osa, mida liigub 2000 ühikut ööpäevas. 
 

 



38        Rae valla põhjaosa liikuvusuuring 

 

 

Joonis 17.  Liikluskoormus uuringuala teedel (2016)
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Tabelites 11 on aasta keskmine ööpäevane liiklussagedus (AKÖL) mnt 11 Tallinna ringtee Rae valla 
põhjapiirkonnaga piirneva osa kohta. Sellel maanteel on eeldatud 1% iga-aastast liiklussageduste 
kasvu, mis arvestab lisanduvat liiklust tulenevalt liiklussageduste kasvust ümberkaudsel 
maanteevõrgul, sh ettevõtluse arengust lisanduvat liiklusvoogu. 
 
Tabel 11-1. Liiklussagedused Rae valla põhjaosa piiri kulgeval riigimaanteel 11 

mnt 11 km 4,8 – 8,417 (Lagedi ristmik - Rae ristmik) 

  SAPA  VAAB AR  AKÖL 

2014 9030 75,25% 1060 8,83% 1910 15,92% 12000 

kasvutegur 1,184   0,474   0,925   1,080 

2015 10691 82,50% 502 3,87% 1766 13,63% 12959 

kasvutegur 1,028   1,056   1,008   1,026 

2016 10990 82,63% 530 3,98% 1780 13,38% 13300 

kasvutegur 1,149   1,149   1,149   1,149 

2030 12633 82,63% 609 3,98% 2046 13,38% 15288 

Allikas: andmed olevate liiklussageduste kohta Maanteeameti kodulehelt 

Tabel 11-2. Liiklussagedused Rae valla põhjaosa piiri kulgeval riigimaanteel 11 

mnt 11 km 8,417 – 10,314 (Rae ristmik - Põrguvälja ristmik) 

  SAPA  VAAB AR  AKÖL 

2014 8148 78,97% 485 4,70% 1685 16,33% 10318 

kasvutegur 1,022   0,948   1,056   1,024 

2015 8330 78,81% 460 4,35% 1780 16,84% 10570 

kasvutegur 1,034   1,065   1,006   1,030 

2016 8610 79,06% 490 4,50% 1790 16,44% 10890 

kasvutegur 1,149   1,149   1,149   1,149 

2030 9897 79,06% 563 4,50% 2058 16,44% 12518 

 

Tabel 11-3. Liiklussagedused Rae valla põhjaosa piiri kulgeval riigimaanteel 11 

mnt 11 km 10,314 – 11,070 (Põrguvälja ristmik - Jüri sõlm) 

  SAPA  VAAB AR  AKÖL 

2014 11070 82,92% 560 4,19% 1720 12,88% 13350 

kasvutegur 1,049   1,018   1,052   1,048 

2015 11610 82,99% 570 4,07% 1810 12,94% 13990 

kasvutegur 1,020   1,088   0,994   1,019 

2016 11840 83,03% 620 4,35% 1800 12,62% 14260 

kasvutegur 1,149   1,149   1,149   1,149 

2030 13610 83,03% 713 4,35% 2069 12,62% 16392 

 

Tabel 11-4. Liiklussagedused Rae valla põhjaosa piiri kulgeval riigimaanteel 11 

mnt 11 km 11,070 – 15,254 (Jüri sõlm - Kurna ristmik) 

  SAPA  VAAB AR  AKÖL 

2014 11124 81,07% 687 5,01% 1911 13,93% 13722 

kasvutegur 1,053   1,077   1,126   1,064 
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2015 11716 80,21% 740 5,07% 2151 14,73% 14607 

kasvutegur 1,023   1,227   0,994   1,029 

2016 11989 79,74% 908 6,04% 2139 14,23% 15036 

kasvutegur 1,149   1,149   1,149   1,149 

2030 13781 79,74% 1044 6,04% 2459 14,23% 17283 

 

Põhimaanteel 11 Tallinna – Ringtee kasvab liiklussagedus lõiguti 12 500 kuni 17 500 sõidukini. 
Kuna vaadeldav maantee on suures osas mõeldud raskeliikluse möödajuhtimiseks Tallinna 
linnast, siis on sellel teel ka oluline raskeliikluse osakaal, mida liigub üle 3000 ühiku ööpäevas, 
milledest omakorda kuni 2500 on autorongid. 
 
Tabelites 12 on aasta keskmine ööpäevane liiklussagedus (AKÖL) Rae valla põhjaosa läbivatel riigi 
kõrvalmaanteedel mnt 11113 Assaku – Jüri (ehk Rae tee), mnt 11330 Järveküla – Jüri (ka Vana-
Tartu mnt, Järve tee ja Põrguvälja tee), mnt 11332 Jüri bensiinijaama tee, mnt 11333 Veski tee (ka 
Järve põik) ning 11334 Raeküla tee kohta. Nendel maanteedel on eeldatud 1% iga-aastast 
liiklussageduste kasvu (ei arvesta Rae valla põhjaosa perspektiivsest elamuehitusest lisanduvat 
liiklust). 
 

Tabel 12-1. Liiklussagedused Rae valla põhjaosa kõrvalmaanteedel – mnt 11113 

mnt 11113 Rae tee km 0,0 – 1,589 (mnt 11330 - mnt 11334) 

  SAPA  VAAB AR  AKÖL 

2014 244 94,21% 11 4,25% 4 1,54% 259 

kasvutegur 1,078   0,909   1,000   1,069 

2015 263 94,95% 10 3,61% 4 1,44% 277 

kasvutegur 2,441   2,300   0,750   2,412 

2016 642 96,11% 23 3,44% 3 0,45% 668 

kasvutegur 1,149   1,149   1,149   1,149 

2030 738 96,11% 26 3,44% 3 0,45% 768 

 

Tabel 12-2. Liiklussagedused Rae valla põhjaosa kõrvalmaanteedel – mnt 11113 

mnt 11113 Rae tee km 1,589 – 3,260 (mnt 11334 - mnt 11) 

  SAPA  VAAB AR  AKÖL 

2014 764 97,08% 17 2,16% 6 0,76% 787 

kasvutegur 1,076   0,941   1,000   1,072 

2015 822 97,39% 16 1,90% 6 0,71% 844 

kasvutegur 1,033   1,063   1,167   1,034 

2016 849 97,25% 17 1,95% 7 0,80% 873 

kasvutegur 1,149   1,149   1,149   1,149 

2030 976 97,25% 20 1,95% 8 0,80% 1003 

 

Tabel 12-3. Liiklussagedused Rae valla põhjaosa kõrvalmaanteedel – mnt 11330 

mnt 11330 Järveküla - Jüri tee km 0,592 – 5,668 (Tallinna piir - Assaku riste) 

  SAPA  VAAB AR  AKÖL 

2014 2169 97,09% 46 2,06% 19 0,85% 2234 

kasvutegur 1,044   0,978   1,053   1,043 



Rae valla põhjaosa liikuvusuuring        41 

     

2015 2265 97,21% 45 1,93% 20 0,86% 2330 

kasvutegur 1,010   1,044   1,050   1,011 

2016 2287 97,11% 47 2,00% 21 0,89% 2355 

kasvutegur 1,149   1,149   1,149   1,149 

2030 2629 97,11% 54 2,00% 24 0,89% 2707 

 

Tabel 12-4. Liiklussagedused Rae valla põhjaosa kõrvalmaanteedel – mnt 11330 

mnt 11330 Järveküla - Jüri tee km 5,668 – 8,737 (Assaku riste - Jüri bj tee) 

  SAPA  VAAB AR  AKÖL 

2014 1755 90,32% 123 6,33% 65 3,35% 1943 

kasvutegur 1,044   0,976   1,062   1,040 

2015 1832 90,65% 120 5,94% 69 3,41% 2021 

kasvutegur 0,990   1,033   1,043   0,995 

2016 1814 90,25% 124 6,17% 72 3,58% 2010 

kasvutegur 1,149   1,149   1,149   1,149 

2030 2085 90,25% 143 6,17% 83 3,58% 2310 

 

Tabel 12-5. Liiklussagedused Rae valla põhjaosa kõrvalmaanteedel – mnt 11330 

mnt 11330 Järveküla - Jüri tee km 8,737 – 9,642 (Jüri bj tee -Põrguvälja ristmik) 

  SAPA  VAAB AR  AKÖL 

2014 3296 84,19% 310 7,92% 309 7,89% 3915 

kasvutegur 1,044   0,974   1,068   1,040 

2015 3441 84,48% 302 7,41% 330 8,10% 4073 

kasvutegur 0,985   1,036   1,045   0,994 

2016 3390 83,75% 313 7,73% 345 8,52% 4048 

kasvutegur 1,149   1,149   1,149   1,149 

2030 3897 83,75% 360 7,73% 397 8,52% 4653 

 

Tabel 12-6. Liiklussagedused Rae valla põhjaosa kõrvalmaanteedel – mnt 11332 

mnt 11332 Jüri bensiinijaama tee km 0,0 – 0,93 (kogu tee) 

  SAPA  VAAB AR  AKÖL 

2014 1597 89,52% 97 5,44% 90 5,04% 1784 

kasvutegur 1,044   0,969   1,067   1,041 

2015 1668 89,77% 94 5,06% 96 5,17% 1858 

kasvutegur 0,980   1,043   1,042   0,986 

2016 1634 89,19% 98 5,35% 100 5,46% 1832 

kasvutegur 1,149   1,149   1,149   1,149 

2030 1878 89,19% 113 5,35% 115 5,46% 2106 

 

Tabel 12-7. Liiklussagedused Rae valla põhjaosa kõrvalmaanteedel – mnt 11333 

mnt 11333 Veski tee km 0,0 – 0,479 (Assaku - Veski tee) 

  SAPA  VAAB AR  AKÖL 

2014 312 96,86% 10 3,10% 0 0,03% 322 
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kasvutegur 4,343   2,500   70,000   4,306 

2015 1355 97,69% 25 1,80% 7 0,50% 1387 

kasvutegur 0,990   1,040   1,000   0,991 

2016 1342 97,60% 26 1,89% 7 0,51% 1375 

kasvutegur 1,149   1,149   1,149   1,149 

2030 1543 97,60% 30 1,89% 8 0,51% 1581 

 

Tabel 12-8. Liiklussagedused Rae valla põhjaosa riigimaanteedel – mnt 11333 

mnt 11333 Veski tee km 0,0 – 0,479 (Järve põik - tee lõpp) 

  SAPA  VAAB AR  AKÖL 

2014 37 83,90% 7 15,87% 0 0,23% 44 

kasvutegur 1,081   1,000   1,000   1,068 

2015 40 84,93% 7 14,86% 0 0,21% 47 

kasvutegur 0,975   1,000   1,000   0,979 

2016 39 84,60% 7 15,18% 0 0,22% 46 

kasvutegur 1,149   1,149   1,149   1,149 

2030 45 84,60% 8 15,18% 0 0,22% 53 

 

Tabel 12-9. Liiklussagedused Rae valla põhjaosa riigimaanteedel – mnt 11334 

mnt 11334 Raeküla tee km 0,0 – 0,91 (mnt 2 - Tammi tee) 

  SAPA  VAAB AR  AKÖL 

2014 2027 87,22% 190 8,18% 107 4,60% 2324 

kasvutegur 1,074   0,974   1,065   1,066 

2015 2178 87,93% 185 7,47% 114 4,60% 2477 

kasvutegur 1,020   1,032   1,044   1,022 

2016 2222 87,76% 191 7,54% 119 4,70% 2532 

kasvutegur 1,149   1,149   1,149   1,149 

2030 2554 87,76% 220 7,54% 137 4,70% 2910 

 

Tabel 12-10. Liiklussagedused Rae valla põhjaosa riigimaanteedel – mnt 11334 

mnt 11334 Raeküla tee km 0,91 – 3,142 (Tammi tee - mnt 11113) 

  SAPA  VAAB AR  AKÖL 

2014 771 98,09% 12 1,53% 3 0,38% 786 

kasvutegur 1,074   1,000   1,000   1,073 

2015 828 98,22% 12 1,42% 3 0,36% 843 

kasvutegur 1,021   1,000   1,000   1,020 

2016 845 98,26% 12 1,40% 3 0,35% 860 

kasvutegur 1,149   1,149   1,149   1,149 

2030 971 98,26% 14 1,40% 3 0,35% 989 

 

Kõrvalmaanteed jagunevad liikluse iseloomult kaheks. Elamurajoonide piirkonnas kulgevatel 
maanteelõikudel (mnt 11330 algusest kuni Assaku viaduktini ristmikuni, mnt 11113 kogu ulatuses 
mnt 11333 Veski tee kogu ulatuses ja mnt 11334 Raeküla tee enamuses osas) on sõiduautode 
osakaal oluliselt üle 90% ja autoronge liigub kuni 20 ühikut ööpäevas. Tööstusrajoonides kulgevate 
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kõrvalmaanteede lõikudel (mnt 11330 Assaku viaduktist Tallinna ringteeni, Jüri bensiinijaama tee 
ning Raeküla tee algus ehk kogujatee osa) on raskeliikluse osa 200 kuni 600 ühikut ööpäevas ehk 
20 kuni 25% koguliiklusest ning suurema osa raskeliiklusest moodustavad autorongid. Seda 
aspekti tuleb kindlasti arvestada kergliiklusteede planeerimisel ning katendite projekteerimisel. 

 

5.1.2. Autoliikluse analüüsi järeldused ja soovitused 

1. Autotranspordi osas on juba praeguse elanike arvu juures selge, et olemasolevad 
transpordivõimalused (eelkõige Tallinn – Tartu – Võru – Luhamaa maantee kaudu) on 
ammendunud, kuna põhimaanteedel liiklussagedused kasvavad ja järjest keerulisem on kohalikul 
transpordil sinna lisanduda. Sellel suunal on vallal raske olukorda lahendada, kuna põhilised 
kitsaskohad tekivad väljaspool Rae valda (Ülemiste liiklussõlm), mistõttu on põhimaantee 
liiklusolukorra lahendamisel väga oluline koostöö naaberomavalitsuste ja Maanteeametiga. 

2. Tallinna väikese ringtee rajamine või osaline rajamine. Võimaldab Rae valla põhjapiirkonna 
elanikel Tallinna linna suunduda alternatiivseid teid mööda. Sõltuvana sellest, kui pikalt õnnestub 
Tallinna väike ringtee välja ehitada, toimub ka liikluse jagunemine. 

1. Esimese etapina oleks oluline rajada eritasandiline ristmik Tallinn – Tartu – Võru – 
Luhamaa maanteega, mis võimaldaks vähendada vasakpöörete, kui liiklustehniliselt 
kõige aeganõudvamate manöövrite (kõige tundlikuma teiste manöövrite segava 
mõju suhtes)  arvu eelkõige Peetri aleviku kohalikelt tänavatelt Tallinna suunal ning 
seega suurendada läbilaskvust võrreldes olevate ristmikulahendustega. Esimese 
etapiga liiklussagedused oluliselt ei muutuks võrreldes praeguse liiklusskeemiga, 
samas ristmiku läbilaskvuse paranemisega väheneksid ummikud Peetri aleviku 
teedel, küll aga jääksid ummikud Tallinn – Tartu  maanteel. 

2. Teise etapina võiks kaaluda Tallinna väikese ringtee pikendamist Viljandi maanteeni. 
See teeosa võimaldab Peetri aleviku elanikel liikuda Tallinna suunal alternatiivset 
teed pidi. Sobilik Haabersti, Mustamäe, Kristiine, Nõmme Saku, Saue ja Keila kandiga 
seotud inimeste liikumiseks. OÜ Positiumi uuringu põhjal hõlmaks see ~15% Rae 
valla põhjaosast Tallinna suunal igapäevaselt käivatest inimestest, mis vähendaks 
samas suurusjärgus ka Rae valla põhjaosast Tallinna suunal liikuvate sõidukite arvu 
Tallinn – Tartu – Võru – Luhamaa maanteel.  

3. Kolmanda etapina võiks kaaluda Tallinna väikese ringtee pikendamisel Smuuli 
tänavani, mis tekitaks  alternatiivne teekonnavariandi Lasnamäe, Maardu ja 
tõenäoliselt ka kuni 30% Ülemiste piirkonnas tööl käijate jaoks, keda on ~9% Rae 
valla põhjaosast Tallinna suunal igapäevaselt käivatest inimestest.  

4. Neljanda etapina on Tallinna väikese ringtee projektides välja pakutud 
teepikendamist Pirita teeni, mis võimaldaks veel ~2% igapäevaselt Tallinnas käivatel 
inimestel kasutada alternatiivset marsruuti (Pirita ja Viimsi suunad). 

 
Raske on täpselt prognoosida, kui palju võtaks Tallinna väikese ringtee mõne etapi 
rajamine vähemaks liiklust Tallinn – Tartu – Võru – Luhamaa maantee algusest. Samas on 
Tallinna väikese ringtee rajamine põhimõtteliselt ainuke alternatiiv muuta vähegi 
sujuvamaks Peetri aleviku elanike autodega (ja ka liinibussidega) ligipääs Tallinnale 
põhiliselt hommikusel tipptunnil. 
 
Järgnevas tabelis 13 on näidatud perspektiivselt Rae valla põhjaosast Vana-Tartu mnt 
ristmiku, Raudkivi tee ristmiku ning Mõigu tee  ja Läike tee ristmiku kaudu Tallinna suunas 
liikuvate sõidukite perspektiivne hinnanguline arv 2030.a, arvestades tabelis 8 toodud 
perspektiivset lisanduvat elamufondi. Eeldatud on, et liiklus kasvab 1% aastas 
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olemasoleva elamufondi baasil, lisanduvast elamufondist lisandub sõidukeid 514 tk/1000 
elaniku kohta, päevas liigub 70% sõidukitest ning neist 60% liigub Tallinna suunal. Samuti 
on eeldatud, et Vana-Tartu mnt, Raudkivi tee ja Mõigu tee ning Läike tee ristmike kaudu 
liigub Tallinna suunal enamvähem võrdne voog sõidukeid (aluseks IB Stratumi töö 
liiklusloenduse tulemused tipptundidel). 

Tabel 13. Rae valla põhjaosast kolme ristmiku kaudu lisanduv liiklus 2030. a.  

  

Vana-Tartu mnt ristmik Raudkivi tee ristmik Mõigu tee ja Läike tee ristmik  Kokku 

Sõidukeid Osakaal Sõidukeid Osakaal Sõidukeid Osakaal Sõidukeid 

Sõidukeid 2017 keskmiselt ööpäevas 5 550 35% 4 900 31% 5 200 33% 15 650 

Sõidukeid tipptunnil Tallinna suunal 2014.a. 

loenduse alusel 
300 36% 262 31% 280 33% 842 

Sõidukeid 2030. a. oleva elamufondi baasil 

(kasv 1% aastas) 
6 400 35% 5 630 31% 6 000 33% 18 030 

Sõidukeid lisanduva elamufondi arvelt 1 800 35% 1 600 31% 1 700 33% 5 100 

Kokku sõidukeid Tallinn - Tartu - Võru - 

Luhamaa maanteele 2030 
8 200 35% 7 230 31% 7 700 33% 23 130 

Kasv 2030. aastaks võrreldes 2017. aasta 
olukorraga. 

48%   48%   48%   48% 

 
Tabelist 13 nähtub, et liiklussagedused praegusel liiklusskeemi juures kasvaksid 48% võrra 
planeeritud elamufondi väljaehitamise korral, mis tähendab totaalseid ummikuid Rae 
vallast Tallinnasse pääsemisel põhiliselt hommikusel tipptunnil. 
 
Vastavalt tabel 13 andmetele on tabelis 14 leitud, kui palju väheneb perspektiivne 
liiklussagedus vaadeldud kolme ristmiku baasil Tallinna väikese ringtee etappide 
väljaehitamise järgselt. 

Tabel 14.  Lisanduva liikluse muutus Tallinn – Tartu mnt-l Tallinna väikese ringtee etappide 

väljaehitamisel. 

Tallinna väikese ringtee väljaehitamise etapp 
Praegune 

liiklusskeem 
I II III IV 

Lisanduvaid sõidukeid Tallinn - Tartu - Võru - 

Luhamaa maanteele 
23 130 23 130 19 630 17 580 17 130 

Liiklus Tallinna suunal alternatiivseid teid pidi 0 0 3 500 5 550 6 000 

Lisanduv liiklus Tallinna suunal kokku 23 130 23 130 23 130 23 130 23 130 
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Vaadeldav liiklus Tallinna väikesel ringteel hakkab II ja III etapi väljaehitamisel koosnema ka 
transiitliiklejatest, kes kasutavad Tallinna erinevate linnaosade vahel liikumiseks alternatiivset 
teevarianti. Sellega tuleb arvestada Tallinna väikese ringtee projekteerimisel, keelates näiteks 
elamupiirkondade läbimisel (lõigul Taru mnt kuni Viljandi mnt) raskeliikluse liikumise, piirates 
vajadusel liikumiskiirust ning arvestada müra leevendavate meetmetega. 

Mõningad aspektid, mida võiks silmas pidada Tallinna väikese ringtee planeerimisel:  

- esialgse liiklusprognoosi põhjal piisaks Tallinna väikese ringtee rajamisest 1+1 sõidurajaga teena, 
kuna nii Viljandi maantee kui ka Smuuli tänav ehk mõlemad ühendatavad teed on hetkel 1+1 
sõidurajaga. Samas liiklussageduste kasvu korral on arvestatud näiteks Smuuli tänava viadukti 
projektis teise sõiduraja osa võimaliku juurdeehitamisega ning tõenäoliselt on võimalik ka Viljandi 
maanteed laiendada 2+2 sõidurajaga teeks. Seega võiks maa broneerimisel tulevikus arvestada 
võimaliku 2+2 sõidurajaga tee äramahtumisega.  

- Küll tundub mõistlik kohe 2+2 sõidurajaga pluss kergliiklusrada (või kergliiklustunnel läheduses) 
ehitada eritasandilised risted Tallinn – Tartu maanteega ja tõenäoliselt ka Vana-Tartu maanteega 
kui Rae valla põhjaosa asumite põhilise ühendusteega, kus esialgu 1+1 sõidurada oleks otsesuunas 
liiklejatele ning teised rajad mõlemas sõidusuunas pöörajatele, mis tõstaks ristete läbilaskvust. 
Samas ülejäänud kvartalisisesed ristmikud võiksid olla samatasandilised kas ringristmikud, mis 
toimivad hästi liikluse rahustajana, või siis kanaliseeritud ristmikud.  

- Elamupiirkonnas (Tartu mnt ja Viljandi mnt vahel) oleks otstarbekas planeerida kiiruspiirang 
maksimaalselt 70 km tunnis ning raskeliikluse liikumispiirang. See väldiks Tallinna väikese ringtee 
kujunemist Tallinna asumite ühendusteeks läbi Rae valla ning samas võimaldaks ohutumat 
liiklusruumi ning teeületusvõimalusi kergliiklejatele.  

- Eriti olulise kergliiklejate koondumiskoha korral võiks kaaluda ka kergliiklustunneli rajamist kas 
Tallinna väikese ringtee või ka Vana-Tartu maantee alla (täpsemalt selgub ilmselt peale 
kergliiklejate liikumisvõimaluse üle Tallinn – Tartu maantee selgumist). Täpsemad lahendused 
saaks kujundada peale põhjaliku liiklusuuringu  koostamist piirkonnas. 

3. Eritasapinnaliste ristete rajamine praeguste foorjuhtimisega ristmike piirkonda või asemele. 
Planeerides ja rajades olemasolevate foorjuhtimisega ristmike (Tartu mnt – Vana-Tartu mnt 
ristmik, Tartu mnt – Raudkivi tee ristmik ja Tartu mnt – Läike tee – Mõigu tee ristmik) piirkonda 
eritasandilise(d) riste(d) vähendaks oluliselt vasakpöörete vajadust ning parandaks ristmike 
läbilaskvust võrreldes praeguse olukorraga. Samas lisandub siiski kogu liiklus (välja arvatud Rae 
valla erineval pool Tallinn – Tartu – Võru – Luhamaa maanteed paiknevate asumite vaheline liiklus) 
Tallinn – Tartu – Võru – Luhamaa maantee niigi ülekoormatud osale Tallinna piirist kuni Ülemiste 
sõlmeni. Sellise ristmike lahendusena on OÜ Teedeprojekt poolt koostatud eelprojekt – töö nr 
75009EP.   Riste(te) rajamisel tuleks tagada ka nende kasutatavus kergliiklejate poolt. 
 
Reaalselt saab ristmike väljaehitamist kaaluda etapiviisilisena vastavalt vajadusele, kuid maa oleks 
mõistlik nende ehitamiseks siiski aegsasti broneerida. Esmajärjekorras on oluline Tallinna väikese 
ringtee eritasandilise ristmiku väljaehitamine.  
 
Kaabli tee ja Kungla tee riste väljaehitamine võimaldaks kaotada vasakpöörded Kaabli teele ja 
Vana-Tartu maanteelt, mis parandaks ristmike läbilaskvust, kuid ei lahenda Ülemiste ristmiku 
läbilaskvuse teemat. Samas võimaldaks sellise riste väljaehitamine tulevikus muutsuuna raja 
lisamist Tallinn – Taru maantee keskele. 
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Mõigu tee – Tähnase tee riste ehitamine muutuks aktuaalseks Tallinna väikese ringtee ristmiku 
ammendumisel pöörajate mahutamiseks (seoses Tallinn – Tartu maanteele pöörajate suure 
arvuga ei mahu sõidukid rampidele ning jäävad häirima Tallinna väikesel ringteel otseliikujaid). 
 

 
Joonis 18. Rae põhjaosa perspektiivsed trassid ja sõlmed 2030. 

4. Liikluse ümbersuunamine Tallinna ringtee kaudu. Tallinna ringtee on eeskätt mõeldud 
kaugemalt Tallinna suunal saabuva liikluse hajutamiseks ning raskeliikluse Tallinnast 
möödasuunamiseks. Kuna Tallinna ringteel on toimunud, toimuvad või on planeeritud olulised 
ümberehitustööd (s.h. Juuliku – Tabasalu ühendustee rajamine), siis ilmselt mingi osa senini 
Tallinn – Tartu – Võru – Luhamaa maanteed pidi Tallinna suunduvast transpordist otsib 
alternatiivseid ligipääse Tallinnale Tallinna ringtee kaudu. Samas ei ole ilmselt väga realistlik Rae 
valla põhjaosa elanike suunamine sellele alternatiivsele marsruudile, kuna tähendaks oluliselt 
teepikkuste kasvu. 

5. Lisaks tuleb olemasolevate ja uute detailplaneeringute elluviimisel veelkord kaaluda kohaliku 
teedevõrgu toimimist, et tagada selle vastavus Eesti normidele (sealhulgas Linnatänavate 
standardi uuele redaktsioonile), vältida transiitliikluse sattumist elamukvartalitesse (nt Peetri ja 
Järveküla vahelisel alal), võimaldada ühistranspordile optimaalsed liikumismarsruudid ja peatuste 
kohad, tagada inimestele optimaalne ja turvaline ligipääs ühistranspordipeatustele ning 
kaubandus- ja/või teenindus- ning haridusasutustele, rajada piisavas mahus nõutud laiusega 
parkimiskohti jne. Samuti tuleb kaaluda optimaalse jalgratta- ja jalgteede võrgustiku rajamist, 
sealhulgas kergliiklejate ohutud ülepääsuvõimalused piirkonna põhimaanteedest. 

Üldised soovitused:  

1. Tallinna suunas liikumiseks Rail Balticu perspektiivse Assaku reisiterminali ja/või samasse 
koridori planeeritava perspektiivse 1520 mm laiuse rööpmelaiusega reisirongide  
kasutamine. Leiaks ilmselt mingil määral kasutamist Assaku reisiterminali valmimisel, kuid 
selle rajamine ei sõltu Rae vallast. Küll aga tuleks reisiterminali ja rongipeatuste ehitamise 
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otsustamisel planeerida piisaval hulgal parkimiskohti terminali ja peatuste piirkonnas, mis 
võimaldaks ümberkaudsetel elanikel jätta oma sõidukid parklasse ja liikuda edasi rongiga. 
Sarnaselt tuleks planeerida kergliiklejate ligipääsuvõimalused terminalile ning vajadusel 
korrigeerida busside marsruute. 
 

2. Trammiliini pikendamine Tallinna linnast kas Peetri alevikuni, Assakuni või Jürini. 
Trammiliini pikendamine võimaldaks kiirema liikumisvõimaluse Rae valla põhjaosa asumite ja 
Tallinna linna vahel sõltuvana trammitee pikendamise ulatusest.  Trammiliini rajamise 
eeliseks on rohkemate peatuste olemasolu võrreldes Rail Balticu raudteega ning oluliselt 
kiirem võimalus jõuda Tallinnasse võrreldes ratastranspordi kasutamisega, kuna tramm 
kasutab alternatiivset liikumisteed ja ei sõltu oluliselt liiklussagedustest Tallinna – Tartu – 
Võru – Luhamaa maanteel ja samuti ka Ülemiste liiklussõlmes ning Tallinna tänavatel. 
Arvestades Peetri küla aleviku perspektiivset rahvaarvu, võiks trammiliin kujuneda oluliseks 
alternatiiviks Tallinnasse liikumisel. Edasise trammitee võimaluse selgitab tasuvusanalüüs. 
 
Samuti võimaldaks trammiliikluse käivitamine muuta busside marsruute, et vältida 
dubleerimist ning katta ligipääsuvõimalustega võimalikult laiem osa Tallinna linnast. Trammi 
kasutajate arv sõltub väga mitmetest asjaoludest ning on numbriliselt raskesti prognoositav. 
Mõjutegurid oleks: liiklussagedused Tallinna-Tartu maantee alguses ja Ülemiste liiklussõlmes, 
samuti mujal Tallinna tänavatel (mida tihedam liiklus ja ummistunumad ristmikud, seda 
rohkem kasutatakse trammi), trammide liikumisgraafikud ja peatused, kuhu trammiga 
pääseb, sõidupileti maksumus, autokütuse maksumus, parkimiskorraldus Tallinna linnas 
(parkimistasu suurenemisel või parkimise keeluala laienemisel trammikasutajate arv 
suureneb), samuti suureneb reisijate arv sobivate pargi ja reisi parklate rajamisel 
trammipeatuste läheduses. Õnnestunud trammiliikluse käivitamisel ning eeldusel, et 
Tallinnas sõidukite arv kasvab ning parkimiskohad vähenevad/kallinevad, võib eeldada, et 
isegi kuni 50% Rae valla põhjaosast Tallinna suunal ja vastupidi liikuvatest inimestest 
kasutaksid enamusel kordadel sõiduks trammi ja/või bussi. See omakorda võiks tähendada 
25-30% autoliikluse vähenemist liikluse lisandumisel Tallinn – Tartu maanteele ning 
võimaldaks jõuda tagasi umbes praegusele tasemele ehk 16000 Tallinn – Tartu maanteele 
lisanduvale sõidukile ööpäevas kolme praeguse foorjuhitud ristmiku piirkonnas.  
 

3. Soodustada ühistranspordi ja kergliikluse kasutamist. Olemasolev ühistranspordi 
(liinibussid) võrk on hetkel optimaalne, kuid takistuseks saab analoogselt autoliiklusele 
olukord Tallinn-Tartu-Võru-Luhamaa maanteel. Leevendust pakuks ühistranspordiradade 
rajamine, mis ei sõltu Rae vallast. Kergliikluse ligipääs Tallinna linnani on tagatud, kuid siin on 
takistuseks Tallinna linna kaugus Rae vallast, mis ületab jalgsiliikumise kriitilise piiri (kuni 2 
km) ning on üldjuhul ka jalgrattaga liikumise kriitilise piiri (kuni 10 km) lähedal. Samas tuleb 
vallasisese teedevõrgu rajamisel arvestada kergliikluse kasutamise võimalust, mugavust ja 
ohutust, et vähendada ka valla erinevate punktide vahelist autoliiklust. Uute tänavate 
projekteerimisel tuleb kaaluda ka kergliiklejate liikumisvõimaluste tagamist. Aktiivne 
kergliiklus vallasiseselt (tööle ja kooli) vähendab vallasisese autoliikluse tihedust, muuhulgas 
ka Tallinn – Tartu – Võru – Luhamaa mnt ületamist autodega, mis omakorda vähendab 
olemasolevate ristmike liikluskoormust. Samas toimib see ainult kergliiklemiseks sobivate 
teeolude ja teede aastaringse korraliku hoolduse korral. 
 

4. Arendada vallasiseselt kaubandus- ning teenindusettevõtete ning töökohtade võrgustikku, 
mis vähendaks vajadust sõitude järele Tallinna suunal. Kindlasti on siin vallal kõige 
suuremad mõjutamise võimalused, kuid Tallinn suurlinnana on ja jääb tõmbekeskuseks ka 
edaspidi. Arvestades detailplaneeringutega planeeritud elamispindade iseloomu 
(ridaelamute ja eramute suur hulk) võib eeldada, et olulisel määral jäädakse siiski Tallinnaga 
tööalaselt seotuks. 
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5.2. Bussi- ja trammiliiklus 

5.2.1. Läbivad bussiliinid 

Rae valla territoorium on üldjoontes üsna hästi kaetud erisuunaliste Harjumaa avalike liinide 
marsruutidega ning otseühenduse võimalused on olemas ka Tartuga (joonis 19). Lisaks läbib valda 
raudtee ning valla territooriumile jääb Lagedi rongipeatus, kus peatuvad Tallinn-Aegviidu rongid 
14 korda päevas. Täiendavalt on mitmete suuremate ettevõtete töötajate veoks kasutusel 
eribussid. 

Tallinna lähipiirkonna liikumisviiside uuring näitas, et praegu kasutab igapäevaselt ühistransporti 
alla 10% vastanutest. Seejuures ollakse enim rahul peatuste läheduse ja sõidumugavusega, 
negatiivselt hinnatakse aga ümberistumis võimalusi, hinda ning liinide marsruute. Enim 
soodustaks ühistranspordi kasutamist sobivamad ja kiiremad ühendused ning ühtne piletisüsteem 
Tallinna ühistranspordiga (sh rong). 

Joonis 19: Rae valda teenindavate avalike liinide liinivõrk 

Rae valla põhjaosa ühendavad Tallinna linnaga käesoleval hetkel avaliku teenuse lepingu alusel 
sõitvat 13 Harjumaa bussiliini ja 4 kommertsliini (joonis 20). Valdavalt on igal liinil päevas 4 – 5 
väljumist, mõnel üksikul ka kümmekond, jättes graafikusse pausid ennelõunasele ja 
pärastlõunasele ajale. Erandiks on siin liin nr 121, millel on väljumisi igal tunnil ning hommikusel 
ja õhtusel tippajal kaks korda tunnis. Ka kommertsliinid on sarnase väljumissagedusega. Võrreldes 
piirkonda jäävate bussipeatuste asukohti elanike tihedusega on näha, et eriti Peetri ja Assaku 
alevikus jäävad mitmete piirkondade elanikud peatusest kaugemale kui 1 km. Kuna tegemist on 
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juba pigem linnalise keskkonnaga, on hea peatuste kaugus elanike jaoks 500 meetrit. Pikema 
distantsi puhul langeb koheselt tõenäosus ühistranspordi kasutamiseks. 

Autole atraktiivse alternatiivi pakkumiseks tuleks tihendada ka hommikusel ja õhtusel tööga 
seotud liikumiste tippajal väljumiste ja saabumiste arvu valla suuremates keskustes. Seejuures on 
heaks võimaluseks ühendada koolide ja lasteaedade juures olevad parklad ja 
ühistranspordipeatused pargi ja reisi võimalusteks, luues nendest punktidest vanemate jaoks 
päeva alguse ja lõpuga kattuvad ühendused. 

Lähtudes Harjumaa Ühistranspordikeskuse loendusandmetest tehti 2017. aastal Rae valda 
teenindavate liinidega kokku üle 244 000 reisi mõlemas suunas, mis on keskmiselt üle 1300 reisi 
alguse päevas. Kuna reeglina sõidetakse bussiga edasi-tagasi, siis võiks eeldada, et reisijate arv on 
ligikaudu poole suurem. Sellele lisanduvad veel kommertsliinidega sõitjaid, mille kohta aga 
täpsemad andmed kahjuks puuduvad. Võrreldes 2016. aastaga tõusis ühistranspordi kasutamise 
arv kogu vallas kokku 18%, aga valla põhjaosa peatustes koguni 34%. Planeeringuala peatustest 
on selgelt enim sõitjaid liinidel, millel on tihedamalt väljumisi ja läbivad Peetri piirkonda (tabel 
15 ja joonis 21). Üle 10 000 sõidu alustati 2017. aastal Uusmaa, Peetri kooli ja Lehmja peatustest. 
Peetri kooli, Lehmja ja Mõigu peatuste juurde võib kaaluda rattaparklate ning pikemas 
perspektiivis ka pargi ja reisi parklate rajamist. Ent see eeldab, et eelnevalt on rajatud 
ühistranspordi rajad ning bussiühenduse kiirus Tallinnaga on kasvanud.  

Tabel 15. Reisijate arvud Rae valla liinidel. Allikas: Harjumaa Ühistranspordikeskus 

 

 

 

Liin 2016 2017 Muutus 2016-17 

105 7165 5447 -1718 

105E 351 436 85 

106A 7909 8063 154 

116 4553 4571 18 

116A  9 9 

120 25656 27134 1478 

121 34498 48256 13758 

125 16520 14676 -1844 

130 15457 16460 1003 

131 9116 12212 3096 

132 5654 22960 17306 

132A  328 328 

134  545 545 

135 18360 18080 -280 

135C 5617 5381 -236 

138 47525 48820 1295 

139 6907 7006 99 

144 1524 1471 -53 

162  1753 1753 

J14 28 414 386 

J7 4 24 20 

Kokku 
sõitjaid 

206844 244046 37 202 
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Joonis 20: Rae valla põhjaosa teenindavad Harjumaa avalikud liinid ja  peatuste asukohad
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Joonis 21. Rae valla põhjaosa peatustes sõitu alustanud reisijate arv 2016. ja 2017. aastal. Allikas: 

Harjumaa Ühistranspordikeskus 

Uute peatuste kavandamisel tuleb kaaluda reisi kestuse kasvu ning teenindatavate elanike hulga 
suhet. Suuremate arendusalade valmimisel näiteks Järveküla või Rae külas on ilmselt otstarbekam 
uute marsruutide avamine (või olemasolevate kattuvate liinide hajutamine) kui olemasoleva 
marsruudi pikendamine. Olemasolevate peatuste ja liinide teeninduspiirkondade juures tuleks 
kaaluda ühe liini suunamist koos peatuse lisamisega Kuldala teele. Ühistranspordiga tuleks siduda 
ka Vana-Järveküla ja Hiiemäe tee elanikud, eriti kui nende kahe piirkonna vahele lisanduvad uued 
elamualad. Teisel pool Tallinn-Tartu maanteed tuleks kaaluda otseliini loomist Tallinna linna, mis 
ühendaks ka hetkel peatustest üle 1 km kaugusele jäävad elamupiirkonnad. 

5.2.2. Kohaliku tasandi ühendused  

Valla põhjaosa elanikke teenindab 4 kohalikku bussiliini, viies liin ulatub planeeringuala piirile ning 
ühendab piirkonda valla lõunaosaga (joonis 22). Kokku on vallas käigus 10 liini, mis põhiliselt 
toimetavad valla lapsi tasuta valla koolidesse, mis tähendab, et enamasti on üks väljumine 
hommikul enne kooli algust ning paar väljumist tagasisuunal pärast koolipäeva lõppu. Liine võivad 
kasutada ka kohalikud elanikud, kuid tööl käimiseks igapäevaselt ühendused ei sobi, kuna liinide 
tagasisõidu aeg sõltub kooligraafikust. Samas on praegusel hetkel vallasisene ränne pigem väike 
ning õhtused väljumised võivad olla pigem vajalikud lastele huviringides osalemiseks. 

Küll aga on võimalik liine R1 ja R10 kasutada linnaserva jõudmiseks, kust on võimalik ümber istuda 

Tallinna bussiliinile nr 2 ning sõita edasi kesklinna ja sadama suunal. Kaaluda nr 2 liinile peatumise 

lisamist Pühamägi peatuses ka linna suunal liikumisel.  

105 105E 120 121 125 130 131 132 132A 134 135 135C 138 139 144 162

2016 1583 171 4244 3449 2324 4063 2834 3894 2193 1571 1088 1951 901

2017 1239 110 3658 4825 2003 3858 2810 1512 170 53 1993 1611 9399 2177 776 1753
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 Joonis 22: Rae valla põhjaosa teenindavad kohalikud bussiliinid 

5.2.3. Ühistranspordi konkurentsivõime  

Kõik avalikud liinid liiguvad läbi Tallinna otse mööda Tartu maanteed ning lõpetavad Tallinnas Balti 
jaamas, läbides kesklinna. Ka kommertsliinid alustavad ja lõpetavad üldiselt kesklinnas. Sellised 
marsruudid teevad liinide kasutamise ebasobivaks ja mitteatraktiivseks vähemalt pooltele 
Tallinnas tööl käijatest, kuna eeldavad sihtkohta jõudmiseks ümberistumisi. Arvestades, et 
inimesed on üldiselt valmis kõndima 10-15 minutit (u 1 km) peatusest, jäävad isegi mitmed 
olulised töökohtade piirkonnad Ülemistel ning Kesklinnas kaugele. Seega oleks 
konkurentsivõime tõstmiseks ning paremate ühenduste tagamiseks vajalik mitmekesistada liinide 
marsruute Tallinna linna piires nii, et oleks võimalik otse jõuda ka Pärnu mnt-Liivalaia ja Kristiine 
kanti. 

Tabelis 16 on toodud võrdlevana ajakulu analüüs: vaadeldud on erinevate transpordiviisidega 
liikumist kolmest planeeringuala piirkonnast, sihtkohtadeks on võetud mobiilpositsioneerimise 
alusel välja tulnud 11 peamist igapäevast sihtkohta Tallinnas. Võrreldud on hommikust liikumiste 
tippaega nii, et sihtkohta jõutakse kell 9.00, kuna just siis on inimeste jaoks sihtkohta jõudmise 
kiirus kõige olulisem ja mõjutab enim eri liikumisviisi kasuks otsustamist. Tabelis toodud aegadele 
tuleb veel juurde arvestada peatusesse liikumise aega.  

Tabelist on näha, et ühistransport on tipptundidel konkurentsivõimeline või võimaldab 
keskmiselt kiiremini sihtkohta jõuda Kesklinna 1 tsooni, Põhja-Tallinnasse ning Vanalinna. Ka 
Ülemiste on tipptunnil ühistranspordiga küllalt hästi ligi pääsetav. Teistesse piirkondadesse jõuab 
auto juba üle 10 minuti kiiremini. Rong, mis võiks ajaliselt konkureerida või kiiremat ühendust 
pakkuda, jääb praegusel hetkel valla põhjaosa kasutajate jaoks liiga kaugeks. Ühenduste kiiruse 
tõstmiseks oleks vajalik eristada ühistranspordi rajad vähemalt linna piirist Ülemiste ristmikuni. 
Küll on aga Peetri alevikust Kesklinna ning Ülemistele jalgrattaga piisavalt kiired 
liikumisvõimalused, mida võiks ja tuleks elanikele rohkem tutvustada. 
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Tabel 16. Peamiste lähte- ja sihtkohtade ajalise konkurentsivõime võrdlus 

Keskmine liikumisele kuluv aeg hommikusel tipptunnil 

Sihtkoht 
Auto 
(min) 

Auto 
(maks) 

Auto 
keskmine Ühistransport Rong Jalgratas 

Auto kiirem 
ühistranspordist 

Peetri 

Kesklinn1 18 45 32 24  36 -8 

Ülemiste 10 26 18 23  19 5 

Kesklinn2 14 35 25 39  34 15 

Kristiine 14 28 21 34  42 13 

Mustamäe 20 45 33 46   14 

Põhja-

Tallinn 20 45 33 41   9 

Nõmme 22 45 34 64   31 

Vanalinn 22 45 34 36   3 

Haabersti 22 45 34 49   16 

Lasnamäe1 18 40 29 45   16 

Lasnamäe2 20 40 30 48   18 

Rae 

Kesklinn1 20 50 35 30 54  -5 

Ülemiste 12 35 24 31 36  8 

Kesklinn2 16 40 28 36 52  8 

Kristiine 16 35 26 46 54  21 

Mustamäe 22 50 36 46   10 

Põhja-

Tallinn 22 50 36 33   -3 

Nõmme 24 40 32 75   43 

Vanalinn 24 50 37 34 58  -3 

Haabersti 24 50 37 42   5 

Lasnamäe1 18 26 22 40   18 

Lasnamäe2 18 26 22 43   21 

Assaku 

Kesklinn1 22 50 36 30 48  -6 

Ülemiste 14 35 25 29 30  5 

Kesklinn2 18 40 29 45 46  16 

Kristiine 18 35 27 37 51  11 

Mustamäe 24 45 35 49   15 

Põhja-

Tallinn 24 50 37 48   11 

Nõmme 20 35 28 70   43 

Vanalinn 26 50 38 34   -4 

Haabersti 26 55 41 60   20 

Lasnamäe1 20 30 25 50   25 

Lasnamäe2 20 28 24 52   28 
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5.2.4. Trammiliini pikendamine Tallinna linnast kas Peetri alevikuni, Assakuni või Jürini.  

Trammiliini pikendamine loob alternatiivse liikumisvõimaluse Rae valla põhjaosa asulate ja 
Tallinna linna vahel. Trammiliini rajamise eeliseks on  oluliselt kiirem võimalus jõuda Tallinnasse 
võrreldes ratastranspordi kasutamisega, kuna tramm kasutab alternatiivset liikumisteed ja ei sõltu 
oluliselt liiklussagedustest Tallinna – Tartu – Võru – Luhamaa maanteel ja samuti ka Ülemiste 
liiklussõlmes ning Tallinna tänavatel. Arvestades Peetri piirkonna perspektiivset rahvaarvu, võiks 
trammiliin kujuneda oluliseks alternatiiviks Tallinnasse liikumisel. Edasise trammitee võimaluse 
selgitab tasuvusanalüüs, mille teostamise on Harjumaa Omavalitsuste Liit algatanud. Käesolev 
liikuvusuuring analüüsib allpool 3 erinevat trammitee varianti, mis võiks olla valla poolseks 
sisendiks trammi trajektooride kaalumisel tasuvusanalüüsi raames. 

Võttes aluseks praegused liikumismustrid ja peamised sihtkohad tööalases pendelrändes 
Tallinnas, sobiks tramm liikumiseks kauguse ja trassi poolest u 50% Tallinnas tööl käivatest 
inimestest. Võimaliku trammitrassi vahetusse ümbrusse jääb prognooside kohaselt umbes 9000 
elanikku (kuni Assaku alevikuni), kelledest praeguste trendide jätkumise korral käiksid tööle 
Tallinna linna 60% ehk 5400 inimest. Neist omakorda umbes poolte sihtkoht jääks optimaalse 
jalgsikäigu ehk 10-15 minuti kaugusele trammipeatustest. Maksimaalselt võib loota, et neist 
omakorda pooled oleksid valmis ja neil oleks võimalik oma igapäevased käigud teha ilma autota. 
Samas pakuks ühendus võimalusi Jürist kiiremaks ühenduseks Ülemiste piirkonda ning lihtsustaks 
ka Rae valda tööle tulijate liikumisi.

Trammitee kulgemise osas on järgnevalt analüüsitud järgmisi trajektoore: 
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Variant 1. 

Tehnilised aspektid 
Pikkus Tartu mnt ja Kaabli tn ristmikust Järveküla koolini 3.3 km, Assaku jaamani 6.3 

km, Jürini 9.6 km 

Pikkus kasvab, kui otsustada tuua trammitrass 
läbi Mõigu Selveri ristmikku ning Rae 
tehnopargis ehitada välja 2 haru. 

Trammitee üle Tartu mnt toomise vajadus Jah, Mõigus ja Assakul. 
Trammitee RB trassi alt/pealt toomise vajadus Jah, Assakul. 
Linnaruumilised aspektid 
Liinikoridor arvestab juba tekkinud teenuste 
ruumilise jaotusega (vt joonis 6 ptk 3.1.3) 

Jah, trass läbib Peetri, Järveküla ja Assaku 
olulisemaid teenuste koondumispunkte. 

Liinikoridor arvestab uute tõmbepunktidega, 
mis kujunevad kavandatava maakasutusega 

Jah, liin läbib Vana-Tartu ja perspektiivse 
väikese ringtee ristumiskohta, mis on Rae valla 
põhjaosas sobivaks alaks kontoritöökohtade 
loomiseks. 

Liinikoridor arvestab olemasolevate ja uute 
elamualadega. 

Jala on trammiliinini võimalik jõuda Peetris, 
Järvekülas ja Assakul. Rae külas jääb 
trammiliin mugava kasutuse raadiusest (500 m 
peatuseni) kaugeks.  

Pargi ja reisi ratta- ja autoparklate 
väljaarendamisel on trammiliinini võimalik 
jõuda kõikidest elamupiirkondadest, kuid Rae 
külast on kasutusmugavus tõenäoliselt 
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väiksem, kuna trammi kasutamiseks tuleb 
sõita Assakule, teisele poole Tartu mnt või 
Peetrisse. 

Liinikoridor arvestab olemasolevate ja uute 
ettevõtlus-tootmispiirkondadega 

Trammiga on võimalik jõuda Mõigu 
tööstusparki, Järvekülas Tartu mnt ja Vana-
Tartu mnt vahele jäävatele tootmisaladele ja 
Rae tööstusparki; samuti kontoritöökohtade 
võimalikule arendusalale.  

Tööstusalade teatud osad Tartu maanteest ida 
pool jäävad eemale mugava (500 m) jalakäigu 
kaugusest. 

Alternatiivse autovaba ühenduse tekkimine Trammikoridor läbib Assaku rongipeatust, 
mistõttu tekib ühenduse võimalus Ülemiste-
Kesklinna-Balti jaama suunal, teisalt ka  
Männiku-Saku suunal. 
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Variant 2. 

Tehnilised aspektid 
Pikkus Tartu mnt ja Kaabli tn ristmikust 
(liin läbib või jõuab kohakuti) 

Järveküla koolini 2.8 km, Assaku jaamani 5.6 
km, Jürini 8.9 km 

Trammitee üle Tartu mnt toomise vajadus Jah, Mõigus (või enne Mõigut) ja Järvekülas. 
Trammitee RB trassi alt/pealt toomise vajadus Jah, Assakul. 
Linnaruumilised aspektid 
Liinikoridor arvestab juba tekkinud teenuste 
ruumilise jaotusega (vt joonis 6 ptk 3.1.3.). 

Arvestab Peetri olulisemate teenuste 
koondumispunktidega, jäädes eemale 
Järveküla ja ka Assaku koondumiskohtadest. 

Liinikoridor arvestab uute tõmbepunktidega, 
mis kujunevad kavandatava maakasutusega 

Arvestab uue kontoritöökohtade loomise ala 
põhjapoolse osaga, kuid ei kata lõunaosa; ei 
arvesta Järveküla tõmbekeskusega 

Liinikoridor arvestab olemasolevate ja uute 
elamualadega. 

Arvestab Peetris; Järvekülas, Assakul ja Rae 
külas vähem/pigem mitte.  

Liinikoridor arvestab olemasolevate ja uute 
ettevõtlus-tootmispiirkondadega 

Arvestab eelkõige Järvekülas, Rae külas ja Rae 
tööstuspargis, valdavalt neid alasid läbides. 
Tööstusalade teatud osad Tartu maanteest ida 
pool jäävad eemale mugava (500 m) jalakäigu 
kaugusest. 

Alternatiivse autovaba ühenduse tekkimine: 
tramm+ rong 

Trammikoridor läbib Assaku rongipeatust, 
mistõttu tekib ühenduse võimalus Ülemiste-
Kesklinna-Balti jaama suunal, teisalt ka  
Männiku-Saku suunal. Samas, kuna trammi 
trajektoor on pigem ärimaid läbiv, siis elanike 
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jalakäigukaugus trammile suureneb, mistõttu 
nt Assaku jaama võiks sõita ka autoga.  

Variant 3. 

Tehnilised aspektid 
Pikkus Tartu mnt ja Kaabli tn ristmikust 
(liin läbib või jõuab kohakuti) 

Järveküla koolini 2.7 km, Assaku jaamani 5.5 
km, Jürini 8 km 

Trammitee üle Tartu mnt toomise vajadus Jah, Mõigus (või enne Mõigut)  
Trammitee RB trassi alt/pealt toomise vajadus Jah, Assakul. 
Linnaruumilised aspektid 
Liinikoridor arvestab juba tekkinud teenuste 
ruumilise jaotusega (vt joonis 6 ptk 3.1.3.). 

Jah, trass läbib Peetri olulisemaid teenuste 
koondumispunkte, jäädes eemale Järveküla ja 
ka Assaku koondumiskohtadest. 

Liinikoridor arvestab uute tõmbepunktidega, 
mis kujunevad kavandatava maakasutusega 

Arvestab uue kontoritöökohtade loomise ala 
põhjapoolse osaga, kuid ei kata lõunaosa; ei 
arvesta Järveküla tõmbekeskusega. 

Liinikoridor arvestab olemasolevate ja uute 
elamualadega. 

Arvestab Peetris ja Assaku aleviku poolses 
osas, pigem ei arvesta Järvekülas ja Rae külas.  

Liinikoridor arvestab olemasolevate ja uute 
ettevõtlus-tootmispiirkondadega 

Arvestab Peetris, Järvekülas, Assakul ja Rae 
tööstuspargis (kuigi jääb enamus osale 
tööstuspargi alast kaugele). 

Alternatiivse autovaba ühenduse tekkimine: 
tramm+ rong 

Trammikoridor ei läbi Assaku rongijaama, kiire 
ja mugav ühilduvus puudub 
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Eelnevate variantide võrdluses on linnaruumiliselt ja funktsionaalselt sobivamaks variant 1.  

Trammiliini kavandamise peamiseks eesmärgiks on võimaldada Rae elanikele autovaba liikumist 
Tallinna linna hommikusel tipptunnil ja tagasi tööpäeva järgselt. Lähtudes Rae põhjaosa elanike 
vajadusest, on eelistatav variant 1, kuna selles on trassi maksimaalselt toonud elanikuni – st trassi 
kulgemine läbi elamualade ja elamualade piiril võimaldab enim trammini jõudmist jalgsi, samas 
võimaldab kasutada ka pargi ja reisi lahendusi kas ratta või autoga. Variantide 2 ja 3 puhul jääb 
elamualasid trassikoridori vähem, mistõttu toetuks antud variantide puhul trammikasutus 
tugevamalt pargi ja reisi meetodile. Eelistatav on trammini jõudmise võimaluste paljusus: nii jalgsi, 
rattaga kui autoga. 

Funktsionaalselt arvestab variant 1 enam tekkinud ja tekkivate teenuste, töökohtade ja 
elukohtade paigutusega. Variandid 1 ja 2 raskuskese nihkub enam ettevõtlusalade teenindamisele 
ning kaotab sellega fookuse, mis on trammitee rajamise peamine eesmärk. 

Variant 1 negatiivseks pooleks on trammitee pikkus ja sellega seotud sõiduaja kasv, mis võib 
trammi atraktiivsust oluliselt vähendada: juba praegu võtab Lennujaamast kesklinna (Nt Viru 
peatusesse, ca 4,6 km ja 10 vahepeatust) trammiga sõitmine aega u 20 minutit, mis tähendab, et 
Peetri alevikust lõuna poole ei pruugi tramm ajaliselt atraktiivne olla.  

Variandi 1 negatiivsete aspektide vähendamiseks ja leevendamiseks on soovitatava kaaluda 
järgmisi meetodeid: 

1) Kaaluda vähem looklevat trammikoridori Peetri ja Järveküla kooli vahelises lõigus, mis võib 
vähendada ka vajalike peatuse arvu. Arvestades ca 500-600 m peatusevahega, võiks 
praeguse lahenduse lühema haru puhul Mõigust Järveküla koolini  olla 7 peatus (Mõigu, 
Peetri Selver, Peetri kool, Väike ringtee/Tartu mnt ristmik, Väike ringtee, Väike 
Ringtee/Vana-Tartu mnt ristmik, Järveküla kool).   

2) Kasutada tipptunnil nn ekspresstramme, mis ei peatu Rae põhjaosa kõikides peatustes.  
3) Tõsta trammide tehnilist sõidumugavust (nt Wifi jms), kasutatav töökontorina (sarnane 

kasutus nagu Elroni I klassi reisijatel). 
4) Pehmed meetodid: 

a. Muuta elanike suhtumist trammisõitu kui nn kasutusse või raisatud aega – nt 
trammsõit kui asjalikult veedetud aeg nt töötamiseks, lugemiseks või 
puhkamiseks. 

b. Propageerida pargi ja reisi süsteeme, nt rattaga trammile liikudes nii logistiline kui 
ka terviseaspekt.  

c. Tutvustada tramm+rong alternatiivi Tallinna jõudmisel. 
5) Täiendavalt tuleks koostöös Tallinna linnaga uurida võimalusi trammi ühenduskiiruse 

suurendamist linna sees (eeskätt fooriprioriteedi loomise võimalus trammile). 

5.2.5. Ühistranspordivõrgu analüüsi järeldused ja soovitused 

1. Liinide arv ja katvus on üsna optimaalne, probleemiks eelkõige sarnaselt autoliiklusele pikk 
sõiduaeg tipptundidel ning liini marsruutide sobivus. Olukorda aitaks parandada eraldatud 
ühistranspordi rada Tallinnasse sisse- ja väljasõidul. Ühenduste kiiruse tõstmiseks oleks vajalik 
eristada ühistranspordi rajad vähemalt linna piirist Ülemiste ristmikuni.  

2. Tagada ohutud teeületusvõimalused tiheda liiklusega teede ääres paiknevate peatuste 
vahetus läheduses.  

3. Peetri kooli, Lehmja ja Mõigu peatuste juurde võib kaaluda rattaparklate ning pikemas 
perspektiivis ka pargi ja reisi parklate rajamist. 

4. Korraldada liine ümber nii, et Tallinna linnas oleks peatusi eri linnaosades, mis tagab reisijatele 
paremad kohalejõudmise/ümberistumise võimalused. Eriti oleks vajalik ühendus Kristiine-
Mustamäe suunal, kuhu liikujaid vedav liin saaks pärast Väikese ringtee valmimist vältida 
Ülemiste ristmiku läbimist. 

5. Tihendada hommikusel ja õhtusel tipptunnil väljumiste/saabumiste arvu.  
6. Peatuste kavandamine: 
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6.1. Tihendada alevikes peatuste võrku – soovituslik kaugus on mitte enam kui 500 m teekond 
bussipeatuseni, aktsepteeritav on kuni 1 km.  

6.2. Uute peatuste kavandamisel tuleb kaaluda reisi kestuse kasvu ning teenindatavate 
elanike hulga suhet. Suuremate arendusalade valmimisel näiteks Järveküla või Rae külas 
on ilmselt otstarbekam uute marsruutide avamine (või olemasolevate kattuvate liinide 
hajutamine) kui olemasoleva marsruudi pikendamine.  

6.3. Olemasolevate peatuste ja liinide teeninduspiirkondade juures tuleks kaaluda ühe liini 
suunamist koos peatuse lisamisega Kuldala teele.  

6.4. Ühistranspordiga tuleks siduda ka Vana-Järveküla ja Hiiemäe tee elanikud, eriti kui 
nende kahe piirkonna vahele lisanduvad uued elamualad.  

6.5. Teisel pool Tallinn-Tartu maanteed tuleks kaaluda otseliini loomist Tallinna linna, mis 
ühendaks ka hetkel peatustest üle 1 km kaugusele jäävad elamupiirkonnad. 

6.6. Kaaluda nr 2 liinile peatuse lisamist Pühamägi peatuses ka linna suunal liikumisel. 
7. Kaaluda võimalusi piletisüsteemi ühendamiseks Tallinna Linnaga. 
8. RB Assaku peatus võiks pakkuda piisavalt konkurentsivõimelist ühendust Tallinnasse liikumisel 

nii Assaku aleviku kui Rae, Lehmja ja Pildiküla elanikele. Oluline oleks seejuures peatus 
ühendada vähemalt 3 km raadiuses hea rattateede võrgustikuga. Rajada tuleks ka piisava 
mahutavusega pargi ja reisi parkla, mis võimaldaks kaugemalt tulijatel, sh ka näiteks ringteelt, 
jätta autod väljaspoole linnapiiri ning vähendada seeläbi ka Ülemiste ristmiku üldist 
koormatust. 

9. Trammiliini pikendamisel Rae valda on vajalik kaaluda erinevaid meetodeid, kuidas muuta 
trammiga vahemaade läbimine kiiremaks (nt trammi trajektoori valik, peatuste arv, 
ekspresstrammi kasutamine,  fooriga ristmikel prioriteetset rohelist tuld trammidele). 
Vastasel juhul muutub sõiduaeg liigselt pikaks ning tramm ei paku tugevat konkurentsi 
autosõidu mugavusele.  
9.1. Käesoleva uuringu raames läbiviidud trasside võrdlus on eelkõige linnaruumilistest 

seostest ja funktsioonidest lähtuv analüüs, mis võib olla tasuvusuuringu üheks sisendiks. 
Tasuvusuuringu raames tuleb vajadusel kaaluda ka täiendavaid trassikoridore.  

10. Rajada trammikoridori funktsionaalsetesse tõmbepunktidesse pargi ja reisi parklad nii 
autodele kui jalgratastele. 

11. Ühistranspordi kasutatavuse tõstmiseks on vajalik tegelda ka üldise teavituse ja 
mainekujundusega. Tasub kaaluda võimalusi nagu erinevad kampaaniad (autovaba päev 
koolis, rattaga tööle võistlused jmt) ja majanduslikud motivaatorid autokasutuse 
vähendamiseks või ka ühise autojagamiskeskkonna loomist elanikele nii laste kooli viimiseks 
kui töösõitudeks.  

5.3. Kergliiklusteede võrgustik 

Olemasolevate kergliiklusteede võrgustik on hetkel teatud määral olemas Peetri alevikus ja 
Järveküla kooli ümbruses ning Assaku aleviku ning Lehmja ja Pildiküla vahel (joonis 23). Valla 
põhjaosa alevike ja külade sisestest ja vahelistest väikestest vahemaadest tulenevalt omab 
jalgrattakasutus suurt aastaringset potentsiaali alternatiivse liikumisviisina. Rattakasutuse 
optimaalne kasutusvahemik on 1-5 km, kriitiline piir on ca 10 km. Eeskätt oleks seega tegemist 
pigem vallasiseste liikumiste jaoks sobiva viisiga, ent osaliselt ka lähemate linnapiirkondade nagu 
Ülemiste, Lasnamäe, Kesklinn ühendamiseks.  

Edaspidi tuleks eeskätt keskenduda olemasolevate rattateede võrgustikuks sidumisele ja 
ühendavate lõikude väljaehitamisele9,  nt Turu, Vägeva ja Küti teel. Turvaline ühendus (tunnel) 
tuleks luua ka Rae küla ja Järveküla tulevase keskuse vahel. 

Eriti suur on rattakasutuse, aga ka jalgsi käimise potentsiaal kooliõpilaste hulgas, kes läbi 
kujunevate harjumuste aitavad kaasa muutustele vanemate ja eneste tuleviku 
liikumisharjumustele. See eeldab aga, et suurema kasutusega koolile lähemal asuvatel tänavatel 

                                                           

9 Rattateede kujundamisel on hea võtta aluseks Tallinna rattastrateegia http://www.tallinn.ee/est/Tallinna-
Rattastrateegia-20180105A_Web-2-.pdf 
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1 km raadiuses on mugav ja ohutu liikuda ning koolide juures on olemas mugavad ja turvalised 
rattaparkimise võimalused.  

Töölkäijate sihtrühma jaoks on kõige tähtsam rattateede põhivõrk, mis võimaldaks kiirelt läbida 
pikemaid vahemaid vältides maksimaalselt ristumisi teiste teede ning liiklejatega. Selleks sobib ida 
pool Tartu maanteed hästi Küti ja Läike tee äärde kavandatud kergliiklustee, lisaks tuleks 
kavandada otsetrass võimalikult paralleelselt Tallinn-Tartu maanteega, mis ühenduks Tallinna 
linna rattateede võrgustikuga.  

Jalgrattureile ja jalakäijatele on kõige olulisem hea kvaliteediga ja ohutu (olulistele võrgustiku 
põhimõtetele vastava) rattateede võrgustiku olemasolu, mis on eraldatud autoteest. Mugavus ja 
ohutus tähendavad, et autoliiklus on kohalikel tänavatel rahustatud, läbiv liiklus on viidud 
miinimumini ning jalgsi ja rattaga liikuja keskkond on kooskõlas ohutu ruumi lahendustega. 

Tagatud peab olema ka kergliiklusteede aastaringne hea hoolduse tase. Tähtsuselt järgneb sellele 
heade ratta parkimisvõimaluste olemasolu kodudes ja sihtkohtade läheduses.  

Eristada tuleb kohaliku tasandi ja läbivat liikumist. Neist esimene on eeskätt lähiümbruses 2 km 
raadiuses sõitude tegemine (nt koolis ja poes käimised), teine kiirema liikumisega pikemad sõidud 
(eeskätt tööle liikumine).  

Rattasõidu propageerimiseks on võimalik kasutada ka pehmeid meetmeid ning näiteks toetusi 
elektrirataste soetamiseks, millede abil ka kaugemad sihtkohad on kiiremini kätte saadavad. 

 

Soovitused: 

1. Vajalik on kindlasti rajada planeeringus kavandatud perspektiivsed kergliiklusteed, ühendades 
omavahel võrgustikuks juba olemasolevate kergliiklusteede lõigud. Sealhulgas lisada ohutud ning 
võimalikult otseste liikumisteedega ülekäigud Tallinn-Tartu maanteele ning tagada mugavad ja 
turvalised rattaparkimise võimalused tähtsamate sihtkohtade (nagu koolid, lasteaiad, 
transpordisõlmed, poed) juures. Tagada kergliiklusteede aastaringne hooldus. 

2. Täiendavalt tuleks kavandada kergliiklustee paralleelselt maanteega, mis pakuks otsest 
ühendusvõimalust Tallinna linnaga, aga ka linnapiiril paikneva Selveri kauplusega.  

3. Eraldi tähelepanu pöörata Rae küla ühendamisele Järveküla ja Peetri funktsionaalselt 
tihedamate piirkondadega. 

4. Luua koolide ja lasteaedade ümbrusse autovabad tsoonid ning ohutud ühendused ülejäänud 
valla kergliiklusteede võrgustikuga.  

5. Propageerida rattasõitu pehmete meetmetega (nt teavitustööd, kampaaniad, töö koolides). 
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Joonis 23. Rae valla põhjaosa olemasolev ning kavandatav kergliiklusteede võrgustik 

 

5.4. Rongiliiklus 

Rongiliikluse osas on vallas tegemist uue perspektiivse liikumisviisi väljaarendamisega. Uuringuala 

lõunaosasse on kavandatud samasse koridori nii Rail Balticu10 kui ka perspektiivse 1520 mm laiuse 

rööpmelaiusega reisirongi trass11. Rongiliikluse kavandamine annab võimaluse liikuda Tallinnasse 

ja Rae valda alternatiivset teed pidi, mis on sõltumatu Tartu maanteest ja selle ristmiku 

liiklusoludest. Rongiliiklus kavandamine võimaldab siduda Tallinna töökohtadega eelkõige Rae 

küla ja Assaku elanikud, teisalt võimaldab Tallinnast (jt omavalitsustest) tulevatel töötajatel 

alternatiivset ligipääsu ka Rae valla tööstusaladele.  

Uuringualal on kavandamisel peatus Assakul. Käesoleva uuringu raames tehakse ettepanek jaama 

kavandamiseks Tartu maanteest ida pool, kus olemasoleva ja kavandatava liikumistaristu tõttu on 

tagatud jaamale hea ligipääs: ühenduvus kavandatava trammiteega ning ligipääs riigimaantee 

kaudu auto, bussi ja jalgrattaga. Peatus tugevdab ka Assaku tõmbekeskuse funktsiooni. 

Jaama kavandamisel on eelkõige oluline tagada trammi- ja rongipeatuse füüsiline lähendus, mis 
võimaldaks mugavat ja kiiret ümberistumist ning pargi ja reisi parkla nii autodele kui jalgratastele.  

  

                                                           
10 Harju maakonnaplaneeringu „Rail Baltic raudtee trassi koridori asukoha määramine“, kehtestatud  riigihalduse 

ministri 13.02.2018 käskkirjaga nr 1.1-4/41. 

11 Määratud Harju maakonnaplaneeringuga 2030+ (uuringu koostamise ajal järelevalve etapis) 
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6. Kokkuvõte: ettepanekud liikuvuse parandamiseks 

I Laiemad järeldused ja soovitused 

1. Lähtuda ruumiotsustes edaspidi, et tegemist on linnalise keskkonnaga, mitte 
äärelinnalisega.  

2. Otsustada linnaruumiliselt, millise arengu teed minnakse linnalise ruumikvaliteedi 
loomisel – st kiire autoühenduse keskne tehnogeenne lahendus, kus kohaliku ruumi 
kvaliteedis tõuseb tõenäoliselt hakitus või valida linnatänavale iseloomulik pigem 
ühetasandiline tänavaruum, kus tõenäoliselt ongi aeglasem liiklusvoog.  

Käesoleva uuringu koostajad soovitavad viimast –  inimsõbralikuma linnaruumi loomist. 
Seetõttu on oluline põhjalikult kaaluda just mitmetasandiliste ristmike rajamise vajadust: 
Rae kontekstis oleks puhtalt autoliikluse läbilaskvusele suunatud mitmetasandilisi 
ristmikke Peetri piirkonnas 3, mis  ei loo inimsõbralikku ruumi ega propageeri säästvate 
liikumisvahendite kasutamist, mis aitaks valla autostumisprobleemi lahendada. 

Näite: Haabersti ringi rekonstrueerimine loob linnaruumi täiendava autoliikleja keskse 
lahenduse. 
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Näide: oskuslikul planeerimisel saab ristete alust ruumi kasutada, sh muuta atraktiivseks ja 
inimmõõtmeliseks linnaruumiks: Londoni ühte maamärki Portobello Road’i ületavad nii 6-realine 
Westway kiirtee kui ka Londoni metrooliin, mille äärne ja alune tänavaruum muutub laupäeviti 
tänavaturuks. 
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3. Arvestada, et juba praegu on autoliikluse läbilaskvus ammendunud, mistõttu 
modaalsusnihe on vältimatu eeldus ükskõik millisele edasisele arengule. 

4. Töötada välja laiem (etapiline ja pikaajaline) modaalsusnihke kava/plaan koostöös 
naaberomavalitsustega, eelkõige Tallinnaga. 

5. Toetada igakülgselt modaalsusnihkeks ja autoliikluse ümbersuunamiseks vajalike 
taristuobjektide rajamist: Tallinna väike ringtee, RB ja Tallinna ringraudtee, trammiliin 
jms. 

6. Rakendada modaalsusnihke elluviimiseks erinevaid pehmeid meetodeid: teavitustööd ja 
kampaaniad nii laste kui täiskasvanute seas. 

II Ettepanekud ja soovitused teemade kaupa 

Ala funktsionaalsus 

1. Koondada teenuseid edaspidi Peetri aleviku (Peetri Selveri) kõrval ka teistes tõmbepunktides-
tõmbekeskustes (Järveküla, Assaku, Vana-Tartu mnt ja perspektiivse väikese ringtee 
ristumiskohas). Tõmbekeskuse teenuspakett võiks olla sarnane Peetri omaga: toidupood koos 
lisateenustega, võimalusel tankla, pargi ja reisi parkla (autole/jalgrattale), 
ühistranspordiühendus, toitlustus jt kokkusobivad teenused (nt jõusaal/spordiklubi, iluteenus 
vms). 

2. Tagada vallas koolikohad lisanduvatele lastele, samuti kaaluda gümnaasiumi astme 
võimalikkust vallas. 

3. Funktsionaalse jaotusega kaasneb hetkel (eelkõige Rae külas) ruumiline hakitus: eesmärgiga 
hoida ebasoovitud liiklust elamualadest väljaspool (liigne autoliiklus, raskeliiklus) on suletud 
olemasolevaid teid väravate/tõkkepuudega. Uus eskiis 2018 vähendab ruumilist hakitust 
teedevõrgu täiendamise läbi, kuid kuna Tartu mnt äärne ärimaade viirg tiheneb (ning tõuseb 
raskeveokite liikumine), tuleb eraldi tähelepanu pöörata antud aladelt kergliiklusega 
läbiliikumisele. 

4. Suured põhjaosa läbivad taristuobjektid ei tohi oluliselt suurendada ruumilist 
eraldatust/äralõigatust. 

5. Tallinnasse suunduva pendelrände olulise vähenemise eelduseks on kohapealsete 
kontoritöökohtade loomine. Antud töökohtade loomine eeldab arvestamist, et kõige soodsam 
asukoht ei pruugi olla sarnane eskiisis toodud logistilistest eelistest lähtuvate ärimaadega. 
Antud uuringuga tehakse kontoripiirkonna rajamiseks ettepanek Tartu mnt ja Vana-Tartu mnt 
vahelisel alal piki perspektiivset Tallinna väikest ringteed. 

6. Tajukaardi uuringust selgus, et ohtlike ja ebameeldivate inimeste koondumiskohana tulevad 
selgelt välja Selveri piirkond ja Peetri Põhikooli piirkond. Võib eeldada, et mingil määral on 
tegemist erinevate vanusrühmade-sõpruskondade omavahelise ebasümpaatiaga (osadele 
lastele on asukoht ohtlik, teistele põnev), kuid üldplaneeringu raames tasub täiendavalt 
analüüsida, kas planeeringuliste meetmetega saab olukorda parandada (nt muuta Selveri 
taguse roheala/puhkeala suunitlust, maakasutust, valgustust vms). 

7. Arvestades Peetri-Järveküla piirkonna olemasoleva ja perspektiivse rahvastikuga, on 
lähipuhkealade (kuni 300 m kodust) kõrval oluline tagada kogu ala jaoks suurem 
puhkemets/ala, mille võimaluseks on hetkel välja arendamata alad Liiva teest läänes (sh Kurna 
oja äärsed looduslikud alad) ja Rae raba äärsed metsad. 

Liikuvus tööstusaladele 

1. Töökohtade paiknemine näitab, et Rae põhjaosas on kaks tugevat töökohtade 
koondumiskohta: Mõigu tehnopark – asudes Tallinnale lähemal – on märksa paremini 
ühendatud Tallinna linnaruumiga kui teine suur töökohtade kontsentratsiooniala – Rae 
tehnopark, mille ilmseks eeliseks on logistiline asukoht Tallinna suurel ringteel ning 
asukohavalik eelkõige raskeliiklusest lähtuv. Liikuvuslahenduste väljatöötamisel tasub seega 
silmas pidada, et lähenemine antud kahe tehnopargi töötajate ligipääsu lahendamiseks võib 
jääda erinevaks (Rae tehnopargis rohkem bussi, tööandja pakutud transpordi ja auto 
kasutamise keskseks; Mõigu tehnopargis enam bussi-trammi ning tööandja organiseeritud 
transpordi keskseks, kuid vähem autole orienteerituks). 
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Ühistransport üldiselt 

1. Raest väljuv pendelränne suundub 90% ulatuses Tallinna (kus olulisimad sihtkohad on Kesklinn 
ja Ülemiste). Rae põhjaosa edasist arengut silmas pidades on eelkõige oluline tagada 
ühistranspordikeskne modaalsusnihe antud sihtkohtadesse: ajaliselt konkurentsivõimelisem 
ja mugavam ühendus kui praegune eeldatav autokasutus.  

2. Täpsustada tuleb modaalsusnihkes erinevate transpordiviiside osatähtsust (tramm, buss, Rail 
Baltic, ringraudtee, jalgratas) piirkonniti. 

3. Ühistranspordi kasutatavuse tõstmiseks on vajalik tegelda ka üldise teavituse ja 
mainekujundusega. 

Buss 

1. Kaaluda eraldatud ühistranspordiradade rajamist Tallinnasse sisse- ja väljasõidul. 
2. Tagada ohutud teeületusvõimalused tiheda liiklusega teede ääres paiknevate peatuste 

vahetus läheduses.  
3. Korraldada liine ümber nii, et Tallinna linnas oleks peatusi eri linnaosades, mis tagab 

reisijatele paremad kohalejõudmise/ümberistumise võimalused. Eriti oleks vajalik ühendus 
Kristiine-Mustamäe suunal, kuhu liikujaid vedav liin saaks pärast Väikese ringtee valmimist 
vältida Ülemiste ristmiku läbimist. 

4. Tihendada alevikes peatuste võrku (soovituslik kaugus on 500 m (max 1 km) teekond 
bussipeatuseni ja väljumiste sagedust tippaegadel.  

5. Kavandada pargi ja reisi ratta- ja autoparklaid ka bussimarsruutidele: Peetri kooli, Lehmja ja 
Mõigu peatuste juurde võib kaaluda rattaparklate ning pikemas perspektiivis ka pargi ja reisi 
parklate rajamist. Ajastada sobivad saabumis-väljumisajad. 

6. Kaaluda võimalusi piletisüsteemi ühendamiseks Tallinna Linnaga. 
7. Kaaluda nr 2 liinile lisada peatumine Pühamägi peatuses ka linna suunal liikumisel. 

Tramm 

1. Oluline on siin kohal täiendavalt analüüsida, kas antud modaalsusnihe ja piisav liikumiskiirus 
saavutatakse trammitee rajamisega: arvestada tuleb seejuures, et juba praegu võtab 
lennujaamast kesklinna trammiga sõitmine aega u 20 minutit, mis tähendab, et Peetri 
alevikust lõuna poole ei pruugi tramm ajaliselt enam väga atraktiivne olla. 

2. Trammiliikluse käivitamine võimaldab muuta busside marsruute, et vältida dubleerimist ning 
katta ligipääsuvõimalustega võimalikult laiem osa Tallinna linnast. 

3. Käesoleva analüüsiga tehakse ettepanek rajada trammitee etappide kaupa (esimeses järgus 
Järvekülani/Assakuni, seejärel edasi). Kuna trammitee tasuvusanalüüs on Harjumaa 
Omavalitsuste Liidu poolt algatatud, on otstarbekas lähtuda täpsemal kavandamisel nende 
poolsest sisendist.  

4. Õnnestunud trammiliikluse käivitamisel võib eeldada, et isegi kuni 50% Rae valla põhjaosast 
Tallinna suunal ja vastupidi liikuvatest inimestest kasutaksid enamusel kordadel sõiduks 
trammi ja/või bussi. See omakorda võiks tähendada 25-30% autoliikluse vähenemist liikluse 
lisandumisel Tallinn – Tartu maanteele ning võimaldaks jõuda tagasi umbes praegusele 
tasemele ehk 16000 Tallinn – Tartu maanteele lisanduvale sõidukile ööpäevas kolme praeguse 
foorjuhitud ristmiku piirkonnas.  

5. Trammiliini pikendamisel Rae valda on vajalik kaaluda erinevaid meetodeid, kuidas muuta 
trammiga vahemaade läbimine kiiremaks (nt trammi trajektoori valik, peatuste arv, 
ekspresstrammi kasutamine,  fooriga ristmikel prioriteetset rohelist tuld trammidele). 
Vastasel juhul muutub sõiduaeg liigselt pikaks ning tramm ei paku tugevat konkurentsi 
autosõidu mugavusele.  

6. Käesoleva uuringu raames läbiviidud trasside võrdlus on eelkõige linnaruumilistest seostest ja 
funktsioonidest lähtuv analüüs, mis võib olla tasuvusuuringu üheks sisendiks. Tasuvusuuringu 
raames tuleb vajadusel kaaluda ka täiendavaid trassikoridore.  

7. Rajada trammikoridori funktsionaalsetesse tõmbepunktidesse pargi ja reisi parklad nii 
autodele kui jalgratastele. 
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Rong 

1. Kasutada perspektiivset Assaku rongipeatust Tallinna suunal liikumiseks. Tagada kergliiklejate 
ligipääs terminalile (3 km raadiuses) ja pargi ja reisi parkla. Vajadusel korrigeerida busside 
marsruute terminali jõudmiseks.  

2. Arvestada arengu suunamisel ka RB trassikoridori kavandatava perspektiivse 1520 mm laiuse 
rööpmelaiusega reisirongiga, mis ühendab Rae valla põhjaosa nii Tallinna kui Männiku suunal. 

Autoliiklus 

1. Rajada Väike ringtee, mis eelkõige võimaldaks Rae põhjaosa elanikel ja piirkonnas töötavatel 
teiste omavalitsuste elanikel suunduda Ülemiste ristmikku läbimata pendelrände 
sihtkohtadesse (vt positsioneerimisandmeid sihtkohtade osas). 
1.1. I etapina rajada rajada eritasandiline ristmik Tallinn – Tartu – Võru – Luhamaa 

maanteega, mis võimaldaks vähendada vasakpöörete, kui liiklustehniliselt kõige 
aeganõudvamate manöövrite (kõige tundlikuma teiste manöövrite segava mõju suhtes)  
arvu eelkõige Peetri aleviku kohalikelt tänavatelt Tallinna suunal ning seega suurendada 
läbilaskvust võrreldes olevate ristmikulahendustega. 

1.2. II etapina kaaluda Tallinna väikese ringtee pikendamist Viljandi maanteeni. See teeosa 
võimaldab Peetri aleviku elanikel liikuda Tallinna suunal alternatiivset teed pidi. Sobilik 
Haabersti, Mustamäe, Kristiine, Nõmme Saku, Saue ja Keila kandiga seotud inimeste 
liikumiseks. OÜ Positiumi uuringu põhjal hõlmaks see ~15% Rae valla põhjaosast Tallinna 
suunal igapäevaselt käivatest inimestest. 

1.3. III etapina kaaluda Tallinna väikese ringtee pikendamisel Smuuli tänavani, mis tekitaks  
alternatiivne teekonnavariandi Lasnamäe, Maardu ja tõenäoliselt ka kuni 30% Ülemiste 
piirkonnas tööl käijate jaoks, keda on ~9% Rae valla põhjaosast Tallinna suunal 
igapäevaselt käivatest inimestest. II ja III etapp on üldjuhul sarnase olulisusega ja ei välista 
teineteist, seega võib vajadusel nende ehitusjärjekorda muuta, kui tõmbekeskuseks 
muutub rohkem Ida-Tallinna piirkond.   

1.4. IV etapina on Tallinna väikese ringtee projektides välja pakutud teepikendamist Pirita 
teeni, mis võimaldaks veel ~2% igapäevaselt Tallinnas käivatel inimestel kasutada 
alternatiivset marsruuti (Pirita ja Viimsi suunad). 

2. Väikse ringtee rajamisel lähtuda järgmisest: 
2.1. esialgse liiklusprognoosi põhjal piisaks Tallinna väikese ringtee rajamisest 1+1 sõidurajaga 

teena, kuna nii Viljandi maantee kui ka Smuuli tänav ehk mõlemad ühendatavad teed on 
hetkel 1+1 sõidurajaga. Maa broneerimisel võiks arvestada võimaliku 2+2 sõidurajaga tee 
äramahtumisega.  

2.2. Mõistlik on kohe 2+2 sõidurajaga pluss kergliiklusrada (või kergliiklustunnel läheduses) 
ehitada eritasandilised risted Tallinn – Tartu maanteega ja tõenäoliselt ka Vana-Tartu 
maanteega kui Rae valla põhjaosa asumite põhilise ühendusteega, kus esialgu 1+1 
sõidurada oleks otsesuunas liiklejatele ning teised rajad mõlemas sõidusuunas 
pöörajatele, mis tõstaks ristete läbilaskvust. Samas ülejäänud kvartalisisesed ristmikud 
võiksid olla samatasandilised kas ringristmikud, mis toimivad hästi liikluse rahustajana, 
või siis kanaliseeritud ristmikud.  

2.3. Elamupiirkonnas (Tartu mnt ja Viljandi mnt vahel) oleks otstarbekas planeerida 
kiiruspiirang maksimaalselt 70 km tunnis ning raskeliikluse liikumispiirang. See väldiks 
Tallinna väikese ringtee kujunemist Tallinna asumite ühendusteeks läbi Rae valla ning 
samas võimaldaks ohutumat liiklusruumi ning teeületusvõimalusi kergliiklejatele.  

2.4. Eriti olulise kergliiklejate koondumiskoha korral võiks kaaluda ka kergliiklustunneli 
rajamist kas Tallinna väikese ringtee või ka Vana-Tartu maantee alla. Täpsemad 
lahendused saaks kujundada peale põhjaliku liiklusuuringu  koostamist piirkonnas. 

3. Eritasapinnaliste ristete rajamine praeguste foorjuhtimisega ristmike piirkonda või asemele, 
mis parandab Rae valla põhjaosa liiklejate pääsu Tallinn – Tartu maanteele ja üle nimetatud 
maantee, kuid ei paranda liikluse olukorda Tallinn – Tartu maanteel Tallinna suunal, kuna 
põhiliseks kitsaskohaks on Ülemiste liiklussõlm. Ristmikud võib välja ehitada etapiviisiliselt ja 
vastavalt vajadusele, oluline on rajada väikese ringtee ristmik. 

4. Suunata liiklus ümber Tallinna ringtee kaudu. 
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5. Olemasolevate ja uute detailplaneeringute elluviimisel veelkord kaaluda kohaliku teedevõrgu 
toimimist, et tagada selle vastavus Eesti normidele (sealhulgas Linnatänavate standardi uuele 
redaktsioonile), vältida transiitliikluse sattumist elamukvartalitesse. 

6. Täiendavalt on vajalik kaaluda ka lisamahasõitu Tartu maanteelt Mõigu tehnopargi lõunaosas 
(Jüri poolt tulles) 

7. Valla modaalsusnihke saavutamiseks oleks vajalik, et isegi kui vanemad viivad lapse kooli 
autoga, jätkavad nad Rae vallast teed Tallinnasse ühistranspordiga. Järvekülas, Peetris ja 
Assakul on seega oluline tagada pargi ja reisi parklad.  

8. Pargi ja reisi parklate kavandamisel arvestada ka Rae põhjaosas erinevate teenuste ja 
sihtpunktide koondumisega – nt kui Järvekülas tekib eraldi kohalik teenuskeskus (pood), seal 
asub kool ning võimalik trammipeatus, siis on otstarbekas kavandada Järveküla keskusesse ka 
pargi ja reisi parkla. Sarnaselt on vajalik kaaluda pargi ja reisi parklaid teistesse 
tõmbepunktidesse-transpordisõlmedesse (vt ka ala funktsionaalsuse ettepanekuid). 

Kergliiklus ja jalakäiguteed 

1. Esmajärgus on oluline tagada turvaline ja mugav liikumine kooliteedel 1 km raadiuses.  
1.1. koolitee kvaliteeti on vajalik parandada, nt Peetri alevikus Küti ja Suurekivi teel.  
1.2. Vajalik on üle vaadata kooliteede valgustatus - nt Pargi, Suurekivi ja Vägeva teel.  

2. Luua turvaline ühendus (tunnel) Rae külast Järveküla kooli/Spot of Tallinn’asse ning tulevasse 
Järveküla keskusesse, mis nii hariduse kui vaba aja veetmise mõistes on olulised 
tõmbepunktid. Turvaline otsetee (nt ka rattateega) võimaldab Rae küla lastele ka iseseisvamat 
liikumist (sõltumatust vanematest või ühistranspordist).  

3. Tagada turvalised otseteed rattaliiklusele ja ristmikuületused nii ratturile kui jalakäijale. 
4. Laiendada jalgrattateede võrgustikku teiste olulisemate sihtkohtadeni (nt kus lapsed käivad: 

head sportimiskohad, Spot of Tallinn), suurematele puhkealadele ning tõmbepunktidesse. 
5. Täiendavalt tuleb tähelepanu pöörata kergliikluse lahendusele Rae külast Peetrini ja 

Järvekülasse, kuna Rae küla piirkonnas peab kergliikleja läbima Tartu mnt äärse tööstustsooni. 
5.1. Kaaluda kergliiklustee kavandamist paralleelselt maanteega, mis pakuks otsest 

ühendusvõimalust Tallinna linnaga, sh Peetri Selveri tõmbepunktiga.  
6. Luua koolide ja ka lasteaedade hoone ümbrusse autovabad tsoonid ning ohutud ühendused 

ülejäänud valla kergliiklusteede võrgustikuga.  
7. Tagada kergliiklusteede aastaringne hooldus. 
8. Propageerida rattasõitu pehmete meetmetega, sh tutvustada ratta pargi ja reisi lahendusi ja 

multimodaalset liikumist. 
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Lisad 

Lisa 1. Rae valla pendelränne mobiilpositsioneerimise meetodil 

RAE VALLA PENDELRÄNNE 

EESMÄRK 

Käesoleva uuringu eesmärgiks on selgitada välja Rae valla elanike ning selle piirkonnaga seotud 

kodu-töö pendelrändajate hulk ja päritolu 2016. aasta juulis ja novembris. Uuringu eesmärgi 

täitmiseks kasutatakse passiivse mobiilpositsioneerimise andmestikku. Täpsemalt hinnatakse: 

1. Rae valla piirkondade elanike hulka; 

2. töötajate pendelrännet Rae valla eri piirkondade vahel; 

3. Rae valla piirkondadesse suubuvat kodu-töö pendelrändajate  hulka ümbritsevate 

päritoluomavalitsuste/olulisemate lähtekohtade kaupa;   

4. Rae valla piirkondadest lähtuvat kodu-töö pendelrändajate  hulka ümbritsevate 

sihtomavalitsuste/olulisemate sihtkohtade kaupa;   

UURINGU PIIRKOND JA METODOLOOGIA 

Keskse uuringualana käsitletakse Rae valla piirkonda. Uuringuala jaotati neljaks tsooniks (joonis 

1). Rae vallast lähtuv ning sinna suubuv pendelränne esitatakse omavalitsuste ning Tallinna linna 

ja Viimsi puhul täpsemate tsoonide (joonis 2) kaupa. 

Töö eesmärkide saavutamiseks kasutatakse passiivse mobiilpositsioneerimise meetodil kogutud 

andmestikku, mis sisaldab mobiilivõrgus olevate mobiiltelefonide asukohta ja viimasega seotud 

ajalist dimensiooni kõnetoimingutena (call detail records – CDR). Kõnetoimingute hulka loetakse 

näiteks väljaminevad kõned, hääl- ja tekstisõnumid, internet jne. Mobiiltelefonidele on 

genereeritud juhuslik ID, mida ei ole võimalik seostada konkreetse mobiiltelefoni kasutaja isikuga, 

kuid samale mobiiltelefoni numbrile antakse operaatori poolt alati sama ID. 

Käesolevas uuringus tagatakse mobiiliomanike privaatsus, lähtudes  Euroopa Parlamendi ja 

nõukogu direktiivist 2002/58/EÜ, milles käsitletakse isikuandmete töötlemist ja eraelu 

puutumatuse kaitset side sektoris. Direktiivis nimetatud nõudmised viidi ellu Eesti Andmekaitse 

Inspektsiooni poolt. 

Passiivse mobiilpositsioneerimise teel kogutud andmete kasutamine põhineb Euroopa Liidu 

raportil, kus on sõnastatud Eesti igapäevaseks mobiilikasutajate hulgaks 95% kogurahvastikust. 
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Joonis 1. Uurimisala tsoonid. 
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Joonis 2. Tallinna ja Viimsi valla tsoonid. 

Positiumi poolt välja töötatud ankurpunktide mudel võimaldab arvutada anonüümse kasutaja 

kodu, töö ja vabaaja sihtkoha, lähtudes kõnetoimingute ajalisest ja ruumilisest rütmist. Kodu ning 

tööaja ankurpunktide leidmiseks kasutatakse mobiilsidemasti teeninduspiirkonnas veedetud 

päevade arvu, keskmist kõnetoimingute alguse aega ning standardhälvet. Sisuliselt on kodu 

ankurpunkt defineeritud sellele mobiilsidemasti levialale, kus vaadeldava kuu jooksul on 

sooritatud kõnetoiminguid suurel hulgal päevadest pärast kella 17:00. Tööaja ankurpunkti 

määratakse aga alale, kus kõnetoiminguid sooritatakse vahemikus 08:00 - 17:00. Tööaja 

ankurpunkt on argipäeval kõige regulaarsemalt viibitav koht ega pruugi tähenda otsest töökohta, 

kuna tegu võib olla ka näiteks õppeasutusega (õpilased, tudengid). Näiteks võib tööaja 

ankurpunkti saada ka aktiivne pensionär, juhul kui ta viibib regulaarselt oma elukohast väljaspool 

asuvas kohas. Täpsemalt on mudelit kirjeldatud Ahas et al 2008 artiklis „Modelling Home and 

Work Locations of Population Using Passive Mobile Positioning Data“ ning Eestis rakendatud 

näiteks Siseministeeriumi poolt tellitud regionaalses pendelrände uuringus (Regionaalne 

pendelrände uuring 2010). 

Antud töös kasutatakse tööaja- ning koduankurpunktide määramisel pikaajalisi ankurpunkte, mis 

on arvutatud 13 kuu andmete põhjal. See tähendab näiteks seda, et töötajatena käsitletakse neid 

isikuid, kelle 13 kuu peamine töökoht asus Rae valla piirkonnas. 
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Analüüsi juurde kuuluvad andmetabelid 

1) Rae valla sisene pendelränne 

2016 Inimeste arv 

Elukoht Töökoht Juuli November 

1 3 106 90 

1 4 24 24 

1 2 18 <10 

2 3 63 58 

2 1 37 24 

2 4 <10 0 

3 1 98 82 

3 4 42 40 

3 2 <10 <10 

4 1 32 26 

4 3 29 26 

4 2 <10 <10 

Kokku 467 381 
 

2) Rae vallast lähtuv pendelränne (juuli ja nov). 

2016 Inimeste arv 

Elukoht Töökoht Juuli 

4 Pirita1 <10 

3 Pirita1 <10 

2 Pirita1 <10 

1 Pirita1 26 

4 Lasnamäe2 13 

3 Lasnamäe2 40 

2 Lasnamäe2 <10 

1 Lasnamäe2 82 

4 Ülemistejärve <10 

3 Ülemistejärve 24 

1 Ülemistejärve 45 

4 Ülemiste 82 

3 Ülemiste 285 

2 Ülemiste 69 

1 Ülemiste 597 

4 Juhkentali <10 

3 Juhkentali 24 

1 Juhkentali 29 

4 Kesklinn1 50 

3 Kesklinn1 211 

2 Kesklinn1 69 
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2016 Inimeste arv 

Elukoht Töökoht Juuli 

1 Kesklinn1 810 

3 Kadriorg 11 

2 Kadriorg <10 

1 Kadriorg 61 

4 Lasnamäe1 26 

3 Lasnamäe1 45 

2 Lasnamäe1 <10 

1 Lasnamäe1 87 

4 Kesklinn2 48 

3 Kesklinn2 248 

2 Kesklinn2 71 

1 Kesklinn2 615 

4 Vanalinn 11 

3 Vanalinn 45 

2 Vanalinn <10 

1 Vanalinn 87 

1 Pirita2 13 

4 Haabersti <10 

3 Haabersti 45 

2 Haabersti 18 

1 Haabersti 92 

4 Kristiine 34 

3 Kristiine 111 

2 Kristiine 32 

1 Kristiine 285 

4 Mustamäe 32 

3 Mustamäe 71 

2 Mustamäe 21 

1 Mustamäe 243 

4 Nõmme <10 

3 Nõmme 37 

2 Nõmme 13 

1 Nõmme 106 

4 Põhja-Tallinn 18 

3 Põhja-Tallinn 98 

2 Põhja-Tallinn 32 

1 Põhja-Tallinn 198 

4 Saue vald 13 

3 Saue vald 34 

2 Saue vald 21 

1 Saue vald 61 

1 Viimsi1 <10 
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2016 Inimeste arv 

Elukoht Töökoht Juuli 

3 Viimsi3 <10 

1 Viimsi3 <10 

4 Viimsi2 <10 

3 Viimsi2 <10 

1 Viimsi2 <10 

3 Viimsi4 <10 

1 Viimsi4 <10 

4 Anija vald <10 

3 Anija vald <10 

3 Harku vald 11 

1 Harku vald <10 

4 Jõelähtme vald 34 

3 Jõelähtme vald 24 

2 Jõelähtme vald <10 

1 Jõelähtme vald 37 

4 Keila vald <10 

3 Keila vald <10 

2 Keila vald <10 

1 Keila vald 13 

1 Keila linn 11 

3 Kiili vald <10 

2 Kiili vald 16 

1 Kiili vald 18 

3 Kose vald <10 

1 Kose vald 11 

3 Kuusalu vald <10 

4 Maardu linn 11 

3 Maardu linn 21 

2 Maardu linn 16 

1 Maardu linn 48 

4 Raasiku vald <10 

3 Raasiku vald <10 

2 Raasiku vald <10 

1 Raasiku vald <10 

3 Saku vald 32 

2 Saku vald <10 

1 Saku vald 66 

Kokku 5992 
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2016 Inimeste arv 

Elukoht Töökoht November 

4 Anija vald <10 

1 Haabersti 124 

2 Haabersti 21 

3 Haabersti 40 

4 Haabersti <10 

1 Harku vald <10 

3 Harku vald <10 

1 Jõelähtme vald 26 

2 Jõelähtme vald <10 

3 Jõelähtme vald 24 

4 Jõelähtme vald 26 

1 Juhkentali 26 

3 Juhkentali 21 

1 Kadriorg 61 

2 Kadriorg <10 

3 Kadriorg 19 

1 Keila vald 11 

3 Keila vald <10 

4 Keila vald <10 

1 Kesklinn1 852 

2 Kesklinn1 66 

3 Kesklinn1 235 

4 Kesklinn1 40 

1 Kesklinn2 688 

2 Kesklinn2 69 

3 Kesklinn2 227 

4 Kesklinn2 50 

1 Kiili vald 21 

2 Kiili vald <10 

3 Kiili vald 16 

1 Kose vald 13 

3 Kose vald <10 

4 Kose vald <10 

1 Kose vald <10 

1 Kristiine 302 

2 Kristiine 32 

3 Kristiine 119 

4 Kristiine 24 

1 Kuusalu vald <10 

3 Kuusalu vald <10 

1 Lasnamäe1 103 

2 Lasnamäe1 <10 
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2016 Inimeste arv 

Elukoht Töökoht November 

3 Lasnamäe1 37 

4 Lasnamäe1 26 

1 Lasnamäe2 93 

2 Lasnamäe2 16 

3 Lasnamäe2 24 

4 Lasnamäe2 21 

1 Maardu linn 56 

2 Maardu linn <10 

3 Maardu linn 16 

4 Maardu linn <10 

1 Mustamäe 212 

2 Mustamäe 24 

3 Mustamäe 74 

4 Mustamäe 37 

1 Nissi vald <10 

1 Nõmme 135 

2 Nõmme 21 

3 Nõmme 37 

4 Nõmme <10 

1 Paldiski linn <10 

1 Pirita1 24 

2 Pirita1 <10 

3 Pirita1 <10 

4 Pirita1 13 

1 Pirita2 <10 

3 Pirita2 <10 

1 Põhja-Tallinn 220 

2 Põhja-Tallinn 37 

3 Põhja-Tallinn 79 

4 Põhja-Tallinn 11 

1 Raasiku vald <10 

2 Raasiku vald <10 

3 Raasiku vald 11 

1 Saku vald 79 

2 Saku vald 11 

3 Saku vald 29 

1  Saue vald 56 

2  Saue vald 24 

3  Saue vald 34 

4  Saue vald 11 

1 Ülemiste 704 

2 Ülemiste 66 
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2016 Inimeste arv 

Elukoht Töökoht November 

3 Ülemiste 280 

4 Ülemiste 90 

1 Ülemistejärve 69 

3 Ülemistejärve 26 

1 Vanalinn 130 

2 Vanalinn <10 

3 Vanalinn 56 

4 Vanalinn <10 

1 Viimsi1 <10 

1 Viimsi2 <10 

3 Viimsi2 11 

4 Viimsi2 <10 

1 Viimsi3 <10 

1 Viimsi4 <10 

2 Viimsi4 <10 

3 Viimsi4 <10 

Kokku 6343 

 

3) Rae valda sisenev pendelränne (juuli ja november) 

2016 Inimeste arv 

Elukoht Töökoht Juuli 

Pirita1 4 <10 

Pirita1 3 34 

Pirita1 2 <10 

Pirita1 1 45 

Lasnamäe2 4 26 

Lasnamäe2 3 58 

Lasnamäe2 2 <10 

Lasnamäe2 1 61 

Ülemiste 4 <10 

Ülemiste 3 21 

Ülemiste 2 <10 

Ülemiste 1 45 

Juhkentali 3 <10 

Juhkentali 1 <10 

Kesklinn1 4 21 

Kesklinn1 3 45 

Kesklinn1 2 <10 

Kesklinn1 1 111 

Kadriorg 4 <10 

Kadriorg 3 16 
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2016 Inimeste arv 

Elukoht Töökoht Juuli 

Kadriorg 1 13 

Lasnamäe1 4 24 

Lasnamäe1 3 103 

Lasnamäe1 2 <10 

Lasnamäe1 1 114 

Kesklinn2 4 <10 

Kesklinn2 3 66 

Kesklinn2 2 11 

Kesklinn2 1 87 

Vanalinn 3 <10 

Pirita2 4 <10 

Pirita2 3 29 

Pirita2 2 11 

Pirita2 1 53 

Haabersti 4 24 

Haabersti 3 93 

Haabersti 2 <10 

Haabersti 1 101 

Kristiine 4 19 

Kristiine 3 74 

Kristiine 2 11 

Kristiine 1 132 

Kose vald 3 <10 

Kose vald 2 <10 

Kose vald 1 16 

Mustamäe 4 26 

Mustamäe 3 135 

Mustamäe 2 <10 

Mustamäe 1 167 

Nõmme 4 21 

Nõmme 3 130 

Nõmme 2 <10 

Nõmme 1 172 

Põhja-Tallinn 4 29 

Põhja-Tallinn 3 148 

Põhja-Tallinn 2 <10 

Põhja-Tallinn 1 140 

Saue vald 4 16 

Saue vald 3 63 

Saue vald 2 <10 

Saue vald 1 98 

Viimsi1 4 21 
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2016 Inimeste arv 

Elukoht Töökoht Juuli 

Viimsi1 3 13 

Viimsi1 2 <10 

Viimsi1 1 16 

Viimsi3 3 37 

Viimsi3 1 11 

Viimsi2 4 <10 

Viimsi2 3 34 

Viimsi2 1 74 

Viimsi4 4 <10 

Viimsi4 3 24 

Viimsi4 1 26 

Anija vald 4 <10 

Anija vald 3 16 

Anija vald 1 21 

Harku vald 4 <10 

Harku vald 3 58 

Harku vald 2 <10 

Harku vald 1 130 

Jõelähtme vald 4 19 

Jõelähtme vald 3 56 

Jõelähtme vald 2 <10 

Jõelähtme vald 1 58 

Keila vald 3 13 

Keila vald 1 42 

Keila linn 4 11 

Keila linn 3 32 

Keila linn 2 <10 

Keila linn 1 16 

Kernu vald 3 <10 

Kernu vald 1 <10 

Kiili vald 4 <10 

Kiili vald 3 56 

Kiili vald 2 <10 

Kiili vald 1 82 

Kose vald 4 11 

Kose vald 3 19 

Kose vald 2 <10 

Kose vald 1 63 

Kuusalu vald 4 <10 

Kuusalu vald 3 21 

Kuusalu vald 1 21 

Maardu linn 4 <10 
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2016 Inimeste arv 

Elukoht Töökoht Juuli 

Maardu linn 3 29 

Maardu linn 1 37 

Nissi vald 4 <10 

Nissi vald 3 <10 

Nissi vald 1 13 

Padise vald 3 <10 

Paldiski linn 3 <10 

Paldiski linn 1 <10 

Raasiku vald 4 32 

Raasiku vald 3 53 

Raasiku vald 1 50 

Saku vald 4 <10 

Saku vald 3 103 

Saku vald 2 <10 

Saku vald 1 90 

Vasalemma vald 3 <10 

Kokku 4239 

 

2016 Inimeste arv 

Elukoht Töökoht November 

Anija vald 1 24 

Anija vald 3 11 

Anija vald 4 <10 

Haabersti 1 90 

Haabersti 3 58 

Haabersti 4 16 

Harku vald 1 138 

Harku vald 2 <10 

Harku vald 3 58 

Harku vald 4 <10 

Jõelähtme vald 1 66 

Jõelähtme vald 3 29 

Jõelähtme vald 4 29 

Juhkentali 1 <10 

Juhkentali 3 <10 

Kadriorg 1 19 

Kadriorg 3 16 

Kadriorg 4 <10 

Keila linn 1 <10 

Keila linn 2 <10 

Keila linn 3 24 
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2016 Inimeste arv 

Elukoht Töökoht November 

Keila linn 4 <10 

Keila vald 1 29 

Keila vald 3 13 

Keila vald 4 <10 

Kernu vald 3 <10 

Kesklinn1 1 87 

Kesklinn1 2 <10 

Kesklinn1 3 50 

Kesklinn1 4 21 

Kesklinn2 1 85 

Kesklinn2 2 <10 

Kesklinn2 3 61 

Kesklinn2 4 <10 

Kiili vald 1 61 

Kiili vald 2 <10 

Kiili vald 3 53 

Kiili vald 4 <10 

Kose vald 1 77 

Kose vald 3 29 

Kose vald 4 14 

Kose vald 2 <10 

Kristiine 1 140 

Kristiine 2 <10 

Kristiine 3 50 

Kristiine 4 26 

Kuusalu vald 1 24 

Kuusalu vald 3 21 

Kuusalu vald 4 <10 

Lasnamäe1 1 87 

Lasnamäe1 2 11 

Lasnamäe1 3 85 

Lasnamäe1 4 26 

Lasnamäe2 1 58 

Lasnamäe2 2 <10 

Lasnamäe2 3 63 

Lasnamäe2 4 32 

Maardu linn 1 29 

Maardu linn 3 19 

Maardu linn 4 <10 

Mustamäe 1 156 

Mustamäe 2 <10 

Mustamäe 3 127 
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2016 Inimeste arv 

Elukoht Töökoht November 

Mustamäe 4 24 

Nissi vald 1 16 

Nissi vald 4 <10 

Nõmme 1 169 

Nõmme 2 <10 

Nõmme 3 114 

Nõmme 4 21 

Padise vald 3 <10 

Paldiski linn 1 <10 

Paldiski linn 3 <10 

Pirita1 1 48 

Pirita1 3 29 

Pirita1 4 11 

Pirita2 1 63 

Pirita2 2 <10 

Pirita2 3 16 

Pirita2 4 <10 

Põhja-Tallinn 1 132 

Põhja-Tallinn 2 <10 

Põhja-Tallinn 3 119 

Põhja-Tallinn 4 24 

Raasiku vald 1 48 

Raasiku vald 3 34 

Raasiku vald 4 29 

Saku vald 1 79 

Saku vald 2 <10 

Saku vald 3 69 

Saku vald 4 <10 

Saue vald 1 106 

Saue vald 2 <10 

Saue vald 3 56 

Saue vald 4 16 

Ülemiste 1 53 

Ülemiste 3 21 

Ülemistejärve 1 <10 

Vanalinn 3 <10 

Vanalinn 4 <10 

Vasalemma vald 3 <10 

Viimsi1 1 32 

Viimsi1 2 <10 

Viimsi1 3 29 

Viimsi1 4 <10 
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2016 Inimeste arv 

Elukoht Töökoht November 

Viimsi2 1 61 

Viimsi2 3 34 

Viimsi2 4 19 

Viimsi3 1 11 

Viimsi3 3 37 

Viimsi4 1 21 

Viimsi4 3 11 

Viimsi4 4 <10 

Kokku 3859 
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Lisa 2. Rae valla põhjapiirkonna koolilaste tajukaardi küsimustik 

 

Küsimustik: kuidas liigud? 
 
 
Palun täida tühjad lahtrid, valikvastuste puhul palun jooni alla õige 

vastus. 

 
 

1. Kooli 

tulen…………………….…………...…………………………………………………                            

(kirjuta, millisest kohast) 
 

2. Kooli tulen enamasti jala/rattaga/autoga/bussiga. 

 

3. Koolist lähen enamasti jala/rattaga/autoga/bussiga. 

 
4. Kui Sind viiakse autoga kooli, kas ema/isa sõidab tavaliselt 

koolist edasi tööle või tagasi koju? 

…………………………………………………………… 

 
5. Millistes huviringides Sa käid? Kus ja millal need toimuvad 

(kas päeval või õhtul)? 

……………………………………………………………………………………………

……………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………

……………………………………………………………………………………………

………………………………………… 

 
6. Kuidas Sa neisse ringidesse jõuad? (Ise lähen 

jalgsi/bussiga/rattaga, vanemad viivad autoga) 

 

 
Aitäh! 
 
 


