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Bussifirmad avavad suu: riigi ilbus tapab
Eesti bussiliikluse

Hansa Grupi juhu Neeme Tammise sonul tahab riik, et bussifirmad ennustaks kiimne aasta peale
ette, kuidas muutuvad kiitusehinnad, palgad ja tarbijahinnaindeks.
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Ule Eesti maakondlikke liine teenindavate bussifirmade hinnangul on
riigiametnike aastaid kestnud iilbus ja turusolkijate soosimine viinud
kaoseldhedaste tagajargedeni. Majandusministeeriumi (MKM) sénul
tahavad bussifirmad lihtsalt rohkem raha saada.



Sisuliselt koik liine teenindavad bussid hilinevad, bussid ise on védga halvas
tehnilises korras, juhid on tiilpinud ja solvavad reisijaid, aeg-ajalt purjuski ja
satuvad hooletuse t&ttu raskete tagajargedega liiklusonnetustesse. Rahul pole
reisijad, bussifirmad ega teenust tellivad riik ja omavalitsused.

Kujunenud olukord nditab mitme bussiettevétte juhi sonul ilmekalt, kui mada on
tanane majandus- ja kommunikatsiooniministeerium (MKM) poolt juhitud
slisteem, mille ilmselgelt labikukkunud peaeesmargiks on kusjuures séiduautode
vahendamine bussitranspordi kasutamise suurendamise teel.

Nendega raakides selgub, et kokku on selles sektoris 6hus vahemalt viis suurt
probleemi: labikukkunud hankekorraldus, bussijuhtide puudus, tasuta bussisoidu
kehtestamise labim&tlematus ja must turg ning sellele Iabi sérmede vaatamine.

«Bussiveosektoris valitsev bussijuhtide puudus ja madal ametlik palgatase on
tegelikult tagajarg, mille on tinginud must turg, labikukkunud liinihangete
korraldus, vale kulude kasvu kompenseerimine ja riigi olematu voimekus vGi tahe
midagi nende probleemidega ette votta,» rddgib Hansa Grupi juht Neeme
Tammis.

Milles tapsemalt asi? Vaga lihtne: riik on avaliku veo hangete indekseerimise
aluseks v&tnud tarbijahinna indeksi (THI). Kui vaadata THI moodustamise
sisendeid, siis see sisaldab kiill toitu ja jooke, riideid ja tubakat, eluaset ja vaba
aega, aga sellel kdigel pole mingisugust otsest seost bussijuhtide palkade
muutmisega turul.

«See indeks ei toota! See indeks jadb igal aastal reaalsest kulude kasvust maha!»
porutab Neeme Tammis.



Bussiettevotetelt on véetud motivatsioon

Bussiettevotte T Grupp tegevjuht Ingmar Roos litles koguni, et praegu kehtivad
avaliku teenindamise lepingud koostatud selliselt, et vedajatelt on voetud dra
igasugune huvi ja initsiatiiv pingutada selle nimel, et pakkuda suurepérast teenust
ning seelabi meelitada bussidesse maksimaalselt palju reisijaid.

«Valdavalt teostatakse avaliku bussiliinivedu lepingus kokkulepitud kilomeetri
hinna alusel ning sellest tulenevalt on bussifirma huvi voimalikult madalate
kuludega need kilomeetrid labi séita,» tédes Roos.

Aastatel 2013-2015 tegi riik kiill plitidlusi vedajate initsiatiivi reisijate arvu
kasvatamise ja piletitulu kogumise osas suurendada, lisades lepingutesse
tingimusi, mille sai vedaja reisijate arvu kasvatamise korral 50 protsenti
taiendavast piletitulust endale ning reisijate arvu langemise korral kaotas osa
tulust.

See t6i mones piirkonnas kaasa positiivse tendentsi reisijate arvu suurenemise
naol, kuid Keskerakonna levitatava tasuta tihistranspordi tulekuga kaotati
piletitulu komponent ja kaotati ka mehhanismid, mis sunniks vedajat panustama
reisijate arvu suurendamisse.

Harjumaal aastast 2011 ja 2012 enamus liinihanked voitnud endise
keskerakondlase abilinnapea Arvo Sarapuu ettevéte ATKO on kusjuures ise
samuti vaga kriitiline Keskerakonna kehtestatud tasuta thistranspordi suhtes.

«Lepingute taitmisel on esinenud ettendgematu reisijate arvu suurenemine,
suures osas mojutatuna 2018 suvel Harjumaal rakendunud tasuta tihistranspordi
tottu, reisijate arv on kasvanud vérreldes hankega 50 protsenti ja lepingu maht
tile 40 protsendi,» kélab ATKO seisukoht, mida on edastatud nii meediale kui
hagides Pdhja-Eesti Uhistranspordikeskus vastu.

Just reisijate arvu kasvuga pohjendab ATKO ka oma busside retsidiivset 100-
protsendilist hilinemist — pShjuseks olevat peatuste teenindamisel suurenenud
ajakulu, mitte vigased bussid voi asjaolu, et bussijuhid kella ei vaata.

Firmajuhtide sonum on kokkuvéttes: kui maailmaturul kiitusehind jarsult touseb
voi palgaturg rallib, nagu on pikemat aega juhtunud, siis on bussifirmad sellise
stisteemi alusel, kus indeksi aluseks on tarbijahinnaindeks, alarahastatud.

«Kui veidi vaeva naha ja t66d teha, oleks voimalik kehtestada diglane
thistranspordi indeks, mis arvestaks reaalselt peamiste bussitranspordi
sisendhindade muutumisega nagu nditeks palkade ja kiitusehinna muutused, mis
ei ole vedaja kontrolli all,» radgib Neeme Tammis.

Asi ka selles, et kui tellimusveol ja kommertsliinidel saab vedaja ise valjamiitgi
hinda muuta, kui kulud kasvavad, aga avalikul veol vedaja hinda maarata ei saa.



Riigi arrogantsus

Bussifirmad ja autoettevotete liit on MKMile teinud aastaid vaga konkreetseid
ettepanekuid olukorra leevendamiseks, kohtunud ndost-ndkku ametnike ja
poliitikutega ning andnud sénumeid, et kriis on kohe ukse ees.

«Viimasest kohtumisest on méddas 15 kuud, esimesest t&sisest margukirjast 21
kuud. Tanaseks riigi tegevusetuse tulemus realiseerus ehk kriis on tanaseks
kdes,» todeb Neeme Tammis. «Siit tekib paratamatult kiisimus, et millega MKM
ja maanteeamet (ihistranspordi- ja bussiveo korralduse eest vastutavad
ametnikud aastast-aastasse tegelevad?»

MKM ja maanteeameti retoorika on kdlanud aga hoopis selliselt: tehke siis oma
pakkumised piisava varuga! See ajab bussifirmade juhtidel juba korralikult kopsu
tile maksa.

Mdned bussifirmade ettepanekud riigile:

* VGitlus musta turuga ja kokkulepitud reeglitest kinnipidamise tagamine ehk
ausa konkurentsiolukorra saavutamine

« Bussijuhi keelendue peaks olema tasemel Al.

* Kommertsliinivedu peaks olema eelisarendatav ja soodustatud. Avalik
liinivedu peaks jaama tiksnes toeliste turutdrgete lletamiseks olukordades, kus
kommertsliinivedu ei ole majanduslikult véimalik korraldada. Nii oleks
maksuraha tihistranspordi korraldamisel kdige efektiivsemalt kasutatud.

« Avaliku liiniveo kilomeetri hinna indekseerimisel tuleb lahtuda vedaja kulusid
Siglaselt kajastavast tihistranspordi indeksist ning kompenseerida vedajale kaik
indeksite muutuse tulemusena tekkinud kulud ka tagantjarele.

* Pakkujate eelkvalifitseerimine, et praakida juba eelnevalt vilja ebakvaliteetsed
vedajad.



«Hanked on tavaparaselt viie kuni kiimnepikkused ja selle asemel, et oma t66d
korrektselt teha, soovitavad nad vedajatel olla hiromandid ja prognoosida
«piisava varuga» viie kuni kiimne aasta peale ette, mida teevad kiitusehinnad
maailmaturul, mida teevad palgad nii pikal ajateljel, kuidas muutub kapitalikulu ja
mida teeb tarbijahinnaindeks.

Ingmar Roos on vaga kriitiline ka avalikke liine tellivate tihistranspordikeskuste

suhtes.

«Avaliku bussiveo tellijatel kas puudub arusaam kvaliteetse ja jatkusuutliku
bussiveoteenuse kulustruktuurist voi siis ei ole suutlikkust hinnata, kas
riigihangetel vedajate poolt pakutud liinikilomeetri hind ikka véimaldab kohase
kvaliteediga teenust osutada - maksta bussijuhtidele vaarikat palka, mille eest
oleks vaimalik tublisid roolikeerajaid maakonnaliinidele védrvata,» sénab ta.

Tulemuseks on tema sénul see, et riigihangetel esitatakse ebarealistliku
kulustruktuuriga pakkumusi, mis on bussivedajate poolt kokku pandud kas
trikitades t66j6ukulude, busside pesemise ja hooldamise kuluga vai siis lootuses,
et «laheme madala pakkumisega peale, kiill hiljem saab juurde kaubeldax.

Turu solkijad - bussijuhid kanditakse rendifirmadesse

Hanketingimuste ja t66jéu kdrval on suureks probleemiks ka ebavérdne olukord
bussifirmade endi vahel - pohjuseks ettevétted, mis oma juhte ametlikult téole
pole vétnud, maksavad osaliselt mustalt v&i piletirahadega nihverdavad. Lisaks
ihistranspordikeskused, mille juhid kas oma erakondliku kuuluvuse vi laiskuse
tottu pole jarelevalvega Uldse tegelenud.

Kui vaadata naiteks skandaalset bussiettevotet ATKO, siis selle tiitarfirmades on
ametlikult 66l vaid veidi enam kui 100 inimest. K&ik tilejaanud ehk kolm-neli
korda suurem kogus inimesi, teevad bussijuhi t66d rendité6jouna iihe teise
ettevotte alt.

See ettevdte on Personaal OU, mille omanikud kattuvad ATKO-ga ja mille palgal
on tile 360 inimese.

Miks kiill? Probleem on selles, et avaliku veo leping naeb ette, et bussijuhtidele
tuleb maksa autoettevétete liidu ja ametitihingute vahel kokkulepitud palka.
Rendit66jou osas on seda aga vaga keeruline kontrollida, kuna nemad ei té6ta
ametlikult bussiettevéttes.

Vedajatel on raske
Eesti avalikke liine teenindavate vedajate koondkahjum

e 2017. aastal: 24 miljonit eurot
e 2018. aastal: 2,5 miljonit eurot
® 2019. esimesel poolaastal: 0,85 miljonit eurot

Allikas: maanteeamet



Nii tulebki valja, et reaalselt said rendiettevétte kaudu palgatud juhid ametlikult
palka vaid 683 eurot kuus - see oli Personaal OU ametlik keskmine palk 2018.
aastal.

UKS KUSIMUS

Keskerakonda kuuluvale Arvo Sarapuule kuuluva ATKO Liinide tegevuses
avastati juba 2017. aastal Harjumaal enam kui 250 rikkumist. Kas need numbrid
pole olnud piisavad, et ATKOIt riigilt saadud 45 bussi dra votta ja lepingud
|&petada?

Vastab P&hja-Eesti Uhistranspordikeskuse juht Vello Jdgisoo (Keskerakond):
Tana on meil kisil mitmed protsesse, kus vaieldakse kas ATKO Liinid OU
kdrvaldamine P&hja-Eesti Uhistranspordikeskuse korraldatavast
liiniveohankest eelnevate lepingurikkumiste t6ttu on digusparane ja kuni ei ole
ATKOga selgeks vaieldud liiniveo jatkamise voi I6petamise kiisimused - keskus
nendel teemadel tihtegi selgitust ei anna. Vabandame!

Kaik bussiettevétete juhid kinnitavad aga, et alla 1200 euro bruto ei tule Tallinnas
ja Harjumaal t66le mitte iikski juht. Koik, kes maksavad ametlikult alla selle palga,
peaksid olema maksuameti huviorbiidis. Kui see pole ndide imbrikupalgast, siis
mis see (ldse on.

Krediidiinfo poolt valikuliselt kajastatud 91-est bussiettevottest ei tditnud koguni
66 majandusnaitajate andmetel ametiiihinguga sélmitud sektoris kehtivat
tildtookokkuleppe alammaara, mis oli 2018 aastal 895 eurot.

Tulevad Ukraina juhid

Tallinnas ja Harjumaal on bussijuhtide keskmine brutopalk umbes 1300 kuni 1400
eurot, kuid sellele vaatamata on taitmata kuskil 10 protsenti kohtadest ja

Nii on hetkel kujunenud olukord, kus ainutiksi Hansabuss votaks lisaks
olemasolevale 200-le otsekohe t&dle 20 bussijuhti, aga neid ei paista kuskilt.
Jamedate prognooside jargi on Eesti turult kokku puudu 300-400 bussijuhti.

Kellegagi on vaja need kohad téita ja need keegi ei ole eestlased vaid ukrainlased
ja valgevenelased, kes paraku sonagi eesti keelt ei oska ja seega vahemalt avalikel
liinidel sdita ei tohi. Ka see ei meeldi bussifirmadele.



«Bussivedajad on aastaid palunud, et viige keelendue bussijuhtidele B1 pealt A1
peale. Bussides on olemas peatuste hadilteadvustajad ja elektroonilised tablood.
Minda leian, et avaliku liini bussijuht peaks oskama jamedalt 100 s6na - kui on
avarii, et saaks paastjad ja politsei kohale kutsuda, ning reisijatele piletid
mudldud,» leiab Neeme Tammis. «Siin ei ole vaja jalgratast leiutada - tasub
vaadata, kuidas meie Skandinaavia naabrite juures teistest riikidest parit
bussijuhtide keele- ja téékorraldus on ellu viidud. Seal on pikk praktika olemas.»

Tellimusvedudel - nditeks todliste veol - pole enam eestlasest bussijuhi rahvus
tildse oluline, kuna enamus veetavad téolised on juba monest muust rahvusest-

seal ei ole kellegagi eesti keeles radkidagi.

Eestis on juba bussifirmasid, kus eestlastest juhte saab lles lugeda vaid tihe kae

sormedel. Kuid see ei ole kdigiga nii.

Go Busi juhatuse liige Andrei Mdndla markis nditeks, et tema ettevote on siiani
hakkama saanud kohalike jdududega ning liinid on teenindatud, kuid puudujaak

on olemas.

«To6jou defitsiit on piirkonniti vaga erinev. Naiteks Tartus on t66jou vajadus
suurem, ka Harjumaal, kus koik vedajad soovivad bussijuhte juurde. Praegu on Go
Busis t64l tle 500 bussijuhi, kuid see number muutub iga paevaga. Juurde oleks
vaja veel paarkiimmend bussijuhti,» itles Mandla.

Ingmar Roos T Grupist aga radgib, et kui avalikul liiniveol ei suudeta tagada
viahemalt Eesti keskmisele vastavat palgataset, siis ei ole lootust leida kohapealt
tublisid ja ausaid roolikeerajaid ning tuleb seda v&ort66jouga asendada.

Kus on lahendus?

«Esmaseks eelduseks on, et MKM vétaks vastutuse ja tunnistaks, et paljude
tihistransporti puudutavate teemadega on siigavalt puusse pandud. Ja seejarel
kutsuks kokku kdik osapooled ja kuulaks neid pariselt,» sénas Tammis.

Teiseks eelduseks voiks tema sénul olla, et MKM ja maanteeamet hakkavad
suhtuma vedajatesse kui headesse partneritesse, mitte pidalitobistesse, ja otsida
sahtlitest valja vedajate ja teiste osapoolte poolt aastate jooksul saadetud
ettepanekud ja need mottega ja pdhjalikult labi toétada. Ja vaadata igale
ettepanekule otsa stiilis «kuidas saaby» mitte «kuidas ei saa».



