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Palju väärt 
töötajaid
B u s s i k o o n d i s 

poleks 85 aastat 
vastu pidanud,     
kui siin poleks 
tööta nud nii palju 
tublisid inimesi. 
Aastakümne-
teks  ühele asu    -
tuse le truuks 
jää jad on kind-
lasti selle asu-
tuse patrioo-
did -  küllap on 
asutus suutnud 
neile anda mida-
gi sellist, mis on 
sundi nud neid 
paigale jääma. 
TAKi juhtkond 
on tänulik neile 
inimestele ja 
rõõmus selle 
üle, et rohkem 
kui sajal tööta-
jal on staaži bussikoondises üle 30 
aasta. 

Seoses TAKi 85. sünnipäevaga 
autasustatakse üle 40 aasta 
töötanuid TAKi kuldse teenete-
plaadiga. Selliseid inimesi on 31 
ja neile korraldatakse ka vastuvõtt 
Raekojas. 71 töötajal on staaži 30-
40 aastat, nemad saavad hõbe-
dase teeneteplaadi ja on oodatud 

vastuvõtule Burmani 
Willasse. “See on meie 
raudvara, need on väärt 
mehed ja naised,” ütleb 
Linholm. “Nad pole 

käega löönud, 
firmast ära 

läinud ka 
siis, kui 
meil olid 
p ä r i s 
r a s k e d 
ajad - kui 

t e h n i k a 
oli lagu-

nemas, kui töö polnud nii atrak-
tiivne.” Kui kümnendik töötajaist 
on sellise staažiga, peab see olema 
üks väärt asutus, viletsas firmas ei 
püsi inimene nii kaua.

Üheks viimaste aegade rõõmus-
tavaks ilminguks bussipargis peab 
Linholm seda, et järjest rohkem 
naisi on bussijuhina tööle asunud. 

Ta tunnistab, et algu ses oli naiste 
tööle võtmise suhtes ka kõhklusi 
– kas nad ikka saavad hakkama, 
ehk lagunevad bussid neil kätte 
ära või on kodumured nii tähtsad, 
et on aina vaja töölt puududa. 
Kõhklused olid asjatud, juhtkond 
on naistega väga rahul. Bussid 
ei lagune, naised kergekäeliselt 
töölt ei puudu. Nii mõneski asjas 
annavad hoopis meestele silmad 
ette – nõuavad meesjuhtideltki 
rohkem korda kabiinis ja konflikt-
situatsioonides suudavad ennast 
paremini talitseda. Meestel läheb 
kergemini närv mustaks. Ja seda, 

et hommi kune tervisekontroll 
peaks naisjuhti alkoholi pruuki-

mise pärast liinile keelama, 
prakti liselt ei ole juhtunud. 
Linholmi sõnul on bus-
sipark valmis veelgi roh-
kem tublisid naisi tööle 

võtma.  

Uued bussid 
tulekul

Aga mida teeks 
üks bussiettevõte 
ilma bussideta? 

Lisaks sellele, et 
asu tuses on nii palju 

väärt töötajaid, on prae-
gu põhjust rõõmustada ka 

selle üle, et TAK 
saab järjest uut, 
kaasaegset tehni-
kat juurde, sama-
sugust nagu mujal 
Põhja-Euroopas.

Käesoleval juu-
beli aastal ostab 

TAK 40 ja järgmisel aastal 25 
uhiuut bussi. Madalapõhjalised, 
automaatse peatuste teadusta-
misega sõidukid on mugavad nii 
sõitjaile kui juhile. Esimesed 10 
uut 12meetrilist madalapõhjalist 
Scania bussi jõuavad TAKi mai 
lõpus, jaanipäevaks on kõik 40 
kohal. Kavas on soetada veel ka 
15 kasutatud, kuni kümne aasta 

vanust liigendbussi, mis vaheta-
vad välja üle 20aastased vanad 
sõidukid. Järgmisel aastal saab 
TAK veel 15 uut madalapõhjalist lii-
gendbussi ja kümme 12meetrilist 
normaalbussi.

Praegu on TAKi busside kesk-
mine vanus veidi alla 13 aasta. 
Juhatus on sihiks seadnud ja nõu-
kogu ka heaks kiitnud, et 2009. 
aastal oleks busside keskmine 
vanus 10 aastat. Kaugem ees-
märk on 7-8 aastat. Mida uuemad 
bussid, seda parem teenindus 
ja juhtide töötingimused. Uuem, 
vastu pidavam tehnika teeb ka re-
mondimeeste elu lihtsamaks.

Olemasolevatele bussidele pai-
gal    datakse järjest uut infosüstee-
mi ja 2008. aasta jooksul peaks ligi 
90 protsenti bussidest saama pea-
tuste teatamiseks elektroonsed 
infotablood ja automaatsed hääl-
teadustamise seadmed. See teeb 
ka bussijuhi töö veidi kergemaks. 

Uuemad bussid vajavad ka 
teistsugust hooldust ja samm-
sammult on ka töökojas tehnikat 
välja vahetatud – hangitud uusi 
tõstukeid, töövahendeid jm. Vii-
mane suurem investeering oli bus-
side pesumasin. 

Närviline liiklus ja 
viletsad teed

Muredest rääkides ütleb Lin-
holm kõigepealt, et liiklus on läinud 
nii tihedaks ja närviliseks, et bus-
sijuhid peavad olema küll erilise 
närvikavaga inimesed, kui suuda-
vad selles möllus rahu ja tasakaalu 
säilitada. Aga et TAKi ülesanne on 
viisakas teenindamine ning seda 
ootab meilt ka sõitja, siis tuleb 
bussijuhtidel olukorrast hoolima-
ta püüda säilitada külma närvi. 
“See on aja märk, et inimesed on 
läinud närviliseks ja alati ei taheta 
mõista, millistes oludes bussijuht 
sõidab,” selgitab Linholm. “Iga 
pisemgi avarii paiskab graafiku 
kohe segamini. Inimesed kaeba-

vad ega süvenegi sellesse, kui 
palju või vähe oli hilinemises üldse 
bussijuhi süüd.” 

Suhtlemiseks reisijatega on 
mõni kord vaja erilisi närve ja 
vaoshoitust, aga on juhte, kes 
suudavad lahendada kõige keeru-
kamadki suhtlemissituatsioonid. 
Nad on saanud reisijatelt ka palju 
kiitust. 

Linholmi hinnangul oleks palju 
kasu nii reisijaile kui bussijuhtidele, 
kui ühistranspordile oleks rohkem 
eral di radu. Kui Pirita teele kavan-
datud eksperiment ennast õigus-
tab, võib loota edaspidi eraldi 
radasid ka teistele magistraali-
dele. Elame, näeme. Autojuhtide 
kiituseks tahaks öelda, et viimasel 
ajal on bussi juhid hakanud märka-
ma, kuidas üha rohkem autojuhte 
arvestab liikluses bussidega. Kui 
varem oli tõeline kunsttükk bussi-
ga peatuse taskust välja pääseda, 
siis mõistab järjest rohkem auto-
juhte, et eesõigus võiks olla 100 
reisijaga bussil, mitte ühe sõitjaga 
autol. Tasapisi ehk paraneb ka liik-
luskultuur. 

Teine suur ja vana tuttav mure 
on teede seisukord, mis teeb 
murelikuks nii busside juhte kui 
nende remontijaid. Sõidukid la-
gunevad auklikel, viletsas seisu-
korras tänavatel ja uued bussid ei 
pea niimoodi vastu - nad pole ju 
mõeldud kuumaastikul sõitmiseks. 
Tempo, millega teid parandatakse, 
on liiga aeglane. 

Ka liikluskorralduse osas ole-
ks nii mõndagi parandada. On 
koh ti, kus bussil on lausa oht-
lik manöövrit sooritada, näiteks 
Pääskülas taga si pöörde koht 
– buss peab sõitma seal risti üle 
kahe sõidusuuna. Sinna oleks 
foore vaja, raha aga polevat, nii 
sõidetaksegi riski piiril. Bussijaa-
mas oli sama lugu, eelmisel aastal 
sai see õnneks Tartu maantee re-
mondiga korda tehtud. Linnas on 
veel mitu sellist kohta, kuhu on 

vajalik foorisüsteem. 

Sõitjate hinnag meie 
tööle

Rida aastaid on firma Turu-
uuringute AS viinud tallinlaste 
seas läbi küsitlusi, kuidas ollakse 
rahul Tallinna Autobussikoondise 
tööga linlaste teenindamisel. On 
meeldiv tõdeda, et üldiselt on lin-
lased jäänud meiega rahule. 

See, et oleme aastast aas-
tasse suutnud liinidele suunata 
uusi autobusse, mis on tehniliste 
võimaluste poolest tunduvalt reisi-
jasõbralikumad, on saanud ka 
küsitluse käigus kõrge hinnagu. 
Ollakse rahul, et meie bussid sõida-
vad valdavalt graafiku kohaselt. 
Et meie bussijuhid teenindavad 
viisakalt, kannavad korrektselt 
vormiriietust, teatavad peatusi 
jne.

Väga oluliseks peavad bussi-
sõitjad turvalisust. Ja see on ka 
üks meie tähtsamaid ülesandeid - 
pakkuda klientidele ohutut ja turva-
list teenin damist.

Vaatamata sellele, et oleme 
suuren danud töötajate arvu bus-
side sisekoristusel, soetanud uusi 
sead meid ja parandanud sisekoris-
tuse tsooni töötingimusi, ei ole 
reisijad bussisalongide puhtusega 
rahul. 

Alates varastest hommikutundi-
dest hilisööni on üle linna bussi-
peatustes inimesed, kes ootavad 
ning loodavad meie peale, et turva-
liselt ja õigeaegselt sihtkohta jõu-
da. Selle nimel peamegi me kõik 
töötama: nii bussijuht bussiroolis, 
liikluskorraldaja dispetšerpunktis, 
remondimehaanik töökojas kui 
ametnik kontoriruumis.

Usun kindlalt, et kõik meie 
töötajad mõistavad: kui sõitjad 
on meie tööga rahul, jätkab ka 
Tallinna Autobussikoondis linlaste 
teenindamist.

Siiri Rebane

JuubelilehtJuubelilehtJuubelilehtJuubelileht
Tallinna Autobussikoondise

“Tallinna Autobussikoondisel on olnud pare-
maid ja halvemaid aegu, loodame, et läheb üha 
paremini,” ütleb TAK juhatuse esimees Hugo 
Linholm. 

Juubelijuttu 
juhatuse 
esimehe 
Hugo 
Linholmiga

mai 2007

• TAKi bussid sõidavad igal 
tööpäeval 60 tuhat km.

• tööpäeval tehakse 56 bussiliinil 
kokku 5802 reisi. 

• kuus teevad meie bussid ~150 
tuhat reisi ja teenindavad üle 5 
miljoni sõitja. 

• igal reisil sõidab keskmiselt 33 
inimest.

• tipptunnil on liinidel 278 TAKi 
bussi. 

• 2007. aasta mai alguses oli 
TAKil 341 bussi, neist 213 
Scaniat ja 128 Volvot. 

• liigendbusse on 142, bussironge 
20 ja normaalbusse 179.   

• madala põrandaga ehk astme-

teta sissepääsuga busse on 57.

• Tallinna pikimad bussiliinid on nr. 
5 Männiku – Metsakooli 35,53 
km ja bussiliin nr. 33 Männiku 
– Kopli täisringiga 31,9 km. 

• 2007. aasta mais oli TAKis 1041 
töötajat, neist 622 bussijuhti ja 
105 remonditöölist. Võrdluseks: 
1931. aastal oli Eestis kokku 
200 bussijuhti.

• naisi töötab TAKis 170, neist 
bussijuhtidena 33. 

• üle 20 aasta on TAKis töötanud 
226 inimest, neist 71 on  tööt-
anud 30-40 aastat ja 30 inimest 
üle 40 aasta. 

• 2006. aastal teenindas TAK 61,9 
% kogu Tallinna ühistranspordi-

mahust, TTTK 31,5 % (s.h. tram-
mid 10,3 % ja trollibussid 21,2 %) 
ning MRP Linna Liinid 6,6 %. 

• Tallinna ühissõidukites tabati 
2007. aasta nelja kuuga 20 
945  piletita sõitjat ehk kesk-
miselt 174 sõiduvarast päevas. 
Eelmise aasta sama ajaga võr-
reldes suurenes tabatud jäneste 
arv 2624 võrra. 

• Linnakassasse laekus k.a. 
nelja kuuga trahvidena 5,5 mil-
jonit krooni ning kohtutäiturite 
nõuete täitmise kaudu lisandus 
sellele veel 1,6 miljonit. 

• Piletikontrolöride töö takista-
mise eest määrati 2007 aprillis 
13 trahvi kogusummas 17 400 
krooni. 

• Tallinna ühistranspordi pi-
letimüügi käive oli 2007. aasta 
nelja kuuga 86 miljonit krooni. 

• 2007. aasta alguses oli Tallin-
nas 887 eri nimetusega ühis-
transpordipeatust: bussipeatusi 
oli 767, trollipeatusi 55 ja tram-
mipeatusi 65. 

• Viru bussiterminali läbib 550 
autobussi päevas, tipptun-
didel 50 bussi tunnis. Termi-
nali on suunatud 11 Hobujaama 
dispetšerpunkti liini ja päevas 
kasutab seda hinnanguliselt 
15 000 sõitjat. Terminalis on 6 
maa-alust bussipeatust ning 2 
maapealset reservpeatust eri-
olukordade puhuks. 

• 1993. aastal tehti Tallinnas 80 
% sõitudest ühistranspordiga ja 

20% eraautodega. 

 1995. aastal tegid tallinlased 
ühistranspordiga 50% ja sõid-
uautoga 50 % sõitudest.

 2007. aastal moodustab ühis-
transpordi osakaal Tallinnas 30 
% kõigist sõitudest.

• 1993. aastal oli Eesti Riikliku 
Autoregistrikeskuse andmeil 
Tallinnas registreeritud 112 
457 sõiduautot. 1996. aastal 
oli arvel 148 818 sõiduautot, 
21 196 veoautot ja 1860 bussi 
ning 2006. aastal juba 190 712 
sõiduautot, 35 605 veoautot ja 
2087 bussi. Võrdluseks: 1930. 
aasta lõpus oli Eestis 3113 au-
tot ja 550 mootorratast. Auto-
busse oli 180 ehk 5,7 % autode 
üldarvust. 1933. aasta aprillis 

oli Tallinnas registreeritud 474 
erasõidu-, 339 takso-, 397 veo-, 
19 tuletõrje- ja 3 sanitaarautot 
ning 45 autobussi.

• 2007. aasta alguses oli Tallin-
nas 35 894 tänavavalgustit, 
neist 30 722 olid moodsad 
naatrium-kõrgrõhulampval-
gustid. 1930. aastal oli Tallinnas 
1563 tänavavalgustit, neist 232 
gaasi- ja 1325 elektrivalgus-
tusega. Gaasivalgustitest olid 
85 õhtu- ning 147 öölaternad, 
elektrivalgustitest  vastavalt 
640 ja 683.

Sirje Roht

Statistikat



27 aastat Tallinna Auto-
bussikoondist juhtinud Mati 
Mägi sõnul on üle elatud 
erinevaid aegu ja täna on meil 
heameel rääkida TAKi ning 
ühtlasi Tallinna regulaarse 
linnabussiliikluse 1922. aas-
tasse ulatuvast ajaloost. 

Ühistransporti võtame kui iga-
päevase elu loomulikku osa. Linn 
on oma arengu tõttu pidevas 
muutu mises ja see esitab uusi 
väljakutseid ka ühistranspordi 
korraldajatele. Elu on meid sundi-
nud kaasas käima ühiskonna üha 
uuenevate arusaamade ja sõit jate 
poolt bussiteenusele esitata vate 
kõrgemate nõudmistega. TAKile 
tähendab see nii kaasaskäimist 
bussitööstuse arenguga kui vaja-
dust pidevalt koolitada kaad rit 
ning võidelda töötajate töö tingi-
muste eest. 

Kõik need aastad on olnud 
võitlus TAKi püsimise ja aren-
emise nimel. Bussipark on hakka-
ma saanud kõige keerukamatel 
aegadel ja ikka püsima jäänud. 
Täna seks on TAKist kujunenud 
hästi toimiv ette võte, mis annab 
tööd 1058 inimesele.  

Tallinna Polütehnilise Instituudi 
autotranspordi haridusega Mati 
Mägi asus Tallinna Autovedude 
peadirektori I asetäitja kohalt 
bussi koondist juhtima 1980. aas-
tal. Tollal moodustunud meeskond 
- Mati Mägi, Hugo Linholm ja Jüri 
Nõmmsalu - töötab tänaseni. 
1981. aastal liitus juhtkonnaga 

ehitusdirektor Kalmer 
Sule, 1990. olme- ja 
personalidirektorina Illari 
Kikkas ning 1994. aren-
gudirektor Koit Kaevats. 
Tänu sellele meeskon-
nale ja tugevale keskast-
mejuhtide kaadrile on 
Autobussikoondisest ku-

junenud  ettevõte, millisena teda 
täna näeme. Oma panuse andsid 
ka ökonoomikadirektor Tiiu Parelo 
ja liiklusdirektor Tiit Orissaar.

TAKile on iseloomulik, et ini-
mesed püsivad siin aastaid, isegi 
aastakümneid. “TAK töötab 24 
tundi ööpäevas aastaringselt, 
selline asutus vajab rahulikku 
suhtumist,” ütleb Mägi. “Kärsitud 
inimesed ei pea siin vastu, otsivad 
muud. Noortest spetsialistidest 
on TAKist välja kasvanud terve 
rida väljapaistvaid tootmisjuhte, 
näiteks Jaan Lepp juhib suurt 
logistikafirmat DFDS Transport, 
Allan Elerand on turvakontsernis 
Falck juhtival kohal”.

Probleemid on aastate jooksul 
ikka keerelnud peamiselt busside 
ja bussijuhtide ümber. 80ndatel 
tegi muret bussijuhtide puudus 
ja selle leevendamiseks ehitati 
ühiselamu, lasteaed ja spordisaal. 
Nüüd ollakse ringiga taas samas 
punktis, hakka või jälle ühiselamut 
ehitama, Riia kolleegid seda juba 
teevad. 

Mägi sõnul on bussijuhid 
töölisklassi intelligents, kes pea-
vad vastutusrikka töö eest saama 
korralikku tasu. See aitaks head 
kaadrit hoida. Nõukogude ajal oli 
bussijuhi palk teiste töölistega 
võrreldes proportsionaalselt suu-
rem. Käesoleval ajal on asutud 
seda proportsiooni muutma bussi-
juhtide kasuks ja välismaale läinud 
bussijuhtidest on terve rida mehi 
tulnud tagasi.

Bussidest
Ikarustega   alustades võitlesime,  

et Vene busside asemel saaksime 
hakata linlasi teenindama Ungari 
Ikarustega. Need olid parema kere-
ehitusega - avarama salongi ja 
laiemate ustega, mis hõlbustasid 
sõitjatel sisenemist ja väljumist 
- ning tunduvalt töökindlamad 
kui vene masinad. Sellest saadik 
on TAKi kasutuses olnud üle 10 
Ikaruse margi ning üle tuhande 
Ungaris toodetud bussi. Kuigi 
paljude aastate vältel oli Ikaruste 
kasutamine parim võimalus linna-
transpordi korraldamisel, sundisid 
nõuded ühistranspordile leidma 
veelgi moodsamaid lahendusi. 
 Ja  kui tekkis võimalus Ikaruste 

välja vahetamiseks Scaniate ja 
Volvodega, hakati selleks inten-
siivselt lahendusi ja vahendeid 
otsima. 

TAK oli nõukogude ajal Ikaruse 
tehase katsemajandiks, millega 
kaasnes eelisjärjekorras ka taga-
varaosade saamine. Nõukogude 
ajal elanud inimesed teavad, kui 
oluline see oli. Kuna TAKil olid tol-
lal kõige suuremad Ikaruste kasu-
tamise kogemused Nõukogude 
Liidus, anti meile katsetamiseks 
mitmeid tehnilisi uuendusi. Et 
NSVL turg oli suur ja toodangu 
müümisega probleeme polnud, 
hakkas Ikaruste tehniline tase 
võrreldes teiste Lääne bussiehita-
jatega maha jääma.

1980. aastate keskel tootis Ika-
ruse  tehas aastas ligi 13 000 bus-
si, millest enamik läks NSV Liitu. 
Ikarused vurasid aastakümneid 
sotsriikide teedel. 1980. aastal sai 
TAK korraga 60 bussi ning olüm-
piaregati ajal teenindati nendega 
nii sportlasi kui ka külalisi. Mägi 
meenutab, et kui olümpia sai läbi, 
olid bussipõrandad pesemisest 
üles pundunud. Ikaruse põrand oli 
saepuruplaadist ega kannatanud 
pidevat niiskust, kuid korraldus oli 
neid iga päev pesta. 

Nõukogude Liit andis Ungarile 
naftat, sealt saadi vastu busse. 
Kui Eesti iseseisvus, jäi ta sel lest  
tehingust kõrvale ja Eesti bussi-
ettevõtted sattusid raskesse 
olu     korda, kus ei jäänud muud 
üle kui organiseerida kodumaine 
bus si tootmine. 1993. aastal tege-
vust alustanud Tartu Baltscani 
tehase asutajateks ja omanikeks 
said Scania (41%), Tartu Auto-
remonditehas (44%) ja TAK (15%). 
1990. aastal Eestis katkenud 
uute linnaliinibusside soetamine 
jätkus 1995. aastal just Baltscanis 
toodetud bussidega. Koos Scania 
spetsialistidega uut  bussi konstru-
eerides pidasid eestlased neil 
vaestel aegadel silmas eelkõige 
seda, et sõiduk tuleks võimalikult 
odav. Esimene buss valmis Tartus 
1995. aastal, nüüdseks on see sõit-
nud üle miljoni kilomeetri ega näita 
olulisi väsimuse tundemärke.  

Olles küll vaid 15% Baltscani 
aktsiate omanik, oli TAKil otsustav 
sõna firma arengu küsimustes. 
Näiteks juurutati TAKi eestveda-
misel bussirongide tootmine, mis 
õigus tavad end suurte sõitjate-
voogude vedamisel.

2001. aastal otsustas Eesti riik 
lõpetada linnaliinibusside ehita-
mise toetamise. Tehas erastati, 
profileeriti ringi linnalähibusside 
tootmiseks ning jätkab OÜ Balt-
coach nime all põhiliselt Euroopa 

maade tellimuste täitmist. Juba 
1922. aastal oli jõutud Eestis 
arusaamisele, et bussiliikluse käi-
gus hoidmiseks tuleb kiiresti raja-
da oma kodumaine bussitootmine. 
Tollal toodi teistest riikidest Ees-
tisse šassiid ja ehitati siin alustele 
bussikered peale.  Sellest on kahju,  
et sama loogika alusel 1990ndatel 
Tartus taaskäivitatud linnabusside 
tootmine Eesti kohaliku turu jaoks 
lõppes.  

Kui Nõukogude ajal oli pro bleem 
busside saamisega, siis nüüd 
pole nii palju raha, et kõik vanad 
bussid välja vahetada. Tänased 
nõuded ühistranspordile sunnivad 
järjest kaasaegsemaid lahendusi 
leidma. Tallinna linna abiga lahen-
dati 65 bussi ostu finantseerimine 
Põhjamaade Investeerimispanga 
kaudu ning need sel ja järgmisel 
aastal hangitavad uued, madala 
põrandaga kaasaegsed bussid 
on väga oluline samm ettevõtte 
arengus. “Loodame, et sellised 
finantseeringud jätkuvad ka järgne-
vatel aastatel,” ütleb Mägi. “See 
soodustab vanade busside välja-
vahetamist ja meie bussiteenuse 
kiiret arengut järjest keskkonna-
sõbralikumaks, et anda vääriline 
panus Tallinna linna algatatud Eu-
roopa rohelise pealinna valimise 
konkursile.” 65 bussist viimased, 
15 uut lõõtsbussi saabuvad 2008. 
aastal juba Euro 5 mootoritega. 
Praegu on 341st bussist uuena 
ostetuid 156. 

Saksa ja Soome abi
Üks keerulisemaid aegu oli 

90ndate alguses, kui Nõukogude 
Liidus toimunud poliitiliste muu-
tuste tagajärjel Tallinn enam Ikaru-
si ei saanud ja Läänest ostmiseks 
puudus raha. Vahetult enne Eesti 
taasiseseisvumist keeras Moskva 
kinni nii uute Ikaruste kui varu-
osade saamise. Kujunenud olu-
korra  tõttu ei saanud TAK 5,5 
aasta jooksul, 1990ndast kuni 
1995. aasta augustini, ühtegi uut 
linnaliinibussi ja pidi toime tulema 

olemasolevatega. Rahapuudusel 
ei jaksatud osta isegi kasutatud 
busse. 

Tegelikult päästis bussipargi 
neil rasketel 90ndate algusaastail 
kasutatud Ikaruste saamine Saksa-
maalt, ütleb Mägi. Kahe Saksa-
maa liitumisel tulid ida poolele 
uued Mercedesed. Ikarused jäid 
üle, need olid aga paremas seisu-
korras kui Eestis kasutuses olnud, 
sest olid sõitnud Saksa teedel ja 
ka veidi teistmoodi ehitatud kui 
Nõukogude Liidu jaoks valmistati.

Tänu Saksamaa suursaadiku 
Henning von Wistinghauseni isik-
likule abile hangiti 1991-1993 
Ida-Saksamaalt 23 kasutatud Ika-
rus-lõõtsbussi koos varuosadega. 
1991. aastal kinkis Schwerini 
linn mitu seal kasutuses olnud  
Ikarust, 1992 kinkisid Schwerin, 
Leipzig ja Zwickau 18 kasutatud 
ja korralikult remonditud Ikarust. 
“Hamburgi linn, kus iial pole ühtegi  
Ikarust sõitnud, ostis Dresdeni 
bussifirmalt vanad Ikarused välja 
ja kinkis need koos varuosadega 
TAKile,” räägib Mägi. “Meil oli iga 
kolme nädala tagant suur pidu - 
suursaadik ja ajakirjanikud kohal ja 
bussid järjekordselt Burmani Willa 
ees rivis.” 

“Need  olid küll kasutatud bus-
sid, aga uusi Lääne busse ei suut-
nud me osta ja Ikaruse tehas enam 
ei aidanud, me olime eikellegimaa. 
Need päästsid me olukorra,” lau-
sub Mägi. Samal ajal valmistas 
TAK ette uue bussi projekteeri-
mist, mida Tartus tootma hakata. 

1992. aastal kinkis Helsingi 
Tallinnale 8 kasutatud Volvo-Wii-
mat. See abi tuli TAKile raskel ajal, 
sest Ikarused olid vananemas. 
Soomlaste kingitud Volvod olid ka 
esimesed automaatkäigukastiga 
bussid, see tegi sõidu mugavaks 
ning polnud enam lõputuid jõnk-
sutamisi.

Helsingi linna kingitusega seo-
ses meenutab Mägi, kuidas ta juh-
tus linnavolikogusse allkirja küsi-
ma Tallinna linna pöördumiskirjale 
Helsingi volikogu poole täpselt 

päeval, kui Vene tankid olid juba 
praktiliselt Tallinnas. Uksel sattus 
ta kokku tollase volikogu esimehe 
Andres Korgi ja linnapea Hardo 
Aasmäega, kes olid parajasti mine-
mas Muugale tankidele vastu. 
Aasmäe ütles: “Hull oled, tankid 
juba Muugal ja sa räägid mingitest 
bussidest.” Aga allkirja Mägi sai ja 
tulid ka bussid. Nüüd Aasmäega 
kohtudes tuleb see allkirja-lugu 
alati meelde. 

Juhatuses endiselt  
Mägi sõnul on kogu iseseisvuse 

aja jooksul käinud võitlus TAKi 
eksisteerimise eest. Ja ega selli-
ne võitlus ju kerge pole. Kuidas 
jaksab inimene nii kaua nii suurt ja 
keerulist ettevõtet juhtida? “Kollek-
tiiv oli nii häälestatud, et kõik 
vedasid ühte vankrit, eesmärk oli 
ühes suunas edasi minna,” ütleb 
ta. “Koormus on tõesti suur olnud, 
aga see töö on ka nii haarav olnud, 
et siin ei ole aega vanakski jääda. ”  
lausub Mägi. 

Tänavu jaanuaris pikendas 
nõu kogu TAKi senise juhatuse 
– Mati Mägi, Hugo Linholmi ja 
Jüri Nõmmsalu – volitusi kolme 
aasta võrra. Mägi kaalus, kas 
tasub endise koormusega jätkata, 
pidas nõu ka arstidega ja otsustas 
juhatuse esimeheks enam mitte 
kandideerida. Ta tegi nõukogule 
ettepaneku määrata uueks juha-
tuse esimeheks Hugo Linholm, 
millega nõukogu nõustus ja alates 
1. veebruarist 2007 töötab selles 
ametis Linholm. Nõukogu liikmed 
tegid Mägile ettepaneku jätkata 
juhatuse liikmena ja seda Mägi ka 
teeb. 

Suurt töökoormust on aida-
nud tasakaalustada sport, mida 
Mati Mägi on teinud kooliajast 
peale ja toetanud firmajuhina.  
TAKi võistkonnad olid esirinnas 
nii eelnenud nõukogude ajal kui 
taasäratatud firmaspordimängudel.

Sirje Roht, Siiri Rebane

27 aastat 
bussiliikluse 
tüüri juures
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 Bussid saavad 2007-2008. aastal moodsad infoseadmed

2007. aasta mais lõppesid Euroopa Liidu integreeritud ühistranspordiprojekti CIVITAS  SMILE teh-
nilised ettevalmistused Tallinna ühissõidukite prioriteedisüsteemi rakendamiseks ja sõitjate infosüs-
teemide paigaldamiseks.
Tallinna ühistranspordi jaoks prioriteedi- ja infosüsteemide ostmise riigihanke võitis Rootsi firma AB 
Thoreb. Töö teostamise lõpptähtajaks on 31. mai 2008.
Tegemist on automaatse süsteemiga, mis lülitab bussi ristmikule lähenedes sisse rohelise laine. 
Ühissõidukite prioriteediseadmete projektiga hõlmatakse Tallinnas 26 ristmikku, 63 TAKi bussi ja 
48 TTTK trollibussi.
Lisaks varustatakse projekti käigus 235 TAKi bussi ja 20 haagist, 52 TTTK trammi, 86 TTTK trolli-
bussi ning 27 MRP Linna Liinide bussi sõitjainfo seadmetega või täiendatakse olemasolevaid sead-
meid. Süsteem koosneb kaasaegsest pardakompuutrist, välimistest ja sisemistest infotabloodest ja 
automaatsetest peatuste teatamise seadmetest.

 Saabuvad uued bussid

2007. aasta kevadel saabuvad Tallinnasse 40 madala põrandaga 
normaalbussi Scania K 270 UB4X2LB. Bussid on valmistatud Poo-
las Scania tehases, neil on 270 HJ (198 kw) Euro 4 klassi kuuluv 
turbodiiselmootor ja kuuekäiguline ZF automaatkäigukast ning 31 
iste- ja 57 seisukohta. Need on esimene partii 2006. aastal toimunud 
65 bussi riigihankest, ülejäänud 25 bussi – 10 normaal- ja 15 liigendbussi 
– valmivad 2008. aastal.
Kiire areng jätkub. 2008. aastal saabuvad liigendbussid on varustatud juba Euro 5 klassi mootorite-
ga ja vastavad veelgi rangematele keskkonnanõuetele. Kiiresti on arenenud ka diiselkütuse kvaliteet 
ja väävlisisaldus on aasta-aastalt järjepidevalt vähenenud.

        Sirje Roht

Esimesed Schwerinist saabunud Ikarused 20. detsembril 1991. aastal Burmani Willa ees. 



Uuringufirma Turu-uuringute AS 
poolt 2006. aasta lõpus Tallinna 
Autobussikoondisele tehtud uurin-
gus selgitati välja tallinlaste arva-
mused ühistranspordist. Uuringut 
viiakse läbi  kaheksandat aastat ja 
iga aasta lõpus küsitletakse Tallin-
na elanikke alates 15. eluaastast 
kõikides linnaosades. Vastajaid 
on 500. Selline valimi suurus koos 
kindlate küsitlusreeglitega tagab 
esindusliku ülevaate kogu linna 
elanike tavakäitumisest ja arva-
mustest.

Ühistransport on Tallinnas jätku-
valt kõrgelt hinnatud liiklemis-
vorm. 2006.a. lõpuks nentis 86% 

tallinlastest, et on aasta jooksul 
sõitnud ühistranspordiga – kes 
sagedamini, kes harvemini. 59% 
linnaelanikest kasutab ühistrans-
porti oma peamise liikumisviisi-
na ning see number on püsinud 
enam-vähem muutumatuna juba 
aastaid. Ligi kolmandik elanikest 
liikleb põhiliselt autoga ning ka see 
arv on püsinud küllalt stabiilsena 
viimased 4-5 aastat.

Nagu paistis juba mainitud arvu-
dest, on põhilistes tulemustes ilm-
nenud imetlusväärne järjepidevus. 
Nii on  keskmiselt 45% ühistrans-
pordiga sõitjaist kasutanud aasta-
aastalt igapäevaselt bussi ning kui 
samasse paika jõudmiseks saaks 
valida kõigi ühistranspordiliikide 
vahel, siis eelistaks keskmiselt 
60% sõitjaist just bussi.    

Väärib märkimist, et Tallinnas 
on suur sõidukiliikide ristkasutus 
– üle poole sagedastest trammi- ja 
trollireisijatest sõidab igapäevaselt 
ühtlasi ka bussiga, teatud osa bus-
sisõitjaist omakorda ka muude 
sõidukitega.

Umbes 3/4 tallinlastest on  
Tallinna ühistranspordikorral duse-
ga rahul, sh 14% isegi väga. Täi-
esti rahul olematuid on vaid 1%. 
Viimase uuringu kohaselt oli kesk-
mine rahulolu suurim Kristiine lin-
naosas ja Lasnamäel, kõige väik-
sem Pirita-Merivälja piirkonnas.  
Üle poole vastajaskonnast leidis 
ka, et viimaste aastate jooksul on 
sõitmine ühistranspordiga muu-
tunud meeldivamaks, kõige enam 
kehtis see busside kohta.

Tallinnas tegutsevatest bussi-
firmadest sai vastajailt parima hin-
nangu TAK, mille tegevust pidas 
heaks või väga heaks 3/5 ühistrans-
pordikasutajaist. Kui vara        semail aas-
tail on üld hinnang TAK ile püsinud 
Harjumaa Liinide ja  eriti MRP-ga 
küllaltki tihedas konku rentsis, siis 
nüüdseks on TAK  saavutanud 
vaielda matu liidri positsiooni. 

Uuringu kohaselt on linlaste 
jaoks kõige olulisemad tegurid ühis-
transpordi kvaliteedi hinda misel ja 
sobiva sõidukiliigi valimisel aasta te 
jooksul püsinud samadena: sõidu-
plaanist kinnipidamine, parajad 
sõiduintervallid ja sõiduki puhtus 
ning korrashoid. Kui varem oli kül-
lalt suur tähtsus ka sõiduki muga-
vusel, siis ühistranspordi vahendite 
uuendamise tulemusena on selle 
valikukriteeriumi olulisus tänaseks 
veidi tahaplaanile nihkunud. Endis-
est laialdasemalt on päevakorda 
kerkinud sõiduintervallide ja sell-

ega seotult sõiduki täituvuse pro-
bleem. Osa nimetatud teguritest 
sõltuvad otse selt TAKi töötajate 
igapäevasest tegevusest, teine 
osa linlastele olulistest näitajat-
est – näiteks parajad sõiduinter-
vallid (teisisõnu sõidugraafikud), 
sõitjate hulk liiklusvahendis, pileti 
hind, peatuste asukohad, kiirus 
sihtkohta jõudmisel - sõltuvad su-
urel määral teistest instantsidest, 
Tallinna Transpordiameti, linna-
valitsuse ja volikogu  otsustest, 
rahalistest võimalustest ning linna 
üldistest liiklusoludest.

Tallinna Autobussikoondise 
bus  si de kõige väljapaistvama 
omadusena märgitakse sõiduki 
mugavust võrreldes muu ühis-
transpordi  ja konkureerivate bus-
sifirmadega ning seda hinnatakse 
aasta-aastalt üha kõrgemalt. Uued 
bussid on puhtamad, kenamad ja 
soojemad. Linlased olid märganud 
TAKi viimaste aastate investeerin-
guid busside uuendamisse ja and-
sid ümberkorraldustele rõõmus-
tavalt kõrge hinnangu. Parimate 
külgede hulka kuuluvad ka busside 
turvalisus ja juhtide käitumine, 
mis samuti linlaste arvates järjest 
paraneb. Negatiivseid hinnanguid 
oli aga positiivseist rohkem, kui 
küsiti arvamust sõidukite täitu-
vuse kohta. Väike tagasilöök hin-
nanguis oli tänavu ka sõiduplaa-
nist kinnipidamise osas, seda eriti 
Nõmme vastajate puhul.

Üks suuremat rahulolu pälvinud 
asjaolusid Tallinna Autobussi-
koondise puhul on info kättesaa-
davus linlastele. Enamus ühis-
sõidukite kasutajaist peab infot 
täiesti piisavaks. Eriti hea hinnan-
gu andsid sellele Haabersti ja Piri-
ta-Merivälja elanikud, keskmi sest 
veidi madalama Põhja-Tallinna ja 
Lasnamäe omad.

Kuigi alati on infot otsitud ja 
saadud eelkõige bussipeatus test, 
kasvab aasta-aastalt ka inter-
neti osatähtsus, mida praegu 
peab oluliseks kanaliks bussiinfo 
hankimisel 51% vastajaist.

Uuringu käigus küsiti ühistrans-
pordikasutajate arvamust bus-
siliikluses toimunud või planeeri-
tavate uuenduste kohta. Üldist 
poolehoidu leidis idee eraldada 
ühistranspordile omaette sõidu-
rida ja   hankida elektroonilised 
tablood ning peatuste automaatse 
teatamise seadmed. Esiuksest 
sisenemisele terve päeva jook-
sul oli vastaseid rohkem kui 
pooldajaid. Ka peatustes käega 
märguand misele, et buss pidama 
jääks, on enamus sõitjaid vastu. 
Samal ajal oli üle poole vastajas-
konnast neid, kes  nõustuksid bus-
side möödasõiduga peatustest, 
kus kedagi pole ja ka bussis keegi 
väljumissoovi ei ilmuta.

Vastajatelt, kes kasutavad 
põhilise liiklusvahendina autot, on 
uuringut läbi viies alati küsitud, 

millistel tingimustel hakkaksid 
nad autole eelistama ühistrans-
porti. Kuigi osa vastajaist on tea-
tanud, et ükski vägi ei sunniks 
neid autost loobuma,  on sage-
damini rõhutatud nõuet saada 
ühissõidukiga kiiremini kohale kui 
autoga. Haabersti vastajate puhul 
domineerib soojemate ja mugava-
mate busside nõue, Pirita-Meriväl-
jal kiirus ja tühjemad bussid, Nõm-
mel liikluse täpsus. Need autoga 
liiklejad, kes nüüdki aeg-ajalt bus-
siga sõidavad, eelistaksid busse 
suurema raha kokkuhoiu korral. 

Linlastelt uuriti ka, milliseks 
hinnatakse TAKi mainet. Vastajail 
paluti nimetada number skaalal, 
mille otstes olid vastandlikud 
omadused (näit. arenev, dünaa-
miline – muutumatu, inertne; vas-
tab aja nõuetele - jääb ajale jalgu; 
avatud, suhtlev – endasse sul-
gunud jne). TAK maine on sõitjate 
seas hea ning hinnangud keskmi-
sest positiivsemalt tunnustavad. 
Ettevõtet hinnati kui arenevat, 
dünaamilist firmat. Keskmisest 
paremad olid arvamused, et TAK 
vastab aja nõuetele, arvestab sõit-
jate vajadusi ja on avatud, suhtlev 
organisatsioon.

Hella Kaldaru
Turu-uuringute AS uuringujuht
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Tallinlaste 
arvamusuuring 
ühistranspordist

Nimi  Staaž Ametikoht
Aliev Ibragim 40 bussijuht
Allmann Paul 42 26 aastat bussijuht, üldehitustööline
Bahharev German 40 bussijuht
Belov Heljo 44 planeerimistehnik
Hiiemäe Ülo 49 tehnoseisundi kontrolör
Hiller Aleksandr 44 autolukksepp-keevitaja
Ištšenko Nikolai 41 autolukksepp
Jeršov Pavel 41 33 aastat bussijuht, parklavalvur
Kaabel Väino 41 bussijuht
Kaar Heino 40 remondilukksepp
Kivistik Aarne 42 bussijuht
Koltsov Nikolay 42 autolukksepp-keevitaja
Kople Arvi  41 bussijuht
Kuuskla Aili 47 liikluskorraldaja
Lillemäe Johannes 43 bussijuht
Linholm Hugo 42 juhatuse esimees
Makhankov Yury 43 autolukksepp
Marlen Robert 52 bussijuht
Mitt Lehte  53 liikluskorraldaja
Nappus Matti 41 sõiduõpetaja
Novikov Aleksei 40 34 aastat bussijuht, parklavalvur 
Orlov Anatoly 42 bussijuht
Palu Tiit  41 25 aastat sõiduõpetaja, kütusetehnik
Pähklamägi Aare 40 sõidu-ja paketiautojuht
Sadejev Vladimir 40 bussijuht
Shitov Gennady 41 28 aastat bussijuht, parklavalvur
Stetsjura Ivan 40 bussijuht
Šlik Elje  41 23 aastat bussijuht, pääslavalvur 
Vaht Peeter 46 treial
Veidman Nikolai 43 26 aastat bussijuht, kolonniülem, 
   parklavalvur
Vernik Värdi 40 veeremiosakonna asejuhataja

Nimi   Staaž Ametikoht
Andreev Vladimir  34 bussijuht
Bakinov Valeriy  9 bussijuht
Baranovski Aleksei  35 bussijuht
Barsukova Kira  32 liikluskorraldaja
Buryi Ivan   35 bussijuht
Egorov Fyodor  31 parklavalvur
Evard Eeri   39 bussijuht
Evseeva Valentina  38 tänavapühkija
Fomitšev Vladimir  38 parklavalvur
Ganiukov Viacheslav  35 bussijuht
Ginkul Iosif  36 bussijuht
Gomzjakov Aleksandr 38 bussijuht
Gomzjakova Zoja  39 kassiir
Grigoriev Vladimir  31 parklavalvur
Gusak Viktor  31 bussijuht
Heinmaa Arvo  35 parklavalvur
Hibel Valeri  32 paigutaja-bussijuht
Hinn Rein   34 bussijuht
Hohotkin Anatoli  32 bussijuht
Hruljov Aleksei  32 autolukksepp-keevitaja
Iilane Aime  32 liikluskorraldaja
Ivanov Evgeny  37 veoautojuht
Jakušev Anatoli  38 parklavalvur
Jelagin Nikolai  32 bussijuht
Jõemets Vello-Erich  39 üldehitustööline
Kaasik Lembit  39 bussijuht
Karai Silvi   35 siseaudiitor
Keprijan Ion  32 bussijuht
Koltsov Leonid  37 bussijuht
Komelev August  30 hoolduselektrik
Konovalov Aleksander 37 bussijuht
Korn Toivo   39 bussijuht
Koval Bogdan  37 33 aastat bussijuht
    autolukksepp
Kurtšikova Nadežda  35 veeremikoristaja
Lepp Aili   35 ametiruumide koristaja

Nimi   Staaž Ametikoht
Lomako Viktor  38 bussijuht
Martšenko Ljudmilla 31 kassiir
Miks Illar  37 autolukksepp
Niinemets Ella 31 andmetöötlusosakonna juhataja
Nittšenko Svetlana 33 raamatupidamisökonomist
Nõlvak Heimar 35 bussijuht
Nõmmsalu Jüri 33 juhatuse liige
Oper Lembit 33 bussijuht
Pakk Edda  38 tulemigrupi juht
Piirsalu Raivo 33 II veokorralduse osakonna juhataja
Prants Raul 39 toiteaparatuuri lukksepp
Prokudin Jüri 30 autolukksepp
Pronin Dmitri 31 bussijuht
Putškov Aleksander 37 bussijuht
Rudnev Sergei 33 treial
Rustamov Isa 33 parklavalvur
Savitski Feliks 38 III veokorralduse osakonna asejuhataja
Semenov Petr 37 bussijuht
Semissorov Sergei 30 bussijuht
Sild Maria  37 kesklao juhataja
Šitikov Juri 36 bussijuht
Škroba Aleksandr 38 bussijuht
Šveinova Tamara 33 andmesisestaja
Zalevskyi Volodymyr 37 bussijuht
Telik Valerii 30 bussijuht
Tilk Jüri  30 traktorist
Tischler Arno 31 veeremiosakonna juhataja
Torgovtsev Viktor 39 bussijuht
Tuisk Arno  38 veoautojuht
Vahtra Jüri 31 haldusosakonna juhataja
Vakulenko Anatolii 37 bussijuht
Valainis Bronislavs 37 autoremonditöökoja vahetuse ülem
Vassiljev Vladimir 35 bussijuht
Virts Viktor 30 bussijuht
Voišnis Ivan 36 bussijuht
Volkova Galina 35 polsterdaja

TAKi hõbedase teeneteplaadiga autasustatakse 71 töötajat staažiga üle 30 tööaasta:  
Tallinna Autobussikoondise 85. aastapäeva 
puhul autasustatakse TAKi kuldse teenete-
plaadiga 31 töötajat staažiga üle 40 tööaasta:



Jekaterina Širobokova töötab 
bussijuhina neljandat aastat. 
Va rem oli ta raamatupidaja, aga 
see talle ei istunud. Ent niipea 
kui ta jõudis bussirooli, tuli kohe 
ka äratundmine, et see ongi õige 
amet.

Autot oli ta juhtinud kümme-
kond aastat ja sõita ta armastas. 
Abikaasa märkas, kuidas naisele 
autosõit sobib ning soovitas min-
na bussiparki proovima. Samas 
teab Jekaterina, et mitte kõik me-
hed ei soosi abikaasa bussijuhiks 
hakkamise plaani. Ütlevad, et 
naine bussiroolis ei kõlba kuhugi. 
Selline suhtumine ärritab Jekateri-
nat -  miks ei kõlba, kõlbab vägagi. 
Kas kellelegi sobib bussijuhi töö 
või mitte,  ei olene soost,  vaid 
isiksuse omadustest. Heale bussi-
juhile on vaja rahulikku iseloomu, 

tähelepanelikkust ja vastutustun-
net. Alati tuleb meeles pidada, et 
vead inimesi, mitte puid. Oma isik-
likke ambitsioone rooli taga välja 
elada ei saa, see pole elukut se 
neile, kes pidevalt teistega võistel-
da tahavad. 

Naistele, kel lapsed väikesed, 
Jekaterina seda tööd siiski ei soo-
vita – põnnidega tegelemiseks 
jääb vähe aega. Aga kui lapsed 
juba suu remad ja huvi on, siis 
tulge aga, julgustab Jekaterina 
sookaaslasi. Nii tegi ta ju isegi.

Pärast mitut aastakümmet asu-
sid esimesed naised taas bussi-
juhina tööle 1999. aastal.

Kui Jekaterinast sai bussijuht, 
oli TAKis naisjuhte alla kümne ja 
naine bussiroolis tekitas sõitjates 
imestust. Nüüd enam mitte, sest 
täna töötab TAKis 33 naisjuhti ja 
sõitjad on nendega jõudnud har-

juda. 
Eks mees-

sõitjad, eriti 
v a n e m a d , 
püüa vad ka 
külge lüüa. 
Muuhulgas 
t u n n e  v a d 
kaa  sa, et oh 
sa vaeseke, 
pead sellist rasket tööd tegema 
ja arvavad, et naine pole ehk en-
dale muud ametit leidnud.  Neil on 
raske mõista, et Jekaterina töötab 
bussijuhina täiesti vabatahtlikult ja 
lausa naudib oma tööd. Rohkem 
meeldivad Jekaterinale pikemad 
marsruudid, üks lemmikliine on 
16. Trollijuhi amet meeldiks vähem 
- naine kardab, et seal läheb üks-
luiseks, sest liine on vähe. 

Esimesel tööaastal oli Jekateri-
na vahetuse lõpuks palju väsinum 

kui praegu. Et teed on selged ja 
juhtimisele kulub vähem energiat,  
sõidab ta nüüd mõnuga. Masinaid 
naine ei karda ja väiksemate viga-
de korral lööb käed ise külge. 

Jekaterina on üsna julge naine 
ja kui ta üldse midagi kardab, siis 
purjus reisijaid: nendest ei tea 
kunagi, millega hakkama võivad 
saada. Kui õhtusel ajal on peaaegu 
tühjas bussis kamp purupurjus 
noori, kes lärmavad ja ropendavad  
ning vaat et bussigi ära lõhuvad, 
siis on küll päris õudne tunne. 

Ja ega seegi meeldi,  et mõned 
sõitjad on määrdunud ja haisevad 
nii, et teistel süda pahaks läheb. 
Mõnikord on ta selliseid ka sõidu-
kist välja tõstnud. 

Hämmastab ka osade sõitjate 
ebaviisakus. Jekaterina mäletab 
oma lapsepõlvest, et ikka õpetati 
- lase väljujad enne maha ja alles 
seejärel sisene bussi.  Aga uste 
avanedes hakkavad peatustes 
ootajad teisi välja laskmata kohe 
ise peale trügima. Selliste trügijate 
seas on nii noori kui vanu. 

Aga üldiselt saab Jekaterina nii 
sõidu kui sõitjatega hästi hakkama. 
Vaatamata tõrvatilkadele meepotis 
rahuldab bussijuhi töö teda täie-
likult. Pealegi asub töökoht kodu 
lähedal – vaid 10 minutit tulla. 
Praegu 44-aastane naine usub, et 
on valmis selles ametis jätkama 
pensionini, tal pole vähimatki 
töökoha vahetamise kavatsust.

Siiri Rebane

Sellest on möödas juba üle 
poole sajandi, kui Johannes Lille-
mäe asus roolikeeramist õppi-
ma. 1958. aastal läks noormees 
tööle tollasesse Tallinna Auto-
bussiparki, töötas siis mõnda 
aega autobaasis ning alates 
1964. aastast sai töökohaks 
uuesti TAK ja ametiks bussijuht. 
Ise naljatab nüüdseks pensioni-
ikka jõudnud mees, et ega ta 
muud oskagi. 

Busse, millega Johannes 
töömeheteed alustas, ei anna 
praegustega võrreldagi. “Tehnili-
sest poolest nagu öö ja päev,” 
ütleb ta. Esimene buss oli ZIL, 
mille numbergi praeguseks mee-
lest läinud, aga hüüdnimi oli 
tal Jumbu. Seejärel hakkasid 
järjest tulema erinevad Ikarused. 
Tänased bussid on juhile mui-
dugi mugavamad, kas või auto-
maatkäigukastide tõttu, aga mida-
gi oli ligi pool sajandit tagasi ka 
lihtsam – liiklus oli tollal tunduvalt 
hõredam.

Praeguse aja üheks omapäraks 
peab Johannes, et reisijad on 

järsku väga “kirjaoskajaiks” haka-
nud. Mis iganes ei meeldi - kui 
buss hilineb või bussijuht pidurd-
ab, kohe kirjutatakse kaebekiri, 
põhjusesse süvenemata.

Palga kohta ütleb mees, et 
sellega elab vabalt ära, virelema 
ei pea, aga töörežiimi silmas pida-
des võiks see ikka suurem olla 
küll. Tavaliselt tõuseb Johannes 
kell 4.20, aga teinekord on olnud 
vaja tund varemgi ärgata. Ebamu-
gav ja väsitav muidugi, aga ta ei 
tunne, et see lausa tervisele oleks 
mõjunud. 

Kui küsida mehelt, kas poleks 
ehk lihtsam näiteks veoautojuht 
olla - ei peaks vähemalt nii vara 
tööle minema, vastab ta, et ega 
vaeva nägemata saa kusagil. TAKi 
tööle asumise järel rääkis Johan-
nes kümmekond esimest aastat, 
et töötab vaid puhkuseni ja va-
hetab siis kohta. Jutuks see jäigi 
ning ühel hetkel märkas mees, 
et tal juba 40 aastat staaži TAKis 
täis. No kui juba nii kaua oldud, 
kuhu siis enam joosta. Kuni tervis 
korras, kavatseb Johannes ikka 
sama tööd edasi teha, pensionile 

jäämise plaani küll veel pole.
Noortel meestel soovitab ta 

aga õppida, eriti keeli, temal en-
dal polnud noorena selleks lihtsalt 
võimalust.

Johannese abikaasa Velli Lil-
lemäe on kõik need aastakümned 
bussijuhi elu kõrvalt näinud ja kaa-
sa elanud. Tema arvates mõjutab 
see amet kindlasti ka peret ning 
naise jaoks tähendab perekonna-
pea graafikujärgne tööl käimine 
samu ti elu seadmist graafi ku jär-
gi. Õhtul teatrisse minna ei saa, 
sest mees on tööl, pike male peole 
minna ei saa, sest mees peab 
järgmisel hommikul vara tõusma, 
kirjeldab naine, aga lisab, et on 
sellega harjunud.    

Velli kinnitab, et küllap mehele 
see amet ikka sobib. Johannes 
ole vat alati rõõmsameelne, ei kur-
da ega kiru kunagi. “Kui küsin talt, 
kuidas päev läks, vastab ta ikka, 
et mis ta läks – istusin, keerasin 
rooli,” räägib naine.  

Siiri Rebane

Sergei Maljušitski käis juba 
väikese poisina bussikoondises 
busse uudistamas, sest siin 
töötas ta onu. Poiss oli masina-
test ja inimeste sõidutamisest 
lausa lummatud. Suureks sirgu-
des õppis ta aga hoopis arvuti-
graafikat ning pärast IT kolledži 
lõpetamist töötas lisaks erialale 
mõnda aega ka spordipoes 
- müüs ja remontis jalgrattaid. 
Samal ajal bussid aina kripel-
dasid hinge peal. 

Mõned aastad tagasi käis ta 
uurimas, kuidas bussijuhiks saa-
da, aga siis polnud tal veel piisa-
vat sõidukogemust. Pikkamööda 
kogu nes seegi ning nii sai ta 
lõpuks tulla D-kategooria kursus-
tele. Ja nüüd on Sergei töötanud 
viis kuud TAKis bussijuhina. 
“Nüüd tunnen, et olen oma kohal, 
lähen hea tujuga tööle, see töö 
meeldib mulle,” räägib ta. 

Noor juht sõidab liinidel number 
3, 8,15, 23, 36 ja 39, mõnikord ka 
muudel. Lemmikliin on 23, sest 
talle meeldivad pikad marsruudid 
- saab sõita läbi terve linna ja läbi 
erinevate piirkondade. Meeldib 
ka liin number 8 - seal on väga 
soliidsed sõitjad, kes alati tervita-
vad ja tänavad, kui juht on oma 
tööd hästi teinud. Kiitust ja tänu 
kuu leb eriti siis, kui juht ootab, 
kuni bussi le jooksja peale jõuab. 

Sergei ütleb, et kui mõni bussi-
juht ei oota, siis mitte sellepärast, 
et ta on halb inimene, vaid et ta 
graafik seda ei luba. Kui igas pea-
tuses ootad, võid graafikust maha 
jääda.

Kui bussijuht reisijatele läbi 
mikrofoni head päeva või head 
õhtut soovib, siis reisijad alati 
rõõmustavad. Nad vastavad juhile 
samaga ja soovivad, et töö hästi 
läheks. “See on väga meeldiv. 
Palju selliseid inimesi pole, aga 
nad annavad positiivset energiat,” 
on noor juht juba kogenud. 

Maljušitski on bussijuhi ametit 
soovitanud ka sõpradele, aga 
need kardavad, et see töö on liiga 
raske, liiga suure vastutusega.

Viie kuu jooksul pole Sergei 
bussis õnneks mingeid kaklusi 
või muid ohtlikke olukordi ette 
tulnud. Mõnikord on Kopli kandis 
peale tulnud noortekambad, kes 
ropendavad ja püüavad bussis 
õlut juua. Neid tuleb läbi mikro-
foni korrale kutsuda või kui asi 
peaks tõsiseks minema, vaja-
dusel politsei või Falcki välja 
kutsuma. Bussijuht ei tohi liinil 
juhikabiini järelevalveta jätta ja 
sellega sõitjate turvalisust ohtu 
seada. Mõnikord on mõni reisi ja 
nii sügavalt magama jäänud, et 
tavalised äratusvõtted ei toimi. 
Siis tuleb lõpp-peatuses Falcki 
appi kutsuda. 

Kui Sergeile miski selles ame-
tis ei meeldi, siis see, et kord 
tuleb hommikul vara, kord õhtul 
hilja tööl olla. Õhtused vahetused 
meeldivad Sergeile rohkem. Eriti 
raske on õhtuse vahetuse järel 
mõne päeva pärast hommikusse 
minna. Kõige varem on Sergei 
pidanud ärkama kolmveerand 
kolm. Kui kolm päeva järjest on 
tulnud ärgata kell 3-4 ja neljandal 
päeval pool viis, tundub juba, et 
oh kui kaua saab magada. Noor 
juht möönab, et eks see kõik kuu-
lub töö juurde ja pikapeale orga-
nism harjub. 

Maljušitski arvates on bussi-
juhid ära teeninud korraliku tasu, 
sest teevad ühiskonnale kasu-
likku tööd. Pealinnas on palju 
sõitjaid ja tihe liiklus, mis teeb töö 
eriti raskeks. Endistel töökohtadel 
oli palk parem, Sergei loodab, et 
tõusevad ka bussijuhtide palgad. 
Kuigi ega ta praegu ka kurda. 

Vabal ajal tegeleb Sergei nüüd 
sellega, mida õppis – arvutitega. 
Aga ta ei kahetse, et sellest on 
saanud vaid hobi, sest amet 
on tal nüüd just selline, millest 
lapsepõlvest saati unistas.

Siiri Rebane
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Jekaterina Širobokova 
leidis endale täpselt 
õige ameti 

Johannes Lillemäe 
esimene buss oli Jumbu

Sergei Maljušitski täitis 
oma lapsepõlveunistuse 



Kuigi pealiikluskorraldaja 
Amalia Seeman peab dispetšeri 
tööd raskeks ja närviliseks, on 
ta ometi TAKis pea 30 aastat 
vastu pidanud. “Ilmselt pole ma 
jooksja,” arvab ta. “Aga sellega 
ei harju kunagi, et vahel tuleb 
vara tõusta ja vahel saab hilja 
koju, organism tahaks ikka öösel 
magada.” 

Dispetšerite vahetus kestab 
12 tundi, kord algab tööaeg kell 

5 varahommikul, kord lõpeb pool 
kaks öösel. Varased ärkamised on 
väga rasked, tunnistab Amalia. Kui 
hommikusse vahetusse minna, 
tuleb tõusta kell pool 4. On juh-
tunud ka, et uneaega jäi vaid kaks 
tundi, aga Amalia leiab, et sellega 
peab lihtsalt leppima. Töökohta 
vahetada pole tal plaanis, harju-
tud on nii töö kui kollektiiviga. Kui 
tervis vastu peab, tahaks jätkata 
samas ametis. 50aastane naine 

ütleb, et ei taha enam joosta või 
midagi ümber õppida. “Olen see, 
kes tahab paigal olla,” nendib ta.  

Küllap ta on tugev inimene, 
oletab Amalia. Vastu on aidanud 
pidada ilmselt ka tema Siberi 
päritolu – seal vaheldusid külmad 
talved kuumade suvedega, see 
kara stas, ja lapsest saati on ta 
harjunud kõvasti tööd tegema. 

Kui Amalia võrdleb praegust 
aega varasematega, leiab ta, et 
vanasti ei esitanud reisijad nii palju 
kaebusi. “Nüüd tahab inimene 
oma raha eest maksimumi saada,” 
märgib ta. Kui buss ei jõua õigeks 
ajaks peatusse, on reisijad kohe 
varmad kritiseerima, teadmata, et 
enamasti pole hilinemises süüdi ei 
bussijuht ega TAK. Tipptundidel on 
tänavad enamasti üle koormatud, 

muidugi on raske siis graafikus 
püsida. Kui kusagil juhtub avarii, 
lööb see momentaalselt liikluse ja 
graafikud sassi. 

Väga keeruline aeg oli Amalia 
hinnangul möödunud suvi,  kui bus-
sijuhte oli niigi puudu ja samal ajal 
tuli veel ka trammiliiklust asenda-
da. Siis oli tõesti raske, ka reisijad 
pahandasid ning pärast 12tunnist 
vahetust koju minnes oli tohutu 
väsimus, meenutab ta. Nüüd 
on juhte juurde tulnud ning pole 
trammide asendamise lisakoor-
must, seetõttu on ka dispetšeritel 
oluliselt lihtsam. Küllap aitab see 
vapral naisel bussikoondises ka 
edaspidi vastu pidada.   

Siiri Rebane

Kui Aleksandr Hiller ligi 
45 aastat tagasi oma elu esi-
mesele töökohale – Mootorisse 
- õpipoisiks läks, mõtles ta vae-
valt, et seob ennast masinate 
ja mootoritega pensionipõlveni. 
Nüüd on lukksepp-keevitaja 
Sass juba kuus aastat pensioni-
eas, aga koju vedelema jääda 
pole kavas. “Seni töötan, kuni 
mind vajatakse,” ütleb ta.

Alguses oli Sass autoelek-
trik, aga pärast sõjaväge kut-

sus töökoja juhataja Hilleri TAKi 
lukksepaks. See töö meeldis palju 
rohkem kui autoelektriku oma ja 
nii ta jäigi bussiparki sõidukeid 
remontima. Töö pole ta tervist 
kahjustanud, seda tunnistab iga 
kahe aasta tagant tehtav kontroll. 
Küllap on tervisele hästi mõjunud 
ka võrkpalli harrastamine ja ka-
lalkäigud – igal nädalavahetusel 
vantsib Sass 10-15 km värskes 
õhus. 

Töökaaslastega on mees rahul, 
ütleb, et saab ka noortega hästi 

läbi, aga neid tuleb kahjuks vähe 
juurde. Küllap tahavad noored liht-
samalt läbi ajada. Hilleri põhimõte 
on aga mitte nuriseda, vaid ro-
hkem pingutada - seda soovitaks 
noortelegi, kui need pensionäri 
kuulda võtaksid. 

Jah, töö on küllaltki must, aga 
selle vastu aitab ometi dušš. Kui 
Sass oma töömeheteed alustas, 
olid tingimused hoopis viletsa-
mad. Praeguse aja eelis on ka 
see, et pole taolist plaanitäitmise 
närvilist rabelemist ja tagantsun-
dimist nagu nõukogude ajal.  

Ka bussid olid vanasti ju hoopis 
teistsugused, praegused on ikka 
palju paremini kokku pandud. See 
tähendab ka, et nad on keeru-
kamad ja lukksepal on nendega 
toime tulekuks head pead ning 
mõtlemist vaja, leiab Sass. Seega 
võiks busside remontimise töö 
noorigi köita. Hiller arvab, et üks 
võimalus noortele lukksepatööd 
ligitõmbavaks teha oleks see, kui 
tuua koolipoisid töökotta ekskur-
sioonile, näidata, kui huvitav on 
uus tehnika. 

Sass ei nurise ka palga pärast, 
eriti suur pole see ühelgi ajal pol-
nud, aga enam-vähem stabiilne 
siiski enamasti. Ja taas kord peab 
mees paremaks lihtsalt rohkem 
pingutada, mitte kurta.   

Siiri Rebane

Kui Peeter Ender 1990. 
aastal TAKi tööle tuli, kõlas ta 
ameti nimetus palju uhkemalt 
– pesuliini operaator, praegu 
kutsutakse teda lihtsalt busside 
pesijaks. 57aastasele raudtee-
kooli haridusega mehele on 
see elus alles kolmas töökoht, 
varem töötas ta raudteel ja 
koondises Auto.

 
Bussikoondisse kutsus ta üks 

kunagine töökaaslane. TAK oli 
uue busside pesumasina ostnud, 
sinna oli operaatorit vaja ja nii 
Peeter tuligi. Paarilisi on tal selle 
ajaga palju vahetunud. Kuigi tööd 
lausa tervistkahjustavaks ei loeta, 
oma jälje jätab see tervisele ikka, 
arvab Ender. Amet on füüsi liselt 
raske, tuul tõmbab ja ega seda 
päris soojas toas ka teha saa. 
Mootori palub Ender juhtidel bus-
si pesemise ajaks välja lülita da, 
et pidevalt vingu sisse ei peaks 
hingama. Põhiline busside pesu 
käib öösel – 100 sõidukit vahe-
tuses. Peeter aga öistes vahe-
tustes ei tööta, nii leppis ta kokku 
juba bussiparki tulles. Kaks päeva 
tööl, kaks on vaba. Seitse päeva 
järjest töötada oleks küll väga 
raske, kuigi siis saaks jälle sama 
palju puhata ka korraga, arvab ta. 

Suvel on kergem, talvel raskem, 
siis oleks abilisi vaja. Üks tõsine 
hooajaline töö on bituumeniplek-
kide eemaldus bussidelt, seda 
koguneb palju, ka talvel, sest 
naelkummid lõhuvad asfalti. Va-
rem oli vaid suvel vaja bituumenit 
eemaldada. 

Praegusel tööjõupuuduse ajal 
oleks kohti küll, kuhu minna, aga 

Ender tahab ikka oma ametisse 
jääda. Mida vanemaks saad, seda 
mugavamaks lähed, et midagi 
elus muutma hakata, nendib ta. 
Ja mõned pole kusagil rahul, üks-
kõik kui palju kohti vahetavad.  

Enderit hämmastab, kui kiiresti 
soditakse uued bussid täis. Eks 
siis pesula meeskond püüab teha, 
mis teha annab, et järgmised reisi-
jad taas puhtasse bussi saaks 
astu da. 
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Pärastlõunal, kui kõik bussid 
liinidel töötamas, näib bussi-
pargis valitsevat täielik rahu. 
Platsil seisavad vaid üksikud 
masinad ja pesula väravate taha 
on kogunenud järge ootama paar 
sõiduautot, reisibuss ja linnaliini-
buss. Bussijuht kasutab sobivalt 
tekkinud pausi lõunatamiseks.

 
Mootori ja agregaatide pesu-

kanalil tehakse bussi viimastele 
poririismetele survepesuga sõit 
sisse ja kasutame võimalust, et 
veeremikoristaja Sergei Šalnoviga 
paar sõna vahetada.

Sergei on seda ametit pidanud 
nüüdseks üksteist aastat. Auto-
bussikoondises, kus ta remondi-
mehest isa juba ees oli,  töötas 
ta tegelikult juba enne 1986. 
aastal sõjaväkke minekut. Pärast 

armeeteenistust proovis mees 
erinevaid ameteid erafirmades, 
kuid et sealgi midagi eriti head ei 
olnud, otsustas bussikoondisesse 
kindla ameti ja palga peale tagasi 
tulla. 

Siin pandi noormees kohe öö-
vahetuse koristajate brigadiriks. 
Muigega meenutab ta, et kõik olid 
naised, üsna eakad pealekauba. 
Praegu on kolleegideks nii me-
hed kui naised, kõik sõbralikud ja 
abivalmid - kui mõnikord on teine-
teist vaja asendada, tullakse alati 
vastu. 

Aastad on möödunud ja muu-
tunud on ka töötingimused. Küm-
mekond aastat tagasi oli töömaht 
tunduvalt väiksem. Tollal ei olnud 
busside pesemine ka nii aktuaalne 
teema kui praegu, leiab Sergei. 

Nüüd on linnakodanikud nõudliku-
maks muutunud ja busside puh-
tusele pannakse tunduvalt rohkem 
rõhku. Tema seisukoht on, et bus-
sikoondises ei ole üks töö tähtsam 
kui teine ja et sõitjale korralikku 
teenust pakkuda, on ka busside 
koristamine väga oluline. 

TAKi busside pesulas on kaks 
kanalit busside välipesuks, üks 
sisekoristuse tsoon ja üks kanal 
sildade, mootori jms agregaatide 
pesuks. Päevaks on pesusse 

planeeritud 10-15 
bussi, nendele lisaks 
tuleb puhastada ka 
nö plaaniväliselt liinil 
määrdunud bussid. 

Ja sõitjatel ikka 
juhtub:  kellel läheb 
piimapakk katki või 
kipub magu möllama. 
Suvisel marjahooajal 
võib kindel olla, et 
mõne marjulise mus-
tikakorvi laialiveere-
nud sisu teised sõitjad 
üksmeelselt üle kogu 
põranda laiali kanna-
vad. Busside korista-
mine on nagu lõputu 
ring, ühed muud kui 

pesevad, samal ajal teades, et 
teised määrivad. Vahet ei ole, kas 
bussid on uued või vanad, sodi-
takse neid ikka ühtemoodi. Eriti 
määrdunud ja täiskritseldatud on 
tagumised istmed. Ja see tülikas 
näts, mida taskusse ju ei pane, 
lükatakse lihtsalt istmevahesse.  

Suurem ja põhjalikum puhastus 
võetakse veeremiga ette kevaditi. 
Päevad on valgemad, riided hele-
damad ja nii torkab igasugune 

mustus teravamalt silma. Juba 
neljandat aastat korraldatakse 
põhjalikum kevadine puhastus, et 
maha pesta talvel kogunenud mus-
tus ja bussid saaks uue puhtama 
ilme. Sergei ütleb tunnustavalt, 
et linnas ringi sõites hakkab kohe 
silma, et teiste firmade linnabus-
sidele nii põhjalikku välipesu ei teh-
ta, seepärast on põhjust uhkust 
tunda. Tema arvates liigub kõik 
paremuse poole, võibolla küll mitte 
nii kiiresti ja kõik pole kohe nähtav, 
kuid areng on stabiilne. 

Üks uuendus, mida praegu kat-
setatakse, on istmete keemiline 
puhastus. Ühe normaalbussi pu-
hastamiseks kulub sellisel meeto-
dil 5 tundi, lisaks läheb veel paar 
päeva kuivatamiseks. Naistele on 
see töö füüsiliselt raske ja öö vahe-
tuses ei ole selline istmete töötle-
mine ka võimalik, sest öösel jõuab 
teha ainult üldist sanitaarpuhas-
tust. Kuid kui iga päev puhastada 
kas või ainult üks buss, jõuaks 
aastaga kogu veeremile keemilise 
puhastuse ringi peale teha, et siis 
taas otsast alustada. Praegune 
eksperiment on end igati õigus-
tanud, kindlasti võiks protsessi aja 

jooksul arendada, näiteks ventilat-
siooni koha pealt. 

Sergei on igati hakkaja mees 
oma ametis, täidab ülesandeid 
südamega ja otsib lahendusi, et 
töö oleks tulemuslikum. Näiteks 
teevad muret uued Volvod, millel 
kere keskpaigas paiknev väljalas-
ketoru lennutab käivitamisel kogu 
tolmu ja liiva kõrval seisva bussi 
salongi ja tekitab niimoodi mõtte-
tut tööd juurde.

Veeremikoristajate töö- ja olme-
tingimused on Sergei arvates 
igati normaalsed, on olemas vast-
remondi tud duširuumid ja koht 
einestamiseks, toitu saab soojen-
dada mikrolaineahjus. Palk on kin-
del ja kasvab tasapisi. Ja kui jumal 
tervist annab, on 38-aastane Ser-
gei valmis seda tööd pensionini 
tegema. 

    
   
Anne-Mari Orntlich   
liikluse planeerimise osakonna
projektijuht
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Pealiikluskorraldaja 
Amalia Seeman 
tahab paigal olla

Aleksandr Hilleri 
põhimõte on mitte 
nuriseda 

Peeter Ender lööb 
busse läikima 

Sergei Šalnov: 
busside koristamine 
on väga oluline töö



Regulaarse bussiliikluse al-
guseks Tallinnas võime lugeda 
linnavalitsuse poolt arhitektile 
ja ettevõtjale Fromhold Kang-
role loa andmist 22. mail 1922. 
aastal viie bussiliini pidamiseks 
Tallinnas ja linnalähedastel 
marsruutidel: Vene turg (praegu 
Viru väljak) - Tartu maantee, Va-
baduse plats – Seevald, Vene 
turg - Kalamaja, Vene turg – Piri-
ta ja Vene turg – Kose. 

27. mail 1922 hakkasid bussifir-
ma F. Kangro ja Ko bussid sõitma 
Vene turult mööda Tartu maanteed 

Lasnamäe veeruni. Käigus olid 
Saksamaalt ostetud viis üsna vana 
“Daimler”-tüüpi kahekorruselist 
bussi, mille ülemine korrus maha 
lõhuti, sest linnavalitsuse arvates 
ei talunud Tartu maantee sillutis 
nii suuri koormusi. Teine põhjus 
oli see, et amortiseerunud bussid 
ei oleks niikuinii suutnud vedada 
täisarvu sõitjaid. Sõiduintervall oli 
10 minutit, pileti hind 15 marka. 
Mõne aja pärast lisandusid üle-
jäänud liinid Seevaldini, Kalamajja, 
Piritale ja Kosele. Ettevõtja F. Kan-
gro võlad Krediidipangale muu-
tusid aga 1926. aastaks niivõrd 
suureks, et ta oli sunnitud firma 
õigused üle andma pangale. 

26. jaanuaril 1926 alustas F. 
Kangolt üle võetud  majapidamise 
– 23 bussi, Tartu maantee 53B 
asunud garaaži ja töötajate baasil 

tööd osaühisus “Mootor”, mille 
põhiaktsionäriks oli Krediidipank.  
Kangro „Fordide” asemele tulid 
paari aasta jooksul uued „Gra-

hamid”, „Reod” ja „Federalid”. 
Liinivõrk laienes üle Harjumaa, 

pikimad liinid viisid Pärnusse ja 
Kuressaarde. „Mootori” tegevus oli 
majanduslikult edukas ja linnaval-
itsus jälgis seda juba aastaid, sest 
linna arvates oli „Mootor” rohkem 
huvitatud kasumlike liinide eden-
damisest. 1928-1929 pidas linn lä-
birääkimisi “Mootori” majapidam-
ise üles ostmiseks, et ise liiklust 

pidama hakata. Tehing jäi pooleli, 
sest linnavalitsus pidas hinda liiga 
kõrgeks. Detsembris 1937 pani lin-
navalitsus lõpuks oma bussid uuel 
liinil kesklinnast Koplisse käima ja 
jõudis kuni 1940. suveni ka paar 

“Mootori” liini üle võtta koos 10 
ühe aasta vanuse Mootori Büssin-
gu ja 3 vanema bussiga. “Mooto-
rile” kuuluvad bussid olid punast 
värvi, trammipargi omanduses 
olevad linnavalitsuse bussid aga 
sinised. Enne 1940. aastat alustati 

linnale kuuluva 
t r a m m i d e p o o 
juurde ka uue 
garaaži ja tööko-
ja ehitamist, mis 
pidi mahutama 
sadakond auto-
bussi. 

Pärast 1940. 
aasta juuni-

pööret pandi kaks ettevõtet uute 

võimude poolt kokku. Tallinna 
Autobaasil “Mootor” oli üle 130 
bussi, neist enamik moodsad, kuni 
3 aastat vanad “Büssing-NAG-id”, 
“Volvod” ja “Scania Vabised”. 
Nõukogude võim tõi Tallinnale 7 
uhiuut ninaga ZIS-16. 

Kogu see moodne bussipark 
laostus pea täielikult sõja esimese 
kolme kuuga. Hulk busse värvati 
elanikkonna evakueerimiseks või 
mobiliseeritud meeste vedam-
iseks üle idapiiri Venemaale ja 
jäidki sinna. Mõned jäid hävitus-
pataljone vedades lahinguväljale. 
Lõplik hoop tuli augusti lõpus 
1941, kui sakslased tulistasid 
Lasnamäelt laevakaravani, mida 
parasjagu sadamas lossiti. 27. 
augustil koondati tuli ristlejale 
“Kirov”, mis seisis otse “Mootori” 
garaažide kõrval (praeguse Linna-
halli alal). Garaažidest ei jäänud 
järele midagi, tulle ja rusude alla 
jäi 23 bussi. 

Kui lahingusuits Tallinnas oli 
hajunud, loeti kokku umbes 30 
säilinud bussi. Need mahtusid 
lahedasti Pärnu maantee tram-
midepoosse. 1.novembril 1941 
vormistatigi “Mootori” järele-
jäänud varade ja personali ülean-
dmine ettevõttele “Linna Tramm 
ja Autobused”. 19 linnaliinibussi 
värviti kõik siniseks ja varustati 
puugaasiküttega. Põhiliselt hoiti 
nendega käigus liiklust Merivälja 
suunas, kuna Nõmmele pääses 
ka elektrirongiga. Gaasiküttega 
bussides seisis keset salongi suur 

ahi, kus sai hõlpsalt ka liha suit-
setada. Juhid ja konduktorid kas-
utasid seda nii endi kui sugulaste 
ja tuttavate tarbeks; ühe portsjoni 
töötlemiseks kulus parasjagu kolm 
Merivälja otsa. Maaliinide teenin-
damise võttis sügisest 1941 üle 
postiamet “Kraftpost”, saades 
endale 8 suuremat “Mootori” 
bussi. Needki mahtusid trammide-
poosse, ainult sissepääs oli eraldi. 

1944. aasta sõjasündmused 
panid bussiliikluse seisma ja tõid 
uusi kaotusi. “Kraftposti” ja Linna 
Trammi bussidest osutus pärast 
sõda kõlblikuks 12. Need koondati 
vastloodud Tallinna Trammi ja Au-
tobuse Trusti valdusse. 23. oktoo-
bri 1944. aasta “Õhtuleht” lubas, 
et liiklus Nõmme liinil algab kahe 
päeva pärast, Meriväljale pärast 
Pirita silla parandamist ja siselin-
naliinidel lähemas tulevikus, kui 
jõuavad tagasi 1941.aastal  “sõja 
eest Leningradi viidud bussid”. Ei 
tulnud sealt tagasi mitte ühtki bus-
si, küll aga veeti trammidepoosse 
kaheksa mereväe ZIS-tüüpi bus-
sivrakki. Kaks neist said lõpuks 
isegi rattad alla. 

Maaliine asus korraldama Tallin-
na Autotransportbaas nr. 1, kuu-
lutades novembris 1944 avatuks 
liinid Viljandisse, Loksale ja Kose-
le. Käiku pandi lahtised veoautod, 
millele hiljem furgoonid peale ehi-
tati. Ka Harjumaa Autotransport-
baas nr. 5 asus tegelema bussiliik-
lusega. Algul polnud midagi muud 
kui plats Ülemistel – seesama, 
kus aastani 1967 arenes kogu 
Tallinna Autobussipark ja seejärel 
maaliine teenindanud Ülemiste 
filiaal, mis 1990. aastal eraldus 
„Mootori” nime all ja sattus eras-
tamissegadustesse. Nüüd laiub 
sellel kohal Ülemiste keskus. 

Sellel platsil kavatsesid auto-
baasi rajada juba sakslased ja ve-
dasid Põllkülast kohale kokkupan-
dava lennukiangaari. Platsile 
hakati kokku koguma trofeeveo-
autosid – algul sealtsamast Ülem-
istelt, siis Seevaldi juurest ja suvel 
1945 juba kaugemalt – Kuramaalt 
ja Liepajast; lõpuks sõitis Tram-
mitrusti ja 5. baasi ühenddelegat-
sioon oma veoautoga Berliini välja 
ning kogus tagasiteel Königsbergi 
ja Tilsiti trofeebaasidest kokku 23 
sõidukit, mis siis ühes kolonnis 
Tallinna sõitsid. Töökorda seati 5. 
baasi autod ja bussid Laulupeo 
tänaval endise Ed. Poola veoäri 
garaažis, kus suure osa tööst tegid 
ära saksa sõjavangid.

Busse õnnestus 5. baasil 
kokku koguda siiski vaid kolm. 
Autotranspordi ja maanteede 
ministeeriumis arvati, et targem 
oleks ehk kogu bussiliiklus üle 
anda Autotransportbaasile  nr. 1. 
Sõitsidki siis 5. baasi bussid 1945. 
aasta 3.detsembri  õhtul Estonia 
puiestee bensiinijaama, kus sa-
mas kõrval, Tatari tn. 1 asus 1. 
baasi kontor. Öösel oli aga kõva 
külm, järgmine päev veel külmem 
ja 1. baasi mehed ei saanudki 
neid busse käima. Nii leidis minis-
teerium, et 1. baasil ei tule asjast 
midagi välja ja asi otsustati vastu-
pidi. 5. baas sai endale 11 bussi 
juurde ja ühtlasi võttis kohustuse 
alustada 8. detsembrist 1945 liik-
lust Merivälja, Kose, Loksa, Pärnu 
ja Riguldi liinidel. Nii ka toimus ja 
Autotransportbaas nr. 5 kui bus-
siettevõte oli sündinud – olgugi 
et veel seisuga 1. juuli 1946 oli 
baasil 106 veoautot ja 20 bussi, 
neist 5 sõidukorras, 13 remondis 
ja 2 vrakki. 

Kevadel 1947 otsustati, et 5. 
baasil tuleb üle võtta Trammitrusti 
bussipark, mis ei olnud sugugi 
mitte paremas seisus. Ülevõtmise 

päeval, 11. aprillil 1947 osutus 
nende 14 bussist sõidukõlblikuks 
üksainus. Ülejäänud olid kapre-
mondis või ootasid kõlblikke 
kumme. Aeg aga läks ja asja sai 
neist kõigist. 

31. jaanuaril 1948 moodustati 
Nõmmel Autotransportbaas nr.15, 
kuhu 5. baas andis üle kõik oma 
veoautod ja sai lõpuks kaubaveost 
lahti. 1. augustil 1949 nimetati Au-
totransportbaas nr. 5 ümber Tallin-
na Autobussipargiks. Segaduste 
aeg oli ümber saanud, bussipark 
hakkas regulaarselt täienema ja 
liinivõrk kiirelt kasvama. Kevadel 
1948 saabusid Moskvast neli es-
imest elektridiiselbussi ZIS-154, 
mida Stalini-nimeline autotehas 
oli hakanud tootma ühe USA 
“GMC”-modifikatsiooni koopiana. 
Juhid ristisid need „välkudeks” 
tänu busside enneolematutele 
kiiruslikele omadustele. “Välkude” 
ekspluateerimine ei olnud lihtne 
- seda näitas muuseas asjaolu, 
et lisaks 30 uuele bussile saadeti 
Tallinnasse teist samapalju kasu-
tatud busse Leningradist, Frunzest 
ja Ašhabadist. Ka Tartu saatis oma 
kaks ainsat “välku” pärast aastast 
proovimist Tallinnasse.

Aastal 1950 võeti ZIS-154 toot-
misest maha ja asendati ZIS-155-

ga. Need olid bensiinimootoriga 
bussid ja nägid võrreldes “välku-
dega” pisut töntsid välja, teenides 
sellega “jumbu” hüüdnime. 1955. 
aasta lõpuks koosnes pea kogu 
bussipark neist kahest margist. 
Edasi läks jälle huvitavamaks, 
igal aastal hakkas saabuma uusi 
bussitüüpe. Kõigepealt saabusid 
1956. kevadel maaliinidele ZIS-
127-d. Oma needitud kere ja kõr-
gete istmetega meenutasid nad 
lennukit; kiirus – kuni 115 km/h 
– oli ennenägematu. Enneolematu 
oli ka “reaktiivide” vastupidavus: 
viimased kaks kanti maha 1973.
aastal pärast 2 miljoni kilomeetri 
läbimist. 

Samal 1956. aastal saabusid 
bussiparki ka esimesed “Ika-
rused”. Need olid sigarikujulised 
katuseakendega maaliini “Ikarus-
55”, mis pandi käiku Pärnu, Vil-
jandi, Rakvere jt. liinidele. Nende 
puhul ei tulnud reaktiivkiirus kõne 
alla, sest kiire sõidu puhul osu-
tusid amortisaatorid nõrgaks ja 
bussi kere hakkas tugevasti õõt-
suma. Tegelikult olid need “Ika-
rused” mõeldud linnades turistide 
vedamiseks ja polnud imestada, et 
nad meie maanteedel kaua vastu 
ei pidanud. Ometi pidas viimane 
“Ikarus-55” vastu miljon km ning 
sõitis 1966.aastal tagasi Budapes-
ti, kus pandi buss kõigile imetlem-
iseks välja tehase muuseumi.

Esimene linnaliini “Ikarus-66” 
saabus Tallinna 1957. aasta märt-
sis otse Moskvast näituselt. Kere 
oli sel bussil “Ikarus-55” sarnane, 
kuid kolme uksega. Samasu-
guseid, ainult ilma katuseakend-
eta linnabusse tuli veel 47 ja läbi 
1960ndate sõitsid need punased 
bussid peamiselt Pääsküla ja Me-
rivälja liinidel. 

1957. aastal hakkasid sõitma 
ka väiksemad “Ikarus-60”, mida 
juhid kutsusid “traktoriteks” ja mis 
tõesti ka traktori häält tegid. Need 
baseerusid algselt Rocca al Mare 
dispetšeripunktis, kust 1950ndate 
lõpul väljusid bussiliinid Mähele, 
Pelguranda, Kloogale ja Keila-Jo-
ale. “Traktorite” täiustatud variant 
– “Ikarus-620” -  hakkas saabu-
ma alates 1963. aasta lõpust ja 
muutus koos Mustamäe liinide 
avamisega tõeliselt massiliseks 
bussimargiks. Mais 1965 saabus 
neid 60, sellist täiendust polnud 
Tallinna bussipark korraga saanud. 
Oktoobris 1967, kui linnaliinibus-
sid kolisid Ülemistelt uude bussi-
parki Kadaka teel, oli busse kokku 
juba 450. 

3 esimest valget lõõtsbussi 
“Ikarus-180” saabusid Tallinnasse 

aprillis 1967, kevadel 1968 järg-
nesid neile sama seeria valged 
kolmeukselised “Ikarus-556” 
normaalbussid. Valgete “Ika-
ruste” aeg sai ümber 1983. aasta 
lõpul ja sealt alates - kuni suveni 
1992, mil ilmusid liinile esimesed 
Soomest saadud vanad “Volvod” 
-, valitsesid Tallinna linnaliikluses 
kollased “Ikarused”. Üle 33 aasta 
tagasi, 1973. aasta oktoobris alus-
tasid korraga 22 uut „Ikarus-260“ 
bussi ja 1975. aastast lisandusid 
„Ikarus-280“ lõõtsad. Lõpparve 
“Ikarus”-bussidega tehti veebru-
aris 2003, mil Vabaduse väljakul 
jäeti pidulikult hüvasti viimase 
„Ikarusega”.

1. jaanuaril 1985 moodus-
tati Tallinna Autobussipargi baasil 
Tallinna Autobussikoondis, mis 
koosnes Mustamäe peaettevõttest 
(Kadaka tee 62a), mis teenindas 
linnaliine,  Ülemiste filiaalist (Suur-
Sõjamäe 2), mis teenindas maa- 
ja linnalähiliine ning Lasnamäe 
filiaalist (Leningradi mnt. 73), mis 
teenindab põhiliselt Lasnamäe lin-
naosa ja lähiliine. 1.jaanuaril 1990 
eraldus Riigiettevõttest Tallinna 
Autobussikoondis Ülemiste fili-
aal, millest kujunes AS „Mootor“. 
1. jaanuaril 1992 reorganiseeriti 
TAK riiklikuks aktsiaseltsiks ja sai 
nimeks RAS  Tallinna Autobus-
sikoondis. 9. septembril 1993 läks 
TAK riigi omandist Tallinna linna 
omandisse ja linnavolikogu ot-
susega määrati uueks ettevõtlus-
vormiks aktsiaselts. 

1990ndate alguse majandus-
likult ja poliitiliselt keerulistel 
aegadel lisandusid tänavapilti 
kasutatud Volvod ja Scaniad, kuni 
1995. aastal alustas Tartus käivi-
tatud bussitehas taas kodumaiste 
linnabusside tootmist.

Tänapäeva TAK 2007. aasta 
mais – see on 1058 töötajat, 213 
Scaniat ja 128 Volvot, neist 142 
liigendbussi, 20 bussirongi ja 179 
normaalbussi. 

    
    
Aare Olander
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Kangro Fordidest 
tänapäeva Scaniate 
ja Volvodeni
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                        Tallinna Autobussikoondise bussitüüpide loetelu    
 
   
Bussi mark  Arv  Kasutusaastad  
Ford   20  1926-1931 F. Kangro bussid
Berliet   3  1926-1933 F. Kangro bussid
Graham Brothers  17  1927... 
Dodge Brothers  17  1929-1941 
Chevrolet   2  1928-1933 
Reo   18  1930-1941 
Federal   8  1931-1941 
Scania Vabis  31  1934-1954 
Büssing NAG  16+18  1936-1954 Mootor + TLV
Renault   4  1934-1941 
Volvo   19  1937...  TLV
ZIS-16   7  1941-1954 TLV
trofeebussid  u.15  1944-1954 
furgoonid   u.17  1944-1953 
GAZ 03-30  21  1946-1955 
TA-1, GAZ-651  6  1951-1960 
ZIS-154   81  1949-1961 
ZIS-155   131  1950-1962 
ZIS/ZIL-127  17  1956-1973 
ZIS/ZIL-158  45  1958-1965 
Ikarus-55   17  1956-1966 
Ikarus-60   28  1957-1966 
Ikarus-66   48  1956-1972 
LAZ-695(B,E,I)  225  1958-1978 
LAZ-697E   37  1960-1980 
Ikarus-630  5  1961-1966 
Ikarus-Lux   68  1961-1978 
Ikarus-620  293  1963-1977 
Ikarus-180  68  1967-1983 
Ikarus-556  110+15  1968-1979 Mustamäe + Ülemiste
PAZ-652   12  1967-1976 
PAZ-672   3  1969-1980 
LAZ-695(M,R)  47  1970-1990 
LAZ-697(M,N,R)  84  1970-1990 
LAZ-699R   6  1980-1990 
Ikarus-250  208+20  1971-2001 Ülemiste + Mustamäe
Ikarus-255  118  1973-1991 
Ikarus-260  525+103  1973-2003 Mustamäe + Ülemiste
Ikarus-280  362+23  1975-2003 uued + Saksamaalt
Ikarus-260.27, -260.51 82+8  1981-2003 Ülemiste + Mustamäe
Ikarus-256  104+13  1982-1998 Ülemiste + Mustamäe
Ikarus-283  5  1991-2003 
Ikarus-365  5+3  1989-2001 Mustamäe + Ülemiste
Ikarus-396  1  1990-1997 Mustamäe
Ikarus-415  1  1990-2000 
Ikarus-435  1  1990-1996 
Scania K113CLB, K113CLBAA 9  1990-2003 
Volvo B10M reisibuss 1  1991-2003 
MAN SL200  1  1993 - 1996 
Volvo B58   8  1992-2002 
Volvo B10M-60,B10R-59 20  1992... 
Volvo B10M, B10MA, M10 112  1994... 
Scania BR112 liigendbussid 25  1994-2005 
Volvo B12   2  1994-2003 
Scania CR 112   17  1995... 
Scania BR112  24  1995... 
Scania L113CLB Duple Metsec 76  1995... 
Scania K112CLBAA  1  1996-2003 
Volvo C10-70  1  1996-2003 
Scania N112   6  1996... 
Volvo B10M Carrus City 5  1996... 
Scania CR112 liigendbussid 12  1996... 
Scania N112 liigendbussid 2  1996-2005 
Scania CN112 liigendbussid 6  1997... 
Scania CN112   9  1998... 
Volvo B12 6x2 Star 602 1  1998-2003 
Scania Hess L94 UB   25  1998... 
haagis Hess APM 5.2-13 20  1999... 
Volvo B10M Star 602 1  2000-2003 
Scania Wiima N113CLB 2  2001... 
Scania N113  11  2001... 
Scania CN113   9  2001... 
Scania Hess L94 UB City 14  2003... 
Volvo Säffle B12M  30  2003... 
Scania CL94   15  2006...
UA6X2/2LB 300 Omnilink  
Scania K 270 UB4X2LB 50  2007... 



Sporti on TAK-is alati hinna-
tud. Töötajate sporditegevust 
on toetatud spordibaaside – pal-
limängusaalide ja ujulate - üürim-
isega treeningtundideks,  toetatud 
kõige kõrgemasse tippu pürgijaid 
ja ehitatud spordirajatisi. Kõike 
selle nimel, et kindlustada firmat 
korraliku tööjõuga, bussijuhtide ja 
remonditööliste kaadriga. Samuti 
on see aidanud säilitada  firma 
head mainet.

80ndatel aastatel olid tähtsa-
mateks võistlusteks autotranspor-
di ettevõtete suve- ja talimängud. 
Tihe rebimine üldesikoha pärast 
käis peamiselt Tallinna Taksopargi 
ja Tallinna Autobussipargi vahel. 
Võitjana väljus kord üks ja kord 
teine võistkond.

Samal ajal esines Eesti meis-

trivõistlus-
tel edukalt 
T a l l i n n a 
Autobussip-
argi võrkpal-
limeeskond. 
Aastatel 1982, 1984, 1985, 1988 
ja 1990 saavutati Eesti meistritii-
tel.

Kõigil viiel korral korral kuulusid 
võistkonda Oliver Taats, Riho Roht 
ja Jaan Lepp.

1985.a. kuulus TAK-i võistkonda 
ka olümpiavõitja Viljar Loor.

Oma spordibaaside rajamisel 
olid esimesteks pääsukesteks 
1983. aastal valminud lasketiir 
Mustamäe pargi adminhoone 
keldrikorrusel ja samas esimesel 
korrusel asuv jõusaal. Nii lasketiir 
kui jõusaal koos sauna ja pesem-

isruumiga on mõlemad aktiivses 
kasutuses. 

TAK-i lasketiiru “hing” on Ants 
Pertelson. Viimastel aastatel 
peetakse lasketiirus traditsioo-
niliselt Mustamäe linnaosa, Tal-
linna Kalevi ja TAK-i meistrivõist-
lused.

1987. aastal sündis mõte ehita-
da TAK-ile oma spordihoone. Mati 
Mägi initsiatiivil õnnestus hankida 
üks nn. Kislovodski tüüpi spordi-
hall mõõtmetega 30x30 m ja ehi-
tustööd algasid 1989.aastal. Kuna 
aeg oli raske, poliiitiline olukord 
keeruline ning ehitusmaterjale 
tuli tikutulega taga otsida, venis 
ehituse valmimine 1992. aastani. 
Keerulistele tingimustele vaata-
mata oli tulemus tolle aja kohta 
igati korralik. Hoone kandeposte 
pikendati 1,5 meetri võrra, selle 
tulemusena suurenes ruumi kõr-
gus seitsmelt meetrilt kaheksa ja 

pooleni ning enam pol-
nud hirmu, et võrkpall 
lakke kinni jääb. Pal-
liplatsi põrand sai nn. 
vetruvad alustalad. 
Korralikud olmeruumid, 
saun, solaarium ja või-
mlemissaal aitasid kii-
resti leida hulgaliselt 
kliente. Mitmel aastal 
peeti Kadaka Spor-
dihallis Eesti meistri-
võistluste mänge korv- 
ja võrkpallis. Hubase 
treeningsaalina on ta 
pallimängijate hulgas 
tänaseni hinnatud.

90ndate aastate al-

guses valitses spordi-
rindel suhteline vaikus. 
Samas jätkas “vana 
kaardivägi” Ants Per-
telsoni ja Tiit Palu ee-
stvedamisel hoolsasti 
harjutamist. Korvpall, 
ujumine, lauatennis ja 
suusatamine olid alad, 
millega harrastusspordi 
tasemel tegeldi.

Eraldi äramärkimist 
väärivad Ants Pertelso-
ni saavutused VTK tal-
vises mitmevõistluses: 
1990. aastal tuli Ants 
NSV Liidu meistriks, 
1992. aastal maailma-
meistriks.

“Rublaaja” lõpus ja 
“krooniaja” alguses ai-
tas TAK tuult tiibadesse 
saada Indrek Pertelso-
nil. Sidney ja Ateena 
o l ü m p i a m ä n g u d e l 
riputati Indreku kaela 
pronksmedal.

90ndate esimesse poolde jääb 
TAK-i maratonisuusatajate grupi 
sünd. Kümnekonnale “suusahul-
lule” sai igatalviseks seaduseks 
Tartu Maratoni läbimine. Piiride 
avanemine lõi võimaluse osa võtta 
ka välismaal toimuvatest võist-
lustest. Tekkis meeldiv kontakt 
Soome bussikerede tootja Carruse 
suusatajatega. “Bartertehingu” 
tulemusena hakkasid soomlased 
käima Tartu Maratonil ja eestlased 
Finlandiahiihtol. Mängu pandi ka 
karikas, mis rändas kord Soome 
lahe põhja-,  kord lõunakaldale.

Uue aastatuhande märksõnaks 
on firmasport. Eesti Spordiseltsi 
Kalev algatatud võistlussari on ko-
gunud populaarsust. Võisteldakse 
enam kui kümnel erineval suve- ja 
talispordialal. TAK on olnud edu-
kam Käärikul peetud talimängudel, 
kus saavutati üldesikoht 2003. ja 
2004. aastal. Samuti on edukad 
oldud lauatennisevõistlustel, kus 
saavutati esikoht 2006. ja 2007. 
aastal.  Lauatennise fanaatikutel 
on kasutada hea harjutusruum 
Mustamäe pesula teisel korrusel.

Viimase saavutusena tahaks 
märkida “naiste tervisekeskuse” 

sündi käesoleval aastal.
TAK-i kaunite naiste algatu-

sel kohandati seni kasutamata 
ruumid Mustamäe pargi admin-
hoones ümber tervisekeskuseks, 
kus asuvad “masinaruum” ja 
massaažituba.  Ruumid on var-
ustatud kaasaegse spordiinven-
tariga. Kõik TAK-i naistöötajad on 
uude tervisekeskusesse oodatud.

   
    
Aalo Parmas
Äriüksuse TAK Kinnnisvara 
juhataja

Murphy seadus:
Kui midagi saab untsu minna, siis 
ta ka läheb.

Murphy seaduse tuletused:
Kui on võimalus, et mitu asja läheb 
untsu, siis tegelikult läheb untsu 
see, mis toob kõige rohkem kahju.

Võimatu on teha midagi lollikind-
laks, sest lollid on haruldaselt lei-
dlikud.

Avaldumise seadus:
Peidetud viga ei jää kunagi pei-
detuks.

Murphy filosoofia:
Naeratage…homme on veel hul-
lem.

Bolingi postulaat:
Kui te tunnete end hästi, ärge 
muretsege. See läheb mööda.

Chisholmi teine seadus:
Teised mõistavad ettepanekuid 
teisiti kui nende tegija.
Kui te seletate nii lihtsalt, et keegi 
ei või valesti aru saada, siis mõni 
ikka saab.

Vale seadus:
Sõltumata sellest, kui sageli vale 
näidatakse vale olevat, jääb alles 
mingi protsent inimesi, kes seda 
tõeks peavad.

Simoni seadus:
Kõik, mis on kokku pandud, la-
guneb varem või hiljem laiali.

Rudini seadus:
Kriiside ajal, kui inimesed on sun-
nitud valima tegutsemisvisiide va-
hel, valib enamik inimesi võimalik-
est halvima.

Klipsteini seadused:
Iga traat, mis on parajaks lõigatud, 
osutub liiga lühikeseks.

Viga ei tule ilmsiks enne, kui seade 
on käinud läbi lõppkontrollist.

Kui viimane kuueteistkümnest 
kinnituskruvist on kattepaneelist 
välja keeeratud, selgub, et eemal-
datud on vale paneel.

Kui kaitsepaneel on kinnitatud 
kuueteistkümne peitekruviga, 
selgub, et tihend on vahelt välja 
unustatud.

Kui seade on kokku pandud, leit-
akse pingilt üle jäänud detaile.

Pattisoni elektroonikaseadus:
Kui juhtmeid saab ühendada kahel 
erineval viisil, siis esimesega neist 
lastakse läbi kaitse.

Osad, mida lihtsalt ei anna vales 
järejkorras kokku panna, pannakse 
ikkagi.

Iga seade, mis vajab hooldamist 
või reguleerimist, on kõige vähem 
ligipääsetav.

Kui rohkem kui üks isik on vastut-
av valearvutuste eest, pole keegi 
viga teinud.

Schnatterly kokkuvõte tuletust-
est:
Kui midagi ei saa untsu minna, 
läheb midagi ikkagi.

Farnsdicki tuletus viiendast tu-
letusest:
Kui asjad on sandist veel sandi-
maks läinud, hakkab see tsükkel 
korduma.

Lynchi seadus:
Kui asi läheb karmiks, lasevad kõik 
jalga.

Rune’i reegel:
Kui teile on ükskõik, kus te olete, 
ei saa te ära eksida.

Fergusoni ettekirjutus:
Kriis on, kui pole võimalik öelda 
„unustame kogu loo”.

Dude’i seaduskahesus:
Kahest võimalikust sündmusest 
leiab aset ainult ebasoovitav.

Meskimeni seadus:
Kunagi pole aega teha midagi kor-
ralikult, aga alati on aega ümber 
teha.

Gioia teooria:
Kõige vähema asjatundlikkusega 
isikul on kõige rohkem arvamusi.

Geeniuse püünis:
Ükski ülemus ei pea endal tööta-
jat, kellel on kogu aeg õigus.

Conway seadus:
Igas organisatsioonis on alati üks 
isik, kes teab, mis toimub. See isik 
tuleb vallandada.

Spenceri seadused andmete ko-
hta:
1.Igaüks suudab otsustada, kui on 
küllaldaselt fakte.
2.Hea juht suudab otsustada ilma 
küllaldaste faktideta.
3.Täiuslik juht suudab tegutseda 
täielikus teadmatuses.

Jonesi seadus:
Inimesele, kes naeratab, kui asi 
halvasti läheb, on meelde tulnud 
keegi, kelle kaela ta saab süü 
veeretada.

Vaidluse esimene seadus:
Ärge kunagi vaielge lolliga – in-
imesed ei tee alati teie vahel va-
het.

Milleri seadus:
Te ei  oska öelda, kui sügav on 
lomp, enne kui te ei ole temasse 
sisse astunud.

Weileri seadus:
Midagi pole võimatu inimese jaoks, 
kes ei pea seda ise tegema.

Ehitamise põhireegel:
Lõigake ta pisut suurem ja taguge 
paika. 

Rudnicki reegel:
Mida ei saa lahti võtta, laguneb 
ise laiali.

Sattinger seadus:
Iga asi töötab paremini, kui ta 
sisse lülitada.

Lowery seadus:
Kui miski asi on kinni kiilunud – su-
ruge peale. Kui ta murdub, oli teda 
niikuinii vaja vahetada.

Cahni aksioom:
Kui enam miski ei aita, lugege in-
struktsiooni.

Härra Cooperi seadus:
Kui te ei saa aru mingist sõnast 
tehnilises kirjutises, ärge pange 
seda tähele. 
Kirjutis on täiesti mõistetav ka 
ilma temata.

Bogovichi tuletus härra Coopei 
seadusest:
Kui kirjutis pole mõistetav ilma 
selle sõnata, pole ta mõisteatv ka 
koos selle sõnaga.

Strano seadus:
Kui enam midagi ei aita, proovige 
bossi soovitust.

Brintnalli seadus:
Kui teile antakse kaks vastukäivat 
käsku, täitke neid mõlemaid.

Drew’ seadus ametnikutöö kohta:
Klient, kes maksab kõige vähem, 
viriseb kõige rohkem.

Süstemantika esimene seadus:
Keerukate töötavate süsteemide 
uurimisel leitakse alati, et nad 
on välja kasvanud lihtsatest süs-
teemidest, mis töötavad.

Ettorre’i tähelepanek:
Teine järjekord liigub kiiremini.

Kentoni ääremärkus Ettorre’i 
tähelepanekule:
Tagasipöördumine ajab mõle-
mad järjekorrad sassi ja kõik üm-
berkaudsed vihaseks.

Vanaisa Charnocki seadus:
Tõeliselt vanduma õpite alles siis, 
kui õpite autot juhtima.

Phillipsi seadus:
Neljarattavedu tähendab ainult 
seda, et te jääte kinni kõige li-
gipääsmatumates paikades.

Grelbi meeldetuletus:
80% kõigist inimestest peab en-
nast üle keskmise autojuhiks.

Elu kiirtee seadus:
Kui kõik liigub teie suunas, siis 
olete vales sõidureas.

Gray seadus busside kohta:
Buss, mis ei tulnud ega tulnud, 
tuleb alles siis, kui sõitasoovija 
on kõndinud oma sihtkohale nii 
lähedale, et ei tasu enam bussi 
peale minna.

Esimene liiklusseadus:
Aeglane sõidurida, mis teid peatu-

ma sundis, hakkab liikuma niipea, 
kui te sellest lahkute.

Teine liiklusseadus:
      Tund, mis te liiklusolude jaoks 
varuks jätsite, saab ületatud 
poolteisetunnise 
      liiklusummiku tõttu.

Colvardi loogilised eeldused:
Kõik tõenäosused on 50%. Asi kas 
juhtub või ei juhtu.

Grelbi kommentaar Colvardi 
eeldusele:
Tõenäosus on sellegipoolest 90% 
teie vastu.

Edelsteini nõuanne:
Ärge tundke muret selle üle, mis 
teised inimesed teist arvavad. 
Nad on liiga hõivatud murest selle 
üle, mida teie neist arvate.

Murphy teine seadus abie-
lumeestele:
Kingituse, mis te ostate oma 
abikaasale, pole kunagi nii sobivad 
kui need, mis teie naaber ostab 
oma abikaasale.

Hertzbergi seadus:
 Ärge kunagi laske peost seda, mis 
teil on, kuni te millestki muust pole 
kinni saanud.

Fosteri seadus:
Ainsad inimesed, kes leiavad 
selle, mida nad elus otsivad, on 
vigadeotsijad.

Churchilli kommentaar inimese 
kohta:
Inimene komistab aeg-ajalt tõe 
otsa, aga enamasti ajab ta end 
püsti ja jätkab teed.

Blocklage’i seadus:
See, kes naerab viimasena, ei 
saanud tõenäoliselt naljast aru.
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TAK ja sport

Elu naeruväärsetest 
seaduspärasustest 
igaühele, kel on 
naljasoont.


