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1. [vadas

Temos aktualumas

Transporto poveikis visy Saliu raidai yra didelis. Transporto plétros aktualumas nulemtas
susidiirimo tarp augancio susisiekimo poreikio ir fiziSkai bei ekonomiskai riboty galimybiy ji
patenkinti. Individo lygyje tai reiSkiasi kaip susidirimas tarp jo susisiekimo poreikio ir riboto
pajamy bei laiko biudzeto, kurj jis gali skirti Sio poreikio patenkinimui [1]. Valstybés lygyje tai yra
susidirimas tarp valstybiy siekio, kad ju dalyvavimas tarptautiniame darbo pasidalinime augty
sparc¢iai (ko pasékoje augty ir ekonomika), ir noro iSlaikyti kokybiska socialing bei ekologing
aplinka. Sis tiksly priestaravimas skleidziasi kaip poreikis apsispresti vieno ar kito tikslo naudai
konkreciose aplinkybése, o sprendimu visuma sudaro tos Salies transporto politika. Transportas
pasiZymi ypatingai stipriais iSoriniais rysiais, kaip smarkiai integruota iikio struktiiros posistemé.
Pagrindiniai Bendrosios transporto politikos tikslai yra itraukti i Lisabonos strategija [170], kas
pakelia ju statusa i§ sektorinio { bendrackonominj.

Temos aktualumas yra salygotas keturiu pagrindiniy priezasciu grupiu: (1) pacios transporto veiklos
specifikos (dvilypis socialinis poveikis, globalumas), (2) Lisabonos strategijos, (3) Europos
Sajungos transporto politikos (ju ambicingy ir prieStaringy tiksly, sudétingo igyvendinimo), (4)
Lietuvos transporto sistemos (jos pokycCiuy dél per¢jimo i§ planinés i rinkos ekonomika ir dé¢l Euro-

integracijos).

Transporto sistemoje yra itin rySkiis ty paciy reiSkiniy teigiami bei neigiami padariniai Zmoniy
gyvenimui. Kaip raSo Weidenfeld, “patikimai funkcionuojanti Europos transporto sistema yra
kontinento integracijos, prekybos bei ekonominio augimo, konkurencingumo ir harmonizuoty
gyvenimo sqlygy prielaida. Kita vertus, transportas kenkia aplinkai, naudoja Zeme ir energijq,
gadina krastovaizdj, kelia triuksmq ir maZina gyvenimo kokybe. Priedo prie to — grésminga
autojvykiy statistika.” [2, p.7]

Nepaisant transporto teoretiky darby, atkreipianciy démesi i transporto procesu dvilypi poveiki
zmogaus gyvenimui bei augancia juy itaka, transporto politika anks€iau nebuvo laikoma tarp
aktualiausiy nei atskiry valstybiy, nei globaliame lygyje. Nacionalinés valstybés daugiausia ripinasi
saugumu, ekonominiu augimu bei socialiniu stabilumu. Nors transporto plétra bei tranzitas yra
tvardijami Lietuvos tkio prioritetais, taciau praktikoje Sios sritys traktuojamos kaip antraeilés,

ypatingai veiksmy nuoseklumo prasme.



Transporto sektorius pasizymi dar viena iSskirtine savybe — globalumu pagal apibrézima.
Transporto paslaugos savo prigimtimi suponuoja jungti tarp skirtingy lokaciju. Nedideliy teritorijy
uzdary transporto sistemy problemas imanoma (tiesa, retai racionalu) spresti izoliuotai, taciau
didesnio nuotolio transporto problemos i$ principo negali buti iSsprestos atskiros Salies vienasaliais
sprendimais. Todél transporto sistemy ir ypac juy ateities raidos galimybiy tyrimai sparciai globaléja.
Integruota pozitri apsunkina skirtingas Saliy ekonominis lygis ir demografiniai-kultiiriniai
skirtumai, kurie yra esminiai veiksniai, lemiantys susisiekimo poreiki, taigi ir transporto sistemy
pajégumus. Todé¢l ilgo laikotarpio susisiekimo paklausos prognozés pasaulio (regiono) mastu
neiSvengiamai turi remtis ji sudaranciy regiony (Saliy) gyventojy pajamy pasiskirstymo prognoze.
Prielaida, kad skirtumai tarp pajamuy lygio astrés, praktiSkai eliminuoty galimybe nagrinéti
transporto raida visos sistemos mastu. Prielaida, kad gyventojy pajamos nagrin¢jamose lokacijose
konverguoja (ji visy pirma remiasi s¢kmingos ES integracijos prognoze), sudaro pagrinda nagrinéti
transporto raida globaliu mastu ir drasiau remtis iSsivysciusiy Saliy patirtimi, kaip tikétinu savos

Salies plétros scenarijumi.

Pazymeétina, kad ES integracija pagreitino transporto dvilypio poveikio isisamoninima. Visy pirma
del to, kad kuriantis vieningai rinkai suintensyvéjo ekonominiai rySiai tarp Saliy-nariy bei
kandidaciy, iSaugo darbo pasidalinimas, dé¢l ko dar labiau iSaugo transporto srautai. Srautai padidéjo
visy rasiy transporte, taciau, kadangi moderniai ekonomikai reikalingas ypatingas lankstumas bei
interaktyvumas, oro bei keliy transportui santykinai teko didesné augimo dalis. Transporto gristys
pasidaré akivaizdzia Europos miesty bei pagrindiniy keliy problema, prievolé teikti socialines
paslaugas, nepaisant ekonomikos désniy, pakirto daugelio vieSosios nuosavybés kompanijy
finansini gyvybinguma. Todé¢l sprendimai d¢l transporto plétros Europoje i§ siauro rato profesionaly
nagrin¢jimo objekto tapo “kar$tu” klausimu. Tai liudija ir BTP tiksly itraukimas { Lisabonos
darbotvarke. Viena vertus tai suteiké transportui démesio bei padidino tikimybe¢ gauti finansavima
Siy problemy sprendimams. Kita vertus, tai padidino socialinio transporto problemy aspekto
lyginamaji svori bei sumazino siauros transporto srities specialisty vaidmeni formuojant transporto
politika.

Dabartingje ES politikoje socialiniai bei aplinkosauginiai reikalavimai uzima labai svarbig vieta, tas
pats pasakytina ir apie transporto srityje dirbanc¢iy mokslininky darbus. Viena aiSkiausiy priemoniy,
kuria siekiama padidinti transporto priimtinuma aplinkosauginiu bei socialiniu poziliriu, yra gana
auk$ti privalomieji saugumo bei kokybés reikalavimai, kuriy laikymasis, viena vertus, riboja
susisiekimo poreiki, kita vertus, didina transporto paslaugy kastus, taigi mazina $iomis paslaugomis

besinaudojanciy iikio subjekty konkurencinguma bei ekonomini augima. Si ekonominiy galimybiy



bei privalomy (sauganciyjy) standarty prieSprieSa yra aktuali visoms ES Salims, taCiau dél
ekonominio i§sivystymo skirtumy, Lietuvai bei kitoms Salims-kandidatéms ypac.

D¢l transporto veiklos globalios prigimties vienos S$alies transporto politikos priemonés yra
nepakankamos sékmingai transporto plétrai uztikrinti. Ypac tai aktualu mazai $aliai. Todél priimant
sprendimus Lietuvoje, biitina suvokti procesus, vykstancius tiek pasaulyje, tiek, visu pirma,
Europoje, ir kiek jmanoma juose dalyvauti. Natiiralu, kad tokia maza valstybé negali padaryti
lemiamos jtakos tebesiformuojanciai ES transporto politikai. Taciau bendryjy nuostaty Zinojimas
sudaro prielaidas numatyti konkrec¢ias esamy konfliktiniy situacijy sprendimo kryptis. Tokiu biidu
galima racionaliau formuoti savo transporto politika, nekartoti svetimy klaidy ir nepradéti
igyvendinti jau nepasiteisinusiy sprendimy. Taip galima suformuoti adekvacias administracines
strukturas bei teisingus iikio subjekty lukescius. Placios diskusijos transporto politikos tema, kaip
teigia Weidenfeld, pasitarnauja “perzengiant institucine ir intelektualine saliy ir ES transporto
politikos segmentacijq” [2, p.9], segmentacijai, kuri salygoja tick materialius, tiek intelektualius

nuostolius Europos gyventojams.

Tyrimo objektas
Sis darbas nagringja: (1) Europos Sajungos bendrosios transporto politikos keliy ir geleZinkelio
srityje keliamus tikslus bei biidus jiems pasiekti, (2) transporto raidos kryptis Europoje ir pasaulyje,
(3) bendrosios transporto politikos poveiki Lietuvos ekonominei bei socialinei raidai ir transporto
sektoriui, kaip socialinés-ekonomingés sistemos posistemei.
Pasirinkti analizés pjuviai: (1) ES rekomenduojamuy priemoniy pagristumas transporto sistemos
prasme, (2) Siy priemoniu ekonominis poveikis, (3) ju socialinis poveikis.
Darbe siekiama atsakyti i §iuos klausimus:

- ar ES Bendrosios transporto politikos bei Lisabonos strategijos keliami uZdaviniai

transporto sri¢iai yra pagristi ir imanomi igyvendinti,
- jeigu taip, tai kokiomis priemonémis galima jgyvendinti keliamus tikslus ir

- koki tai turés poveiki Lietuvos transporto sistemai bei visam tkiui.



1 pav. Tyrimo objektas
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Transporto sistema yra itin tampriai susijusi su Salies mokes¢iy, biudzeto, konkurencijos,
nuosavybés, teritorijy planavimo, socialinés apsaugos bei kitomis sferomis. Sie rySiai yra ne
vienakrypciai: tiek transporto sistema veikia, pvz., socialinés ripybos formy pasirinkima, tiek Sis
pasirinkimas veikia transporto sistemos dalyviy veiksmus. ES deklaruojama subalansuotos plétros
paradigma $i saryS$i ypa¢ pabrézia. Todél nepakanka rasti optimalius sprendimus transporto
inzinerijos ar ekonomikos teorijos prasme. Reikia Zinoti, kaip | diegiamas priemones reaguos
visuomene, kiek tos priemonés kainuos, kokia s¢kmingo ju igyvendinimo tikimyb¢, palyginus su
alternatyvomis ir pan. Remiantis Sia logika, atskirti ES transporto politikos perémimo poveiki vien
tik transporto sektoriui Lietuvoje buty ganétinai didelis supaprastinimas. Juo labiau, kad atskiry
Saku acquis communautaire perémimo pasekmiy studiju Lietuvoje jau yra atlikta (Zr. toliau). IS
sriciy, labiausiai susijusiy su transporto politika, nagrinéti pasirinkta ekonominé bei socialiné
politika, kaip placiausiai ir giliausiai integruotos posistemés. Aplinkosaugos problemos Siame darbe
nagrin¢jamos kaip vienos i$ transporto iSoriniy pasekmiy.

Siame darbe apimamos dvi transporto riisys - keliy ir gelezinkelio, atsiribojus nuo oro bei vandens
susisiekimo sistemy. Taciau analizuojant transporto sistema nurodytose ribose, turima omenyje, kad
egzistuoja aktualis, bet atviri horizontaliis (santykiy su kitomis transporto rasimis bei kombinuotais

pervezimais) ir vertikallis (santykiy su kity sri¢iu plétra tiek ES, tiek Lietuvos lygiu) rysiai.



1) Transporto paslaugy komercializavimas ir integracija ES mastu yra ju sékmingos plétros ir ES
imoniy konkurencingumo padidinimo prielaida;

2) ES transporto politikos pagrindinis uzdavinys - sumazinti transporto iSorinj poveiki tuo paciu
nebloginant salygu ekonominiam augimui arba, kaip formuluojama Lisabonos strategijoje: suardyti
tiesioging priklausomybg tarp BVP augimo ir iStekliy naudojimo - yra vidujai priestaringas, todél
nejgyvendinamas;

3) I8 (2) uzdaviniui pasiekti BTP nurodyty biidy - sumazinti susisiekimo poreiki, pakeisti modalini
pasiskirstyma ir diegti technologiju inovacijas — tik tre¢iasis yra ekonomiskai pagristas. Uzdavinys
pakeisti modalini pasiskirstyma gali biiti jgyvendintas tik nedidele dalimi;

4) Bendrosios transporto politikos priemonés gali buti ir nenaudingos Lietuvos transporto sektoriui
ir zmonéms (i§ esmés dél skirtingo ekonominio iSsivystymo lygio ir socialinés sarangos) tiek
socialine, tiek ekonomine prasme, todél diegiant ja reikia ivertinti, atsizvelgiant | Lietuvos

socialinius bei ekonominius interesus ir atitinkamai pritaikyti.

Mokslinis temos naujumas

Tema yra nauja, nes (1) naujas yra pats objektas, (2) pasirinktas analizés poziiiris skiriasi nuo $iuo
metu vyraujanciy.

Nagrin¢jamas objektas yra naujas, nes Bendroji Europos transporto politika (toliau - BTP) yra
tebesiformuojanti, Lisabonos strategijos igyvendinimo ir Europos integracijos procesai, apimantys
ir Lietuva, vyksta Siuo metu.

Analizé yra nauja, nes mokslo darbai, analizuojantys ES transporto plétros kryptis bei transporto

politika, ypac Lietuvoje, dazniausiai yra:

deskriptyviniai arba normatyviniai,

nagrinéjantys atskiras siauras sritis ar problemas,

analiz¢je transporto problemy sprendimai nesiejami su jy igyvendinimo galimybémis,

nagrinéjamos politikos priemonés nesiejamos su jy idiegimo poveikiu transporto sistemoms.

Darbas “Europos Sajungos sausumos transporto politika: ekonominis pagristumas ir itaka Lietuvai‘
skirtingas keliais aspektais. Pirma, ES transporto politikos nuostatos nagrin¢jamos nepriimant ju
kaip duotybés, bet kvestionuojant ir tikrinant jas, remiantis atskiry problemy ekonomine analize,
pateikta skirtingy specialisty, ekonomikos bei transporto inzinerijos teorija. Analizuojant tokiu

pjuviu démesio centre atsiduria patys ES sprendimai dél transporto plétros kaip tokie: ju atsiradimo



prielaidos, privalumai ir triikumai, modifikacijos juos igyvendinant, prognozés dél galimy pokyciy
ateityje; ir Lietuvos tkis, kur jie yra diegiami.
Antra, Sis darbas yra tarpdisciplininis, kuriame tikslingai apimami ank$¢iau minéti esamos analizés

,trikio taskai®, butent:

tarp atskiry transporto sistemos elementuy,

- tarp transporto ir socialinés ekonominés aplinkos,

- tarp teoriniy modeliy sprendimy ir jy igyvendinimo galimybiy,

- tarp lokaliy ir globaliy interesy,

- tarp esamos situacijos ir tendencijy.
TreCia, nagrinéjant neapsiribojama ES teise (Europos Sajungos sutartimi, direktyvomis,
reglamentais bei Europos teismo sprendimais) ir programiniais dokumentais, taciau remiamasi
moksliniais darbais, interviu su transporto verslo bei politikos praktikais. BTP ¢ia suprantama ne
kaip Dbaigtinis taisykliy rinkinys, bet nuolat kintancios, kartais prieStaringos ir sunkiai
igyvendinamos plétros nuorodos. Kitimo gairéms jvardinti, nagrinéjami pasaulinés transporto
politikos raidos perspektyvas analizuojantys moksliniai darbai. ISryskinus $ias esmines nuorodas,
atsiranda prielaidos pasirinkti ilgalaikes kryptis Lietuvos transporto plétrai, kurios galbiit
neuztikrinty greito atskiry acquis reikalavimy ar atskiry interesy grupiy siekiy patenkinimo, taciau
galéty apsaugoti Sali nuo nepasiteisinusiy poziiiriy bei priemoniy taikymo, transporto imoniy

konkurencingumo bei Zmoniy gerovés sumaz¢jimo.

Tyrimo metodai

Pagrindinis darbe taikomas metodas yra loginis-analitinis. Jis remiasi esamos situacijos, transporto
mokslo tyrimo rezultaty bei prognoziy, ES ir Lietuvos programiniy dokumenty transporto srityje,
reglamentuojanciy teisés akty bei politikos nuostaty analize bei i§ ju iSplaukianciais pokyciais
zmoniy ekonominiuose sprendimuose. Tai yra priezastiniy rySiy aisSkinimas pateikiant prielaidas
apie veikéju elgsena bei motyvus, remiantis ES pagrindiniais principais, ekonomikos désniais,
transporto sistemy savybémis bei vieSojo pasirinkimo teorija. D¢l didelio analizuojamo objekto
daugiaplaniSkumo bei veiksniy nepalyginamumo kiekybiniai metodai — daugiakriteriné hierarchiné
analiz¢, naudojant ekspertinés apklausos medziaga — naudojami dviejy pagrindiniy temy: iSorinio
transporto poveikio sumazinimo ir BTP poveikio Lietuvai problematikai tirti ir hipotezéms
patikrinti. Ekspertinés apklausos remiasi Saati metodu [186], kurio pagalba nustatomas aibés
skirtingy objekta veikian¢iy veiksniy kompleksinis jvertis. Kiekybiniai vertinimai (modeliavimo bei

statistiniy analiziy rezultatai) taip pat naudojami atskiry, siauresnés srities sub-hipoteziy tikrinimui.



Turint omenyje, kad tiek Lietuvos, tiek ES teisé ir politika kinta nuolat, o jgyvendinimas kiekvienu
konkreciy atveju reiskia nauja modifikacija, ju plétros krypciy bei itakos Lietuvos tikiui vertinimas

apima ir prognozavimo elementus.

Tyrimo Saltiniai

Pagrindiniai tyrimo S$altiniai yra Sie: transporto raida Europoje ir pasaulyje analizuojantys mokslo
darbai, Europos Sajungos Sutartys, Lisabonos strategija, BTP apibréziantys programiniai
dokumentai, transporto sektoriy reglamentuojancios direktyvos bei reglamentai, straipsniai apie
aktualijas pasaulio bei Lietuvos spaudoje, Lietuvos transporta reglamentuojantys teisés aktai,
interviu su Bendrosios transporto politikos praktikais bei transporto verslo atstovais bei ekspertinés
apklausos. Siame darbe taip pat naudojamasi Lietuvoje atliktomis integracijos poveikio studijomis

bei analitiniais straipsniais apie Lietuvos transporto plétra.
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- G. Steponaviciené. Major Challenges for Lithuania in Adopting Road Transport acquis (tezés)//
Nordic-Baltic Transport Research Conference Proceedings Volume II. Ryga, 2000.

- G. Steponaviciené, R. VilpiSauskas. Winners and Losers of EU integration: The case of the Baltic

States. Economic part // in a collective volume Winners and Losers of EU integration. Policy issues
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for Central and Eastern Europe, Helena Tang (ed.) Washington, D. C.: The World Bank, 2000, p.
52-82.
- P. JuskeviCius, G. SteponaviCiené. Prielaidos subalansuotai miesty plétrai// konferencijos

"Aplinkos inzinerija" medziaga (praneSimo santrauka), Vilnius, Technika, 2000, p. 48.

Kitos publikacijos ir praneSimai
- Tarptautinio projekto ,,Factors and Impacts in the Information Society: A Prospective Analysis in

the Candidate Countries* studijos bendraautoré ir vadové Lietuvoje, 2003 sausis-gruodis.

- Vilniaus miesto ligoniniy restruktiirizacijos plano rengimo grupés naré, 2003 geguzé-rugséjis.

- PraneSimas ,,Information society in Lithuania: telecommunication regulations®, the 5th Annual
Summit of the Baltic Economic Forum, 2003 geguZzé.

- PraneSimas "Aukstasis mokslas ziniy visuomenéje" Lietuvos studenty atstovybiy sajungos
konferencijoje "ES isstukiai aukstajam mokslui", 2003 geguzé.

- Paskaita ,,Ekonominés prielaidos inovacijoms®, Vilniaus universitetas, 2003 kovas.

- Lietuvos ,,atvejo studija“ Pasaulio Banko Ziniy ekonomikos forumui Helsinkyje, 2003 kovas.

- PraneSimas Lietuvos laisvosios rinkos instituto organizuotame seminare ,,Kaip reformuoti
sveikatos apsaugos sistema: pinigais ar sprendimais?‘, 2003 vasaris.

- PraneSimas ,,Valstybés registry paslaugos. Duomeny teikimas: senos problemos, nauji
sprendimai*“ Lietuvos laisvosios rinkos instituto organizuotame seminare ,,Ar lengva tapti
nekilnojamo turto savininku?*, 2002 lapkritis.

- PraneSimas ,,Sveikatos apsaugos reforma ir jos finansavimo problemos® Etiniy kompanijy
atstovybiy asociacijos seminare, 2002 rugséjis.

- PraneSimas ,,Prielaidos inovacijy plétrai Lietuvoje* LR Vyriausybés ir Pasaulio banko seminare
,.Ziniy ekonomikos plétra Lietuvoje®, 2002 rugséjis.

- Brositiros ,,Ka Zzada vartotojams naryst¢ FEuropos Sajungoje. Transporto, energetikos,
telekomunikacijy ir informaciniy technologiju plétra® bendraautore, 2002.

- PraneSimas ,,The Informal Economy in the EU Accession Countries: Size, Scope, Trends and
Challenges to the Process of EU Integration,” BertelSmano fondo, Pasaulio banko ir Demokratijos
studijy centro konferencija, Sofija, 2002 balandis.

- Straipsnis “Information Society: In and Outside the Market, zurnalas “Lithuania in the World”,
2001 gruodis.

- PraneSimas "“Kodél atsilieckam? ITT paslaugy plétros ekonominés prielaidos. Politikos priemoniy
itaka”, INFOBALT konferencija “Informaciné visuomené¢ 2001,” Vilnius, 2001 spalis.
ISspausdintas angly kalba zurnale BalticIT&T Review, Nr.23.
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- PraneSimas “Dvary iSsaugojimo ekonominés prielaidos”, Lietuvos Vyriausybés ir Paminklosaugos
komisijos konferencija “Lietuvos dvarai — praeitis, dabartis, ateitis”, Vilnius, 2002 birzelis.

- “Lietuvos makroekonominiy rodikliy tyrimas 2000/2001(2)”, G.Steponavicien¢, R. VilpiSauskas,
J. Senkuviené, Lietuvos laisvosios rinkos institutas, Leidinys lietuviy ir angly kalbomis.

- “Lietuvos makroekonominiy rodikliy tyrimas”, G.Steponaviciené, R. Vilpisauskas, Lietuvos
laisvosios rinkos institutas, Leidinys lietuviy ir angly kalbomis, $esi tomai, 1998-2000.

- Paskaita Vilniaus universitete tema “Socializmo teorinés prielaidos”, 2001, 2002, 2003.

- Ekonominés Lietuvos apzvalgos, zurnalas “Naujasis Zidinys - Aidai*, 1999, 2000, 2001, 2002,
2003, 2004 sausis-vasaris.

- Pranesimas "Pensiju fondy administravimas" Lietuvos Vyriausybés, Pasaulio Banko ir Socialinés
grupés seminare "Lietuvos pensijy reformos vykdymo problemos", 2000 m. birzelis.

- Pranesimas "Coverage of Lithuanian pension system, mandatory versus voluntary schemes,"
ESBO forumas apie Privacias pensijas, Praha, 2000 m. balandis.

- Pranesimas "Hayeko iSskaidyto zinojimo koncepcija ir ekonomikos vertinimas skaiciais",
Lietuvos laisvosios rinkos instituto seminare "Hayeko idéjos ir ju reikSme", 1999 geguzé.

- PraneSimas “Lengvatinés paslaugos kaip socialinés politikos priemoné” Lietuvos laisvosios
rinkos instituto tyrimo “Lietuvos socialinés politikos kokybés, struktiiros ir dinamikos jvertinimas”
pristatyme, 1999 vasaris.

PraneSimas “Valstybinio ekonominio reguliavimo apraiSkos” Lietuvos laisvosios rinkos instituto ir
Friedricho Naumano fondo konferencijoje “Verslo aplinka, dereguliavimas ir jo jtaka Zmoniy
gerovei”, 1998 gruodis.

“Informacinés sistemos — galimybé sumazinti administravimo kastus” Lietuvos laisvosios rinkos
instituto ir Friedricho Naumano fondo konferencijoje “Proliberalios reformos mokesciy nastai

sumazinti”, 1997 gruodis.

Guoda SteponaviCiené¢ yra parengusi ekspertiziy bei pasiilymy dél: socialinés bei sveikatos
apsaugos reformos, e-verslo koncepcijos, e-prekybos istatymo, e-valdzios koncepcijos, valstybés
registry integravimo, mokes¢iy bei socialinio draudimo imoky administravimo informaciniy

sistemy, telekomunikacijy licencijavimo, privatizavimo transporto sektoriuje ir kt.
Darbo grupés ir visuomeniné profesiné veikla

Nacionalinés sveikatos tarybos sveikatos sistemos finansavimo vertinimo darbo grupés naré (2003);

E-verslo koncepcijos rengimo prieziiiros grupés, prie Ukio ministerijos, naré (2001);
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E-valdzios koncepcijos rengimo darbo grupés nar¢ (2001-2002);

E-paraSo istatymo pataisy bei naujos redakcijos istatymo rengimo grupés naré (2001-2002);

Naujos redakcijos telekomunikacijy istatymo rengimo grupés naré (2002);

Elektroniniy rySiy koncepcijos rengimo darbo grupés naré (2003);

Laikinosios LR Prezidento komisijos ,,d¢l farmacijos veiklos ir jos kontrolés strategijos krypciuy*
naré (2002);

Saulétekio Informatikos ir telekomunikacijy grupés naré (2001-2003);

Pasaulio banko projekto, kuriant Lietuvoje informacing visuomeng, Lietuvos komandos nare¢ (2002-
2003);

Skurdo mazinimo strategijos igyvendinimo priezitiros grupe¢s, prie LR Prezidento, naré (nuo 2000).

Tarpzinybines darbo grupés prie Vyriausybeés Pensijy reformos projektui parengti nar¢ (2000-2001);

Darbo struktira

Disertacija sudaro jvadas, keturios dalys, iSvados ir rekomendacijos, naudotos literatiiros sarasas ir
priedai. [vade aptartas temos aktualumas ir naujumas, tyrimo objektas, metodika, nurodytos
ginamos tezes.

Antroje dalyje pateikiama trumpa literatiiros apzvalga. Trecioje dalyje nagrinéjama transporto plétra
Europoje. Analizuojama BTP: jos susiformavimo ekonominés bei teisinés prielaidos, tikslai ir
igyvendinimo priemonés. Atskirai nagrinéjamos problematiskiausios sritys, tokios kaip gelezinkeliy
pertvarka (pateikiant atskiry Saliy pavyzdzius), infrastruktiros finansavimas, iSorinio transporto
poveikio savoka, bei globaliy ir lokaliy interesy sandiiros dilema. Ketvirtoje dalyje analizuojami
BTP pagrindinio tikslo — sumazinti transporto iSorini poveiki — jgyvendinimo budai ir galimybés.
Detaliau aptariamos tos igyvendinimo priemones, kuriy pagristumas bei idiegimo galimybe¢ kelia
daugiausia abejoniy arba yra supaprastintai traktuojamos. Pristatomi iSorini transporto poveiki
mazinan¢iy priemoniy vertinimui skirtos daugiakriterinés analizés, naudojancios ekspertinés
apklausos duomenis, rezultatai. Si dalis baigiasi skyriumi, kuriame i8déstyti variantai, kaip ir kiek
galima pasiekti tikslo sumazinti iSorini transporto poveiki. Penktoje dalyje nagrin¢jami Lietuvos
transporto sistemos plétros ypatumai integracijos { ES kontekste. Analizuojamos atskiry BTP
priemoniy taikymo Lietuvoje pasekmés jos transporto sistemai, ekonomikai bei socialinei buklei.
Pateikiama ekspertinés apklausos, vertinancios BTP poveiki Lietuvos transporto sistemai bei
socioekonominei  aplinkai, rezultaty daugiakriteriné analizé. Si dalis apibendrinama

rekomendacijomis dél ES transporto politikos igyvendinimo Lietuvoje.

13



ISvady ir rekomendaciju dalyje pateikiamos iSvados dél BTP bendryju tiksly iki 2010 m., dél
natiiraliy transporto plétros kryp¢iy bei rekomendacijos dél BTP poveikio Lietuvos transporto

sistemai ir d¢l Lietuvos gelezinkeliy transporto plétojimo krypciu.

2. pav. Darbo loginé schema

EUROPOS TRANSPORTO POLITIKOS
ANALIZE

(BTP tikslai ir priemonés, gelezinkeliy pertvarka,
infrastruktiiros apmokestinimas, iSorinis
transporto poveikis ir jo matavimas)

Praktiné %

daugiakriteriné ISORINIO TRANSPORTO POVEIKIO

iSorinio transporto SUMAZINIMO BUDAI

poveikio

SUMAzInimo ey (transporto politikos priemonés ir ju

analizé . . S ) .

igyvendinimo prielaidos, naujos technologijos,

V visuomenés Svietimas, transporto raidos

tendencijos, politikos priemoniy poveikio ribos)

v

TRANSPORTO POVEIKIS LIETUVAI SOCIOEKONOMINEI
SISTEMAI APLINKAI

<_=

KELIU TRANSPORTO LICENCIJAVIMAS

DEGALU AKCIZAI

KELIU MOKESCIAI

GELEZINKELIU PERTVARKA

Praktiné
daugiakriteriné
BTP poveikio
Lietuvai
analizé
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2. Literatiiros apzZvalga

Kadangi Europos integracija yra tebevykstantis procesas, o Bendroji Europos transporto politika
taip pat néra nusistovéjusi, Siuos procesus nagrinéjanti literatlira yra gana fragmentiska. Lisabonos
strategijos keliamuy tiksly analizei skirty darbuy apskritai dar yra labai nedaug. Paminétina
mokslininky grupés, vadovaujamos Sapir ataskaita [172], kurioje pateikiama Lisabonos
darbotvarkés apimamy sri¢iy esamos buklés ES Salyse analizeé, paliginimai pasaulio mastu bei
politikos rekomendacijos. Ekonominius ir socialinius Lisabonos uzdavinius ir ju aktualuma bei
igyvendinimo poveiki Lietuvoje nagrin¢ja G. Steponavicienés ir R. VilpiSausko studija “ES
Lisabonos darbotvarkés ir jos poveikio Lietuvai jvertinimas* [171].

Bendroji transporto politika dazniausiai nagrinéjama deskriptyvine arba normatyvine prasme, t.y.,
analizuojamos ivairiy Saliy ar Europos Bendrosios transporto politikos nuostatos (Baron [3],
Johansson [4], Rothengatter [5]). Kita daznai pasitaikanti literatiiros rusis — atskiry problemu, pvz.,
Zemés panaudojimo ir mobilumo sarysSio, konkrecios transporto risies iSoriniy iSlaidy skai¢iavimo,
mobilumo prognoziy, transporto imoniy ar paslaugy tarify struktiiros, alternatyviy kuro rtsiu
panaudojimo, transporto ir telekomunikacijy saveikos; analizé eksperimenty, apklausy aprasSymai,
modeliavimo metodikos ar rezultatai.

Nepaisant sparcios inzineriniy ir socialiniy moksly konvergencijos pasaulyje, poziiiriai “i§ vidaus”
ir “i§ iSorés” { transporto problemas vis dar daZniausiai pateikiami autonomiSkai - moksliniai
tyrimai vykdomi nesusietai su politikos priemonémis, ir atvirk§¢iai — politikos priemoneés
pasirenkamos, nesiremiant moksliniais tyrimais. Tac¢iau Siandiena kaip tik Sis atotriikis tampa viena
1§ nesékmingos transporto politikos prieZas¢iy. Kaip teigia Goodvin [6], dalis transporto moksle
naudojamy modeliy pasirodé¢ esa grynai teoriniai, kai kuriy moksliskai pagristy rekomendacijy
neimanoma jgyvendinti dél gyventoju pasiprieSinimo, kity — dél per didelés ju kainos.
Kompleksiskai transporto raidos variantai bei ES transporto politikos nuostatos analizuojamos
Powell [7] ir Witteleg [8] knygose, atskiruose Banister, Nijkamp, Capello [9], Button [2], El-Agraa
[10] redaguoty knygu dalyse, Nijkamp [11,12], Verhoef [13], Button [14], Mokhtarian ir Salomon
[15], Goodvin [6], Topp [16], Wachs [17], Short [18] straipsniuose, Gunarson [19], P. Steen [20]
praneSimuose.

Taciau kadangi BTP labai sparciai kinta, knygai pasirodzius, dalis naujy reikSminguy nuostaty ar
teisés akty lieka uz analizés lauko riby. Be to, skirtingi autoriai gana skirtingai tuos pacius
reiSkinius interpretuoja bei vertina: tiek ekonomine, tiek socialine, tiek inZinerine prasme.
Straipsniai yra operatyvesné priemoné, taciau S$iai tematikai nepakankama dél apimciy. Ty

nedaugelio straipsniy, kurie kelia klausima dél galimy politikos priemoniy transporto
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subalansuotumui pasiekti, dazniausia iSvada yra, kad “kazkas turi biiti daroma transporto
neigiamam poveikiui sustabdyti”’. Priemonés, kaip to pasiekti, arba nenurodomos, arba
nepagrindziamos. ES Komisijos Baltoji knyga dél Bendrosios transporto politikos, nurodo budus,
kaip siekti norimy tiksly, tadiau ju pagrindimas (kad tai jmanoma) taip pat nepateikiamas. Siame
darbe analizuojamas S$iy budu pagristumas transportine, ekonomine bei socialine prasme.
Daugiausia autoriy, nagrinédami transporto poveiki visuomenei laikosi ekologiniy ir ekonominiy
interesy antagonizmo paradigmos. Siame darbe remiamasi ju lygiavertifkumo prielaida — juk ir
ekonominius, ir ekologinius interesus turi tie patys visuomenés nariai, kurie beje yra ir pagrindiniai
sprendimy priéméjai.

Lietuvos bei ES transporto raidos sasajos bene placiausiai aptartos A. Baublio, A. Zvaliausko, D.
Griskevicienés straipsnyje ,,Transporto veiklos prognozés® [21]. Atskiri Lietuvos bei ES transporto
politikos aspektai, tokie kaip transporto infrastruktiiros plétra, tranzito, gelezinkeliy pertvarkos,
naujy ES taisykliy perémimo keliy transporte problemos analizuojami A. Baublio, R. Palsaicio, A.
Maéiulio, A. Sakalio, D. Griskevitienés darbuose. Miesty transporto problematika, iskaitant
pagrindinius socialiniy transporto pasekmiy aspektus, taiau dazniausiai atsietai nuo integracijos
konteksto, nagrin¢jama M. Burinskienés, P. Juskeviciaus, J. Butkeviciaus, G. Paliulio darbuose.
Lietuvos moksliniuose leidiniuose publikuojama nemazai grynai deskriptyvinio pobudzio
straipsniy, pateikianciy atskiry Lietuvos transporto sistemos elementy funkcionavimo rodiklius ar
apraSanciy ES transporto politikos teisés aktus, rémimo programas ar vadinamuosius ,,sékmingos
praktikos* pavyzdzius.

Lietuvos transporto plétros strateginés kryptys iSdéstytos ,,Lietuvos transporto ir tranzito plétros
strategijoje® [22]. Strategijoje suformuluoti siektini uzdaviniai ir iSkeltos probleminés sritys,
pateiktos metodologinés sprendimy dél transporto plétros priémimo gairés. Pladiai ir argumentuotai
pateikiama, kod¢l esama situacija néra patenkinama; placiai, taciau gerokai maziau argumentuotai
nurodoma, kokia ji turéty buti. Tac¢iau tik atskirais klausimais pateikiamos rekomendacijos, kaip to
pasiekti. Apie galimas sprendimy alternatyvas, ju poveiki (iskaitant ir kaina) atskiroms visuomenés
grupéms bei eiliniam transporto sistemos vartotojui tik uzsimenama. Kaip ir daugumoje transporto
srities mokslo straipsniy, neproporcingai mazai démesio skiriama uzdaviniy igyvendinimo budy ir
priemoniy analizei: ju alternatyvy privalumams bei trikumams, galimybiuy juos igyvendinti bei
socialinio priimtinumo prasme. ES reikalavimai bei rekomendacijos aptariami placiai ir
kontekstualiai, taciau traktuojami, kaip imperatyvus iSorinis veiksnys, kuris laikui bégant arba
nekinta, arba kinta tolydziai (ergo — prognozuojamai).

Integracijos poveikis visam Lietuvos tikiui (ne tik transporto sistemai) buvo vertinamas daugiausia

Europos Komiteto, kuriam ES teisés akty perémimo pasekmiy analizé reikalinga deryboms,
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uzsakymu. Sis procesas jsibégéjo nuo 2000 m., kuomet prasidéjo Lietuvos derybos dél narystés ES.
Transporto politikos srityje atliktos Sios studijos: ,,Reglamento 3821/85/EEC dé¢l registruojancios
irangos keliy transporte igyvendinimo pasekmiuy ivertinimas®“ [23], ,,Gelezinkeliy transporto
infrastruktiira reglamentuojanciu ES teisés akty grupés (direktyvy 2001/12/EC, 2001/13/EC,
2001/14/EC, 2001/16/EC) igyvendinimo pasekmiy jvertinimas* [24]. Siose studijose pasekmés
vertinamos riSantis prie konkreciy perimamy direktyvy ar reglamenty ir analizuojant $iy teisés akty
perémimo poveiki konkreCios veiklos rusies bei makroekonomikos prasme. Kaip paZymima
Europos Komiteto 2001 m. ataskaitoje [25], aukStyjy mokykly bei mokslo tiriamyjy instituty rengti
darbai yra labiau akademiniai, jie stokoja ekonomingés analizés bei praktiniuy rekomendaciju.

Labiau integruotas pozitiris bei orientacija | praktini pritaikyma atsispindi Laisvosios rinkos
instituto atliktose ES teisés akty perémimo poveikio analizése: krovininiam keliy transportui [26],
transporto vartotojams [27], susijusiems verslams [28], bendrame ES teisés perémimo jvertinime
visiems Lietuvos tikio dalyviams [29]. Taciau jose i ES teisés sistema zvelgiama kaip i duotybg,
minimaliai modeliuojant ir vertinant pacios Europos Sajungos atitinkamuy sriciy plétros kryptis.
Toliau Siame darbe keliant prielaidas bei jrodinéjant teiginius nuolat referuodama i jau atliktus

mokslinius darbus bei kity autoriy nuomong.
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3 pav. Darbo teorinés dalies (3 ir 4 skyriaus) loginé schema

Tikslai

~~

esescescsccscsccccns
Transporto
efektyvumo ir
socialinio
priimtinumo
prielaidos

®esesesesesesesscssscsesesesssecscscsnne,

Transporto iSorinio

»: poveikio sumazinimo |::>

i galimybes

.
.........................................

Transporto iSoriniy
kasty fenomenas

.

Technologine ir ekonomine

Gelezinkeliy restruktarizacija )
prasme jmanoma, bet nevykdoma

— — dél politiniy priezasciy
Transporto iSotinio poveikio,
iskaitant infrastruktira, >

neutralizavimas

v

Problema, budinga visoms zmo-

Sprendimai globaliy ir lokaliy gaus veikloms, todél atskirai iSs-

interesy konfliktui presta transporto sriciai buti
negali

Reguliavimai

Teritorijy planavimas

ISoriniy kasty jtraukimas j kaing

Eismo valdymas Svelnios priemonés (eismo
planavimas, minimalus

Politikos priemonémis reguliavimas ...)

Technologiju pazanga Technologiju pazanga

automobiliy ir kuro pramonéje

Visuomeneés Svietimu

Nataralios tendencijos, kylancios

Schafer-Victor
modelis
transporto
srautams ir
modaliniam
pasiskirstymui
prognozuoti

i$ Zmoniy socio-ekonominés

Nataralia transporto raida .
veiklos

s

I» Transporto priemoniy [ir
p kuro naujovés {}

ITT

ISvados

Ekspertiné

apklausa
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3. Keliy ir gelezinkelio transporto raida Europoje

3.1. Dabartiné ES transporto politika

Bendrosios transporto politikos tikslai iSplaukia i§ Europos Sajungos, kaip Saliy naujos kokybés
bendradarbiavimo darinio, tiksly. ES buvo pradéta kurti siekiant padidinti sauguma Europoje bei
pagerinti Sio regiono konkurencinguma pasaulio mastu. Ekonominés integracijos vienu i§ veiksniy
buvo astri konkurencija su JAV Europos bei pasaulio rinkose. Konkurencingumui padidinti buvo
iSkeltas uzdavinys sukurti Europoje bendraja rinka — panaikinti kliditis laisvam prekiy, paslauguy,
kapitalo ir zmoniy judéjimui. Integracija Vakary Europoje prasidéjo nuo kliti¢iy tarpusavio prekybai
Salinimo bei su tuo susijusio ekonoming veikla reguliuojanciy taisykliy derinimo. ES tikslai bei
veiklos laukas nuolat plétési - pastaraisiais deSimtmeciais imta derinti nemazai ir kity sriciy,
tiesiogiai nesusijusiy su keturiy laisviy igyvendinimu, pvz., aplinkos bei socialing politika. Kai
kuriose srityse taisyklés yra visiSkai suvienodintos ES lygiu (pvz., iSorés muitai bei muitinés
procediiros), kitose srityse (pvz., konkurencija, socialin¢ politika) ES teisés normos papildo
valstybiy nariy teisg.

Siekis sukurti salygas laisvam judéjimui neiSvengiamai palieCia transporta — kaip pagrindinj $io
judéjimo biida (tarp kapitalo bei paslaugy susisiekimo rii§iy dar minétinos telekomunikacijos bei
Interneto rySys). 1957 m. Europos bendrijos steigimo (Romos) sutartyje [30] transportui skirta
atskira dalis. 70 jos straipsnis numato biitinybe sukurti bendraja transporto politika . Sutarties 71
straipsnis jtvirtina Europos Tarybos wuzdavini nustatyti: ‘“(a) bendras taisykles, taikomas
tarptautiniam transportui, vykstanciam i valstybés narés teritorija ar i§ jos, arba vaziuojan¢iam per
vienos ar keleto valstybiy nariy teritorija; (b) salygas, kuriomis valstybéje nar¢je nuolat
negyvenantys vezéjai gali jos teritorijoje teikti transporto paslaugas; (c¢) priemones transporto
saugumui gerinti; (d) kitas atitinkamas priemones”. Sutartyje akcentuojamas skirtingy Saliy
transporto paslauguy teikéju vienodas traktavimas (laisvés teikti paslaugas, mokesciu bei salygu
prasme) bei transporto politikos priemoniy sarysis su ekonomine ir socialine aplinka.

Praktiskai Sios sutarties nuostatos nebuvo jgyvendinamos daugiau nei trisdeSimt mety. Reali BTP
pradéta formuoti ir ijgyvendinti Europos komisijos tik po 1985 m. Europos Teismo sprendimo, kuris
ipareigojo Komisija vykdyti sutarties nuostata dél BTP suformavimo. Pagrindinis kliuvinys
Komisijai veikti buvo Salyse esamy transporto veikos salyguy skirtumai, del kuriy Taryba
negalédavo priimti bendry sprendimy. Teismas praktiskai suteiké Komisijai teisg leisti teisés aktus.

Véliau prielaidas vykdyti BTP sustiprino Mastrichto sutartis (1992 m.), kurioje buvo pakeista

*
Tik trims sritims - prekybai, transportui ir zemés tikiui buvo numatyta bendros politikos biitinybé Bendrijos mastu.
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sprendimy priémimo procediira Taryboje [31]; itrauktas straipsnis 129b XII TEN — transeuropiniai
tinklai, kuriame numatyta, kad Komisija imsis visy priemoniy, reikalingy tinkly naudojimo
suderinamumui uztikrinti ir uzfiksuota teis¢ Bendrijai remti Saliy nariy finansuojamus projektus,
atitinkanc¢ius nuorodas dél bendry interesy.

Nepaisant smarkiai suaktyvéjusios Komisijos veiklos ir iSleisty teisés akty gausos, iSkeltu tiksly
pasiekti nepavyksta. To priezastys gali gludeéti tiek pacios politikos turinyje, tiek jos igyvendinimo

procese.

Naujausios bendriems transporto politikos klausimams skirtos Baltosios knygos “Europos
transporto politika 2010: metas spresti” [34] pagrindiné mintis - transporto sistemos
reikSmingumas Bendrijos ekonomikai bei jos subalansuotumas: “Moderni transporto sistema turi
biiti subalansuota ekonomine ir socialine, taip pat ir aplinkosaugine prasme”. Jos keliamus
uzdavinius galima sugrupuoti i keturias pagrindines grupes:

(1) Liberalizacijos pagalba pasiekti didesni transporto efektyvuma,

(2) Sumazinti iSorinj transporto poveiki,

(3) Pakeisti modalini pasiskirstyma,

(4) Sumazinti pati susisiekimo poreiki.

Lisabonos strategija buvo priimta 2000 m. Europos Sajungos virsiiniy susitikime Lisabonoje,
siekiant svarbiausio jos tikslo — pasiekti, kad Europos Sajunga per deSimtmet] tapty
,, konkurencingiausia ir dinamiskiausia Ziniy pagrindu augancia ekonomika pasaulyje, kurioje biity
suderinta tvari ekonominé plétra su didesniu ir geresnés kokybés uZimtumu ir tvirtesne socialine
sanglauda‘“ [170]. Transporto efektyvumas yra viena i§ konkurencingumo, ekonominio augimo ir
gyvenimo lygio padidinimo priemoniy. Subalansuotos plétros tikslas toliau detalizuojamas { Siuos
uzdavinius: (1) imtis veiksmy, kad tiesioginé priklausomybé tarp BVP augimo ir resursy naudojimo
bty suardyta; (2) reformuoti subsidijas taip, kad jos neskatinty aplinkai Zalingos veiklos; (3)
padidinti pastangas siekiant Kioto Protokolo tiksly; (4) pasiekti, kad transporto sistemos aptarnauty
auganCius transporto srautus; sumazinti grisciy, triukSma ir oro tarSa; teikti prioriteta aplinkai
draugiskoms transporto rusims; itraukti { paslaugy kaina socialinius ir aplinkosaugos kastus; (5) iki
2010 pasiekti, kad transporto kurui 5,75 proc. biity naudojamas biokuras. Taigi visi pagrindiniai

BTP uzdaviniai yra itraukti ir { Lisabonos strategija.

* Ankstesni BTP apibréziantys ES dokumentai apZvelgti priede 2.
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Baltojoje knygoje konstatuojama, kad transporto iSvalstybinimo ir rinky atvérimo tikslas buvo
pasiektas daugumoje transporto risiy, iSskyrus gelezinkelius. Transporto paslaugoms pradéjus
funkcionuoti rinkoje, smarkiai krito vartotojy islaidos, padidéjo ju pasirinkimo galimybé, iSaugo
paslaugy kokybé. IS esmés padidéjo Bendrijos transporto sistemos integracijos laipsnis — pradéjo
veikti transeuropinis greitasis gelezinkelis. Nuo 1970 iki 1998 m. gyventoju mobilumas iSaugo du
kartus: nuo 17 km per diena iki 35. Visa tai tur¢jo didelés jtakos ES ekonominiam augimui.

Komisija ivardina S§ias problemines sritis: valdymas gelezinkeliy jmonése, konkurencijos
iSkraipymai dél socialiniy ir fiskaliniy skirtumy ES Salyse. Dar labiau iSaugo skirtingy transporto
rusiy naudojimo disproporcija (pvz., Siandien ES keliais vezama 44 proc., o gelezinkeliu — 8 proc.
prekiu). Paastré¢jo transporto grusCiy, avarijy, transporto jtakos aplinkai bei Zzmoniu sveikatai
problemos. D¢l tinklo apkrovimo netolygumy Bendrija gali prarasti savo konkurencinguma.
Teigiama, kad dél gris¢iy per metus prarandama apie 0,5 proc. ES bendrojo vidaus produkto, o
2010 m. Sis skaicius sieks 1 proc. Viena $io reiskinio priezas¢iy, Komisijos nuomone, yra tai, kad
transporto naudotojai pilnai nepadengia paslaugos iSlaidy, susijusiy su infrastruktiiros naudojimu,
gristimis, tarSa ir avarijomis. Kita nurodoma prieZastis — nepakankamai geras transporto sistemos
valdymas ir naujuy technologiju pritaikymas bei, kaip pabrézta ankstesnéje Baltojoje knygoje,

infrastruktiiros plétros problemos.

Infrastruktiiros plétra atokesnése teritorijose i§ esmés yra ekonominis, o ne techninis klausimas.
Esant gana dideliems ekonominio pajégumo skirtumams ES regionuose (ir ypac istojus naujoms
naréms), natlralu, kad bendrieji europiniai uzdaviniai lokaliai neatsiperka. Todé¢l Europos
Parlamentas ir Taryba nutaré 2000-2006 metams skirti bendrijos finansing parama (ko-finansavima)
transeuropiniy tinkly projektams uz mazdaug 4000 mlrd. Eury.

IS 1994 m. patvirtinty projekty 2001 m. buvo jgyvendintas vienas penktadalis. Nors ES
skirstydama savo parama (kuri sieké apie 500 mln. Eury per metus) teiké prioriteta gelezinkeliams,
taCiau Salys, skirstydamas kity Saltiniy 1€Sas, daugiausia investavo { keliy infrastruktiira.

Tuo tarpu susisiekimo paklausa didéja. Ji didéja dél ekonominio augimo, rinky atvérimo,
pageréjusiy galimybiy gauti informacija (telekomunikacijos, Internetas), transporto paslaugoms
imliy nauju gamybos metody (just-in-time logistika). Dél ekonominio augimo didéja Zmoniy
mobilumas, automobilizacijos lygis. Automobiliy ES padaugéja mazdaug trim milijonais per metus,
buvo tikimasi, kad 2001 m. automobilizacijos lygis stabilizuosis (iSskyrus stojancias Salis ir Salis
kandidates). Taciau statistiniai duomenys rodo, jog 2001 m. automobilizacijos lygis toliau augo
visose ES $alyse, iSskyrus Liuksemburga [178]. Prognozuojama, kad kroviniuy transporto srautai

2010 m., lyginant su 1998, padidés 50 proc.
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2001 mety Baltojoje knygoje bréziama kryptis iSvardintoms problemoms spresti - subalansuota
plétra. Jau 1992 m. Baltosios knygos igyvendinimo veiksmy plane buvo iskeltas uzdavinys surasti
nauja poziuri i transporto plétros bei aplinkosaugos santyki. Amsterdamo sutartis (1997 m.)
teisiskai jtvirtina tiksla integruoti aplinkosauginius uzdavinius i Bendraja transporto politika. Kaip
viena pagrindiniy biidy Siam tikslui pasiekti Taryba nurodo modalini pasiskirstyma.

Kadangi dabartinis transporto risiy naudojimas susiklosté per deSimtmecius, jis tapo zmoniy
elgesio visuomenéje (ir ekonomine, ir socialine prasme) svarbiu elementu. Pakeisti Sias tradicijas
yra i§ tiesy labai ambicingas uzdavinys. Priklausomai nuo norimo rezultaty pasiekimo greicio,

galimos skirtingo aktyvumo priemonés.:

4 pav. Baltoje knygoje iSskirti transporto plétros keitimo priemoniy variantai

i. ii. il

teisingas keliy teisingas keliy teisingas keliy

transporto transporto transporto

apmokestinimas apmokestinimas apmokestinimas

& &

Padidintas kity Padidintas kity
transporto riisiy transporto riisiy
efektyvumas efektyvumas

&

investicijos i trans-
europinius tinklus

Baltosios knygos nurodomos BTP priemonés remiasi tre¢iuoju — maksimalaus veikimo — variantu.
Tikimasi, kad ji igyvendinus 2010 metais skirtingy transporto riiSiy (modalinis) pasiskirstymas bus
pakeistas. Taip pat tikimasi suardyti iki Sios vyravusia tiesioging priklausomybg tarp BVP augimo ir
gyventoju mobilumo augimo. Tam sitilomos ne tik konkrefios priemonés transporto srityje (Zr.
toliau), bet ir pokyciai nacionalinés ir vietinés valdzios vykdomoje politikoje. Kadangi keliy
transporto “branginimas” labai akivaizdziai zeidZia nacionaliniy ekonomiky interesus, siekiant
modalinio perskirstymo, akcentuojami gelezinkeliy patraukluma didinantys sprendimai. Nors §ios
priemonés taip pat kainuoja, taciau iSlaidos bei ju mokeétojai néra tokie akivaizdis, todél politiskai

daznai jos yra priimtinesnes.
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Pastebétina, kad Baltojoje knygoje nurodytos transporto politikos priemonés pateikiamos labai
nesistemiskai. Jos vertinamos remiantis skirtingais kriterijais (pvz., integracijos, ekonominio
augimo, transporto iSorinio poveikio minimizavimo, regiony plétros ir pan.), ir pagal juos
priskiriami prioritetai. Todél priemonés pagal juy statusa tampa tarpusavyje nepalyginamos, kas

apsunkina ju analizg, o juo labiau igyvendinima.

1 lentelé. Pagrindinés nurodomos transporto politikos priemonés keliy ir geleZinkelio srityje

(sugrupuota aut.):

Liberalizacija Harmonizacija ISorinio  transporto  poveikio
(strateginis mazinimas

uzdavinys)

- atverti rinkas keleiviy | - harmonizuoti apmokéjimo uz | - itraukti iSorinius transporto kasStus i

bei kroviniy gelezinkeliy
transporto  paslaugoms
tarptautiniuvose  marsru-
tuose, o kroviniams - ir
kabotazui

infrastruktiira biidus, tarp jy kuro akcizus,
ypac keliy transportui,

- ir sustiprinti keliy transporto veiklos
reikalavimy laikymosi kontrolg,

- apsaugoti keliy transporto jmones nuo
kainy mazéjimo (“harmonizuojant sutarciy
salygas, kurios apginty vezéjus nuo
uzsakovy ir leisty koreguoti jkainius pagal
kuro kainas”),

- transeuropiniuose tinkluose suvienodinti
“juodyju démiy” Zenklinima ir kontrolés
bei baudy sistema tarptautiniam
komerciniam transportui uz  greicio
- harmonizuoti skirtingy transporto rusiy
technines charakteristikas, kas leistuy jas
derinti | sistema;

paslaugy kaina,

- dél pakeisto apmokestinimo gautas 1éSas
kaupti fonduose ir jas panaudoti aplinkai
draugiS$ky transporto rai$iy, visy pirma
gelezinkelio, infrastruktiiros plétrai,

- finansinius resursus transeuropiniam
tinklui nukreipti perkrautoms gelezinkeliy
linijoms: baigti projektus del ES plétros
atsiradusiems srautams ir susisiekimui su
nutolusiomis vietovémis, pagerinti,

- ES 1éSomis finansuoti iki 20 proc.
infrastruktiiros  kainos, prioritetiniams
infrastruktiiros projektams naudoti keliy
mokescius,

- Saliy nariy savivaldybéms modernizuoti
vieSaji  transporta, remiantis  “geros
praktikos” pavyzdziais,

- nukreipti mokslo pastangas keliy bei
automobiliy saugumui gerinti, varikliy
triukSmui bei emisijai mazinti, naujoms
technologijoms diegti.

Daugelis Baltojoje knygoje nurodomy transporto politikos kryp¢iy yra tos pacios, kaip ir
ankstesniuose dokumentuose: atgaivinti gelezinkelius, pakeisti modalini pasiskirstyma, pagerinti
sauguma, sumazinti zalinga poveiki aplinkai, plétoti infrastruktiira ir viesaji transporta. Biidai, kaip
to pasiekti, taip pat néra nauji: harmonizuoti daugiau sriciy, grieztinti saugumo bei emisijos
standartus, administracinémis priemonémis kurti konkurencines salygas gelezinkelyje, skaidrinti
viesyju finansy panaudojima. IS to galima daryti iSvada, kad gana kukliis 1992 m. Baltosios
knygos iSkelty tiksly pasiekimo rezultatai siejami ne su iSkelty tiksly realumu bei naudojamy
priemoniy pasirinkimu, o su jy jgyvendinimo laipsniu.

Neéra kvestionuojama, pvz., ar imanoma ir verta (ir kokiais atvejais) investuoti visuomenés lésas 1
gelezinkelius bei vieSaji transporta; ar imanoma ir verta keisti modalinj pasiskirstyma. Kaip pastebi

ne vienas specialistas (Eriksson [35], Wiberg [52]), Baltojoje knygoje beveik neskiriamas démesys
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kitoms neigiamo transporto poveikio sumazinimo priemonéms, tokioms, kaip naujos kuro riiSys bei
kity technologijy taikymas. Svedijos verslo visuomenés nuomone [36], dokumente per daug
koncentruojamasi ties modalinio perskirstymo tikslu, nejrodant, kad jis teisingas ir kokios
priemonés leis ji pasiekti. Pastebima, kad transporto problemos atspindétos i§ Europos centriniy
regiony poziciju (pvz., grustys keliuose néra EU periferiniy regiony aktualija). Vertinant periferijos
Saliy (pvz., Skandinavijos) poZiiiriu, dalis problemy bei pasirinkty sprendimo biidy biity kitokie. Be
to, 2004 m. ES pasipildé deSimcia naujy nariy, kurios gerokai skiriasi savo ekonominiu pajégumu ir
socialine aplinka bei smarkiai kei¢ia ES transporto sistemos Zemélapj. Labai tikétina, kad Sioms
Salims prisijungus, ES transporto problemos jgaus kitokius “svorius” bei kitokius sprendimo budus.
Pavyzdziui, démesio centre esancios Europos centriniy regiony transporto srauty pervirsio
problemos gali biiti nustelbtos susisickimo galimybiy su pakrai&iais deficito problemu. Sia prasme
Baltoji knyga vargu ar galés atlikti strateginio dokumento funkcija iki 2010 mety.

Sioje ir sekancioje dalyse bus aptarti daugiausia problemy keliantys strateginiai uzdaviniai, tokie
kaip rinkos sukiirimas gelezinkeliuose, iSoriniy transporto kasty jtraukimas i kaina, infrastruktiiros
apmokestinimas ir pan., referuojant { igyvendinimo patirt{ ES Salyse ir pateikiant platesnj diskusijy

dél probleminiy sri¢iy konteksta.

3.2. Gelezinkeliy pertvarka

Dabarting Europos gelezinkeliy bikle nulémgs laikotarpis buvo griezto valstybés reguliavimo
politikos laikotarpis. Jis prasidé¢jo 1950 m. nacionalizacija ir baigési 1990 m. su dereguliavimo
pradzia. Per §i laikotarpi gelezinkelio kompanijy produktyvumas iSaugo, taciau labai smarkiai
pablogéjo ju finansiné padétis [37]. Cantos ir Maudos tyrime buvo iSanalizuotos SeSiolikos Europos
nacionaliniy gelezinkelio kompanijy i$laidy ir pajamy efektyvumo funkcijos. ISlaidy efektyvumas
(produktyvumas) paaiSkinamas tuo, kad esant nerealiai mazoms kainoms, paslaugos buvo itin
paklausios, taigi vidutiné keleivio ar krovinio vieneto vezimo savikaina buvo maza. Tai yra, iSlaidy
prasme efektyvumas buvo pasiektas. Pastebéta, kad tos kompanijos, kuriy produktyvumas buvo
didziausias, buvo maziausiai efektyvios pajamy prasme. Pvz., Ispanijos geleZinkelio kompanijos
RENFE realiy ir minimaliy islaidy skirtumas sudaré¢ 9 proc., bet nuostoliy ir “normaliy” pajamu
skirtumas - beveik 70 proc. pajamu. Vieni maziausiai efektyviy iSlaidy prasme, bet ir maziausiai
nuostolingy buvo DidZiosios Britanijos gelezinkeliai, kurie, beje, buvo pradéti reguliuoti véliausiai.
Autoriai daro i$vada, kad kainy bei paslaugy lygio bei investiciniy sprendimy kontrol¢ neleido
pasiekti finansinio efektyvumo ir imonés tapo nemokiomis. Produktyvumas augo praktiskai tik del

technologijy progreso.
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2 lentelé. ES gelezZinkelio kompanijy rezultatai

Kompanija Salis Keleiviy km, |Kroviniy Transporto Transporto Skolos, BVP
95/85 proc. t km, 95/85 | vienety/ pajamy/ proc., 1994
proc. darbuotojui* | darbuotojui**
BR DB -1,5 - 14,0 351 30 1,2
CFL Liuksemburgas - -11,7 296 37 1,4
CH Olandija H -9,5 - 58,0 144 5 1,1
CIE Airija +29,8 -43 163 35 0,7
Cp Portugalija -16,0 + 68,9 486 12 2,1
DB Vokietija -7,1 -423 403 38 0,3
DSB Danija +6,0 +1,3 381 35 2,3
FS Italija +32,9 +32,0 490 26 4,9
NS Norvegija NL +55,2 -5,3 648 37 1,0
OBB Austrija +32,0 +21,5 356 20 1,7
RENFE Ispanija -4,1 - 159 570 21 2,0
SJ+BV Svedija -56 +6,9 1144 44 1,2
SNCB Belgija +2,8 -11,7 379 17 1,8
SNCF Prancuzija -10,8 -17,9 579 34 2,6
VR Suomija -1,2 + 18,5 752 30 0,2
Viso ES +2,5 - 20,1 1,8

* (keleiviy km + tony km)/ darbuotojy skai¢ius, 1994.

** viso pajamy i§ veiklos/ darbuotojy skaiéius, mil. ECU, 1994.

Pastaba: dél skirtingy apskaitos sistemy, tiesioginiai palyginimai ne visada bus korektiski.
Saltinis:[33, priedai I/1 ir 1/2].

Komisijos Baltoji knyga “De¢l bendrijos gelezinkeliy atgaivinimo” [33, p.9-10] nurodo Sias
gelezinkeliy sumazéjusio naudojimo prieZastis. Pagrindinés priezastys — atsirad¢ naujos, pigesnés ir
lankstesnés transporto rusys ir Siy Saky infrastruktiirai plétoti nukreipti viesi finansai bei sumazejes
tradiciniy sunkiosios pramonés $aky santykinis svoris ekonomikoje. Sias prieZastis galime laikyti
objektyviomis, t.y., nulemtomis technologiju progreso bei ekonominés raidos ir mazai paveikiomis
ekonominés politikos priemonémis. Kita raSis priezasCiy yra susijusi tiesiogiai su prastu
gelezinkeliy valdymu bei {vairiy transporto riiSiy apmokestinimu. Tai, kad ne visi keliy transporto
kaStai jtraukiami { Siy paslaugy kaina, suteiké konkuruojan¢ioms transporto riiSims santykinio
pranasumo prie$ geleZinkelius.

Gelezinkeliy transporto rinkos maz¢jimui jtakos turéjo ir politikos priemonés. Atskirais
laikotarpiais valstybés finansiSkai skatino Zmones pirkti ir naudoti automobilius bei planavo miestus
koncentruojant gyvenamuosius rajonus pakras¢iuose. Anot Baron [3], Vokietijoje kaip tik tuo metu
savo rinkos dali prarado vieSasis transportas, iskaitant ir gelezinkelio. Politinis kiSimasis 1

gelezinkeliy valdyma, reguliuojamos kainos ir primestos socialinés paslaugos neleido §iai veiklos
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rusiai tapti verslu, t.y., racionaliai planuoti savo finansus ir orientuotis { vartotojo poreikius. Dar
viena gelezinkeliy ribotumo, lyginant su keliy transportu, priezas¢iy — ju plétros nacionalinis, o0 ne
tarpnacionalinis pobudis (tiek technine, tiek administracine prasme). Baltoji knyga kelia tiksla Sias
priezastis pasalinti ar susvelninti.

Gelezinkeliy transportas ilga laika buvo, o kai kur dar tebéra, nurodomas kaip klasikinis natiiralios
vertikaliai integruotos monopolijos pavyzdys. GeleZinkeliy monopolijy “natiralumu” suabejota dél
dviejy priezas¢iy [38]. Pirma, monopolija yra tik dalis geleZinkeliy veiklos, biitent — infrastruktiira.
Antra, esant vertikaliai integruotai monopolijai ir finansinei valstybés pagalbai, néra spaudimo
paslaugy kainai. Todél naujomis politikos priemonémis siekiama ta konkurencini spaudima sukurti.
1991 m. direktyva “D¢l Bendrijos gelezinkeliy plétojimo” 91/440/EEC” nurodé i§ esmés naujus
principus, pagal kuriuos turi veikti gelezinkeliy transportas. Visu pirma, buvo itvirtinta, kad
gelezinkelio transporto paslaugos teikiamos rinkoje, lygiomis teisémis konkuruojanciy operatoriy.
Siai lygiateisei konkurencijai atsirasti numatytos didelio masto administracinés priemonés, kuriomis
paslaugy teikimas finansiskai atskiriamas nuo infrastruktiiros. Be to, lygios teisés naudotis
infrastrukttira turéjo biiti suteiktos tarptautinius bei kombinuotus kroviniy pervezimus vykdantiems
vezéjams. Taigi, 1§ pat pradziy buvo siekiama sukurti geleZinkelio vezéjy konkurencija dél riboto

istekliaus — infrastruktiiros — bendrijos mastu ir dél vartotojy bei infrastruktiiros - $alies mastu™.

Pirmoji valstybé Europoje, Siuo gelezinkeliy rinkos liberalicavimo principu reformavusi
gelezinkelius, siekdama padidinti §iy paslaugy konkurencinguma, buvo Svedija. Pastebétina, kad tai
atsitiko dar iki atsirandant minétai direktyvai ir Svedijai tampant ES nare. 1988 m. infrastruktiira
buvo atskirta nuo nacionalinio vez&jo ir padalinta | pagrindini bei regioninj tinkla. Tuo pat metu
buvo gerokai padidintas valstybés finansavimas gelezinkelio infrastruktiirai. Taciau prielaidos
konkurencijai i§ esmés buvo sukurtos tik regioniniams marSrutams. Hylen [40] nuomone,
infrastrukttiros ir paslaugy atskyrimas buvo naudingas, kadangi suteiké vez¢jams daugiau laisviy,
aiSkiau nustaté¢ ju bei infrastruktiiros valdytojo atsakomybes, pagerino planavima. Taciau jis
neiSsprendé ekonominiy paskaty geriau iSnaudoti infrastruktiira problemos, be to, nacionalinis
operatorius (SJ) ir dabar turi geresnes konkurencines salygas nei kiti operatoriai.

Pra¢jus desimtmeciui nuo pirmyju reformy tebeegzistuoja labai skirtingos nuomonés dél
infrastruktiiros ir paslaugy atskyrimo. Pavyzdziui, Else ir James [41] bei Powell [7] teigia, kad

vertikaliai integruota monopolija yra efektyviausia gelezinkeliy struktira, kadangi vezZéju

* 2001 m. papildyta direktyva [56], 0 2004 m. — direktyva [190].
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konkurencija negalima dél techninio Sios veiklos sudétingumo. Powell (7, p.185) nuomone, uzuot
atskyrus vézg nuo veze¢jo (t.y., suskaidzius monopolija pagal vertikalg) tikslinga decentralizuoti
gelezinkelius pagal horizontalg — leisti gelezinkelio imonéms konkuruoti dél teisés valdyti
infrastruktiirg ir teikti paslaugas atskirose teritorijose (pvz., franciziy pagrindu). Taciau, kaip teigia
Baumstark [38], prielaida, kad infrastruktiiros iStekliai panaudojami efektyviai ir lieka tik
prielaida, kadangi infrastruktiros valdytojas, Zinodamas, kad deficita dengia biudzZetas,
praktikoje taip nesielgia. Taigi vertinant tik pacios gelezinkeliy sistemos rodiklius ir
neatsizvelgiant | prielaidas teisingai motyvacijai, gali buti jrodyta, kad vertikaliai integruota
monopolija yra potencialiai efektyviausia gelezinkeliy organizacin¢ forma. Taciau Si potencija
lieka neiSnaudota dél zmogaus, kaip biitino sistemos elemento, veikimo désniu [42]. Kadangi bet
kokiai praktinei zmoniy veiklai motyvacija yra esminis veiksnys, teorinis monopolijos efektyvumo
pagrindimas praranda prasmg. Juo labiau, kad egzistuoja ir prieSingos iSvados dél gelezinkeliy
organizacinés struktiiros, gautos remiantis taip pat matematinio modeliavimo metodais. Pavyzdziui,
Nilsson [43], remdamasis ekonometrinio modeliavimo rezultatais, teigia, kad tokia konkurencija
galima, taCiau reikalinga sukurti geras infrastruktiiros paskirstymo operatoriams metodikas.
Schwanhéusser [44] nuomone, struktiira, kuomet véz¢ atskirta nuo vez¢jo, turi ta privaluma, kad
leidzia ir dalinj privatizavima: infrastruktiirag galima palikti valstybés nuosavybei, o vezéjai “gali ir
netgi turi biti privatiis”. Didziosios Britanijos gelezinkeliy 1994 m. jvykdyta reforma buvo vedama
tvirto pasitikéjimo privatizacijos nauda (Nash [45]). Cia pagal pradini sumanyma tiek vezéjai, tiek
infrastruktiiros valdytojas turé¢jo biiti privatis. Taciau kadangi vien privatizavimas be
restruktiirizavimo konkurencijai salygy nesudaro, Britanijos gelezinkeliai buvo reorganizuoti pagal
direktyvos 91/440 reikalavimus ir privatizuoti.

Nash pateikia tuoj po 1994 m. reformos DidZiojoje Britanijoje darytos ivairiy gelezinkelio imoniy
vadovy apklausos rezultatus. Apklausiamieji nurodé Siuos reformos privalumus:

(1) ji padidino vezejy skaiciy ir taip iSplété paslaugy pasirinkima,

(2) santykius tarp jvairiy veikéjy padaré sutartiniais ir skaidresniais,

(3) susidare geresnés salygos atskiroms veikloms specializuotis.

Autorius pastebi, kad Salia objektyviy priezas¢iy kroviniy vezéjy skaiCiy riboja saugumo
reikalavimai bei privalomos licencijos. Keleiviy transporte rinkos atvérimui buvo numatytas
pereinamasis laikotarpis, todé¢l ¢ia konkurencija neatsirado (konkuruoti vezéjai galéjo tik dél 25

franCiziy — apibrézty paslaugy pakety). Konkurencija dél keleiviy gabenimo galéjo atsirasti tik

** JAV gelezinkelio infrastruktiira ir vezimo paslaugos biidavo viena ar kita forma atskiriamos ne karta. Si organizacijos
forma zinoma kaip “teisés | kelia” (angl. trackage rights), kuriai esant {vairts vez¢jai naudojasi infrastruktiira, esancia
ne juy nuosavybéj. [39]
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pagal francizes nepriskirtuose bei persidengianCiuose segmentuose. Tod¢l pirmaisiais metais po

reformos, konkurencijos rezultatai buvo gana nuosaikis [45, p.62-64].

Apklausos dalyviai nurodé¢ Sias neigiamas reformos pasekmes:
1) operatoriai, prarade infrastruktiiros valdyma negalésia uztikrinti paslaugy kokybés ir valdyti
didziosios dalies savo iSlaidy,
2) derybos dél infrastruktiiros priskyrimo bei tvarkaras¢iy busia sudétingos ir ilgos,
3) busia sunku susitarti dél investiciniy projekty, ypac tokiuy, kuriy laikas virSija franciziy

terminus.

Pirmoji apklausos dalyviy nurodyta gelezinkeliy reformos DidZiojoje Britanijoje problema i§ esmés
yra monopolijos iSdava. Infrastruktiiros valdytojas, biidamas laisvas nuo konkurencinio spaudimo,
gali siekti padengti visas savo iSlaidas didindamas mokesc¢ius vezéjams, nepriklausomai nuo realiy
vez€ju “sukuriamy” sanaudy (t.y., imti mokesti, didesni nei ribinés sanaudos). Taigi jis gali
diskriminuoti vienus vez¢jus kity naudai, arba tiesiog visus veZéjus savo naudai (jei yra tikras, kad
jie savo paslaugy nenutrauks). Situacija dar labiau komplikuoja keleiviy transporto operatoriams
mokamos subsidijos. D¢l subsidijy infrastruktiiros mokesciai Siems operatoriams yra reguliuojami,
tod¢l atsiranda rizika, kad pastovis infrastruktiros kastai bus priskiriami neproporcingai:
komerciniai vez¢jai mano, kad jiems (d¢l reguliuojamy infrastruktiiros kainy keleiviy vezé¢jams), o
kontroliuojancios institucijos teigia, kad infrastruktiiros valdytojas visas fiksuotas iSlaidas stengiasi
padengti subsidijomis’. Be to, infrastruktiiros valdytojas, turédamas informacija apie realy darbo
rezima, visada yra patogesnéje padétyje gincuose su veze¢jais del tvarkarasciuy laikymosi ir kity

finansines pasekmes turin€iy isipareigojimy vykdymo. [45, p. 66-67].

Dalis specialisty nuogastavo, kad po reorganizacijos dél skirtingy dalyviy interesy nebus uztikrinta
reikiama gelezinkelio infrastruktiiros kokybé. Infrastruktiros valdytoja nuo investiciju stabdysias
netikrumas deél vezéjy paklausos padidinus kaina, pastaruosius — netikrumas dél ju paslaugu
paklausos, esant iaugusioms sanaudoms infrastruktiirai. Zinia, DidZiosios Britanijos gelezinkeliy
atveju, investicijos { infrastruktiira i§ tiesy tapo pagrindine problema Komercine logika
besivadovaujantis infrastruktiros valdytojas, nesiémé plésti infrastruktiiros visur, kur paklausa
vir§ijo pasiiila. Akivaizdu, kad jam reik¢jo isitikinti, kad ateityje investicijos atsipirks: “po tiek

stagnacijos mety privatizuotos gelezinkeliy sistemos architektai nesitikéjo tokio paklausos augimo

*
Labiausiai tikétina, kad infrastruktiiros valdytojas bando abu variantus.
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ir tam nebuvo pasirengg” [7, p.226]. Faktas, kad dalis poreikio bus nepatenkinta, politiSkai buvo
nepriimtinas. Tod¢l valdZios institucijos spaud¢ infrastruktiiros valdytoja daugiau investuoti. Pagal
Didziosios Britanijos Vyriausybés planus, keleiviy srautai gelezinkelyje per ateinancius 10 mety
turéty augti 50 proc., o kroviniy — 80 proc. Siam tikslui buvo panaudotas ir saugumo argumentas,
teigiant kad kelios gelezinkelio avarijos ivyko biitent d¢l per mazy investiciju, nors formalis
saugumo rodikliai po reformos né kiek nepablogéjo. Kaip teigia The Economist [46], jie
ap¢iuopiamai pageréjo. Nuogastaujant del eismo saugumo, buvo sumazinti traukiniy greiciai,
padaugéjo remonto darby, del ko bendra aptarnavimo kokybé smarkiai krito. Kadangi joks
transportas negali funkcionuoti su nuline avarijy rizika, praktiSkai niekas negali investicijomis
panaikinti avarijy tikimybés. Pasirinktas santykis tarp saugumo ir grei¢io yra nuolat atviras
klausimas, ta¢iau jo politizavimas padaro ji beveik neiSsprendziamu ir neprisideda prie gelezinkelio
populiarumo.

ISdéstytos abejonés yra kiekvieno verslo prigimtyje ir jos sudaro prielaidas gerai pasvertiems
sprendimams priimti. Siuo atveju didZiausig sumaistj ine$a subsidijos. Rizika, kad subsidijos
keleiviy vezejy iSaugusioms infrastruktiiros sanaudoms kompensuoti nebus skirtos (dé¢l politiniy
motyvy), stabdo infrastruktiiros valdytoja nuo investavimo. Rizika, kad jiems nebeteks pasinaudoti
investiciju vaisiais dél franciziy termino, stabdo operatorius nuo investicijy iniciavimo. Be to,
didelé dalis vezéju teigia, kad infrastruktiiros dalinimas konkurso buidu yra biurokratiska ir ilga
procediira, taciau smulkiy kroviniy vezéjy liudijimu, poreforminé tvarka juos maziau diskriminuoja
nei buvusi. Kaip teigia The Economist, Sio atotriikio tarp vezéjy sékmés plefiant paslaugy rinka
ir infrastruktiiros nepajégumo ja aptarnauti gludi nevykusioje geleZinkeliy sistemos
struktiiroje, kuri buvo jtvirtinta prie§ privatizavima. Biitent - veZéjams netenka jokios
padidéjusio keleiviy srauto generuotos infrastruktiiros islaidos, o infrastruktiiros valdytojui
netenka papildomos pajamos.

Apibendrinant reformuoto Didziosios Britanijos gelezinkelio imoniy vertinimus galima pastebéti,
kad daugiausia nusiskundimy kyla dél infrastrukttiros valdytojo, kaip tipiSko monopolisto, elgesio.
Toks pat elgesys budingas tradicinéms vertikaliai integruotoms nacionalinéms gelezinkelio
kompanijoms, kurios taip pat tur¢jo laisvg skirstyti iSlaidy naSta tarp vartotojy bei naudotis
subsidijomis. Taciau verta turéti omenyje, kad infrastruktiiros atskyrimas nuo paslaugy ir negali
18spresti infrastruktiiros monopolijos problemos. Jo uzdavinys — sudaryti salygas konkurencijai tarp
vezéju. Sios salygos didele dalimi priklauso nuo infrastruktiiros valdytojo bei reguliatoriaus veiklos
s¢kmés ir, Zinoma, nuo schemoje numatyty iSim¢iy. Kaip rodo pateikta argumenty analizé, ir taip
sudétinga laikotarpi po reorganizavimo imonéms komplikavo iSimtys keleiviu vezé&jams. Sios

1Simtys pakeité ju motyvacija bei infrastruktiros valdytojo santykius su jais, todél kitiems rinkos
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dalyviams komunikuoti tapo labai sunku. Analizuojant Sios apklausos rezultatus, verta prisiminti,
kad daugelis respondenty anksciau dirbo nacionalinéje gelezinkelio kompanijoje ir tur¢jo daug
daugiau galiy nei po reorganizavimo, todé¢l sunku tikétis, kad pokycius jie vertinty teigiamai. Kaip
reforma vertina Powell, ji pasiseké geriau nei buvo tikétasi: per poreformini laikotarpi keleiviy ir
kroviniy srautai augo, gelezinkelio imoniy produktyvumas did€jo, saugumo ir punktualumo
santykinis lygis nepakito, tiek infrastruktiiros valdytojas, tiek vezéjai (vidutiniskai) dirbo pelningai,
reformos priimtinumui pagerinti pradzioje padidintos subsidijos tolydziai maz¢jo.

Kadangi DidZiosios Britanijos gelezinkeliy reforma buvo viena i§ pirmyjy ir radikaliausia, jos
pasekmes tur¢jo didelés jtakos kity Saliy sprendimams. Svarbu pastebéti, kad vertinamos pasekmés
buvo nulemtos ne tik vézeés ir vez€jo atskyrimo, bet ir privatizavimo. Stambiy objekty, ypac
susijusiy su socialiniy paslaugy teikimu, privatizavimas pats savaime yra labai sudétingas ir retai
iSvengia politiniy veiksniy jtakos, todél buina ekonomiskai neefektyvus [47]. Neigiamos pasekmés
ypa¢ matyti pradzioje, kadangi naujai imonei tenka neutralizuoti dél prasto buvusios imonés darbo
bei blogos privatizacijos patirtus nuostolius arba pakeisti salygas sau naudinga linkme. Tokiais
atvejais iSkyla didelé atvirkstinio veiksmo grésmé. Dazniausiai tai reiskiasi valstybés reguliuojancio
vaidmens Zenkliu iSplétimu, atskirais atvejais - nacionalizacija. D¢l to smarkiai apribojama
konkurencija, operatoriams priskiriami socialinés politikos kastai, tuomet efektyvumas krenta ir
liberalizacijos tikslai licka nepasiekti. Didziojoje Britanijoje, pasikeitus valdanciai partijai, pokyc¢iai
gelezinkeliy politikoje nebuvo staigiis. Jie pasireiské reguliuojanciy institucijy galiy iSplétimu, ypac
infrastruktiiros valdytojo atzvilgiu. Taciau 2001 m. pabaigoje Vyriausybé praktiskai perémée
infrastruktiiros valdytojo Railtrack valdyma ir pradéjo mokéti jam tiesiogines subsidijas [48]. Anot
The Economist, paskyrus valstybini administratoriy, infrastruktiiros valdytojo darbas tapo visiskai

dezorganizuotas.

Konkurencija gelezinkeliuose ES Salyse atsiranda sunkiai. Direktyvose numatyty priemoniy
vykdymo laipsnis nepriklauso nuo to, ar Salis yra Bendrijos senbuvé¢, ar naujoké. Gelezinkelio
infrastruktiira atskirta nuo transporto paslaugy ir finansine, ir administravimo prasme, pvz.,
Didziojoje Britanijoje ir Portugalijoje [49], taiau administracine prasme neatskirta Belgijoje [50] ir
Graikijoje [51]. Kaip rodo ivairiy Saliy praktika, net ir sukiirus teisines prielaidas naujoms
gelezinkeliy bendrovéms veikti, senosios monopolijos, daznai toleruojant nacionalinei valdziai,
praktiskai to neleidZia. Viena labiausiai liberalizacijai besiprieSinanc¢iy Saliy yra Pranciizija. 2001 m.
pradzioje Pranciizijos gelezinkelio tinkla skirstanti institucija (RFF, Reseau Ferre de France)
tebebuvo nacionalinio operatoriaus SNCF dalis. Todé¢l tarptautiniams traukiniams daznai

suteikiamas mazesnis prioritetas, dél ko jiems sunku sudaryti tvarkaraS¢ius ir nebeimanoma

30



konkuruoti d¢l realiame laike keliy transportu pristatomy kroviniy [52]. Vokietija, nors atvirai ir
nepasisako prie§ gelezinkeliy pertvarka, taip pat iSlaiko infrastruktiiros valdytoja ir nacionalini
operatoriy susietais. Abiejose Salyse gelezinkeliy sektorius turi stipruy lobi, stiprias, senas
profsajungas, privilegijas, lyginant su keliy transportu ir pan. Todél sprendimai dél grieztesnio
infrastrukttiros valdytojo atskyrimo ir konkurencijos galimybiu politiskai yra labai jautris. Taciau,
kaip teigia Wiberg [53], buitent nuo Pranciizijos ir Vokietijos gelezinkeliy politikos priklauso ES
gelezinkeliy sistemos raida ir ES numatyty reformy sé¢kmé.

Pastebétina, kad panaSts reiSkiniai vyksta ir kitose liberalizuojamose srityse, tokiose kaip
telekomunikacijos bei energetika, kur ilga laika nebuvo rinkos, o vienintelis paslaugy teikéjas kartu
buvo ir infrastrukttiros savininkas [54]. Netgi formaliai liberalizavus rinka ir isteigus nepriklausoma
reguliatoriy, senosios monopolijos vyrauja, dazniausiai pasinaudodamos savo, kaip infrastruktiiros
turétojo galimybémis. Pavyzdziui, ES Salyse liberalizavus telekomunikacijuy sektoriy ir idiegus
griezto reguliavimo priemones konkurencijai uztikrinti, istoriniai operatoriai per ketverius metus
vidutiniskai prarado 10 proc. vietiniy, 20 proc. — didelio nuotolio ir 30 proc. tarptautiniy skambuciy
rinkos [55].

Remiantis Financial Times duomenimis, Siuo metu gelezinkeliams skiriama daugiau nei 30
milijardy eury ES subsidijy per metus. Tai antras taip dosniai subsidijuojamas sektorius Bendrijoje
po zemes iikio. Tuo tarpu nuo 1970 iki 1998 m. ES gelezinkeliais pervezamu keleiviy dalis
sumaz¢jo nuo 10 iki 6 procenty, kroviniy dar labiau - nuo 21 iki 8 procenty. Anot Komisijos
pareigiiny, gelezinkeliai yra “valstybé valstybéje” ir “tam, kad gelezinkeliy transportas tapty vél
konkurencingu, reikalinga kultiiriné revoliucija” [52].

Si “kultiriné revoliucija” vyksta Salyse narése, kurios reformuoja nacionalinius geleZinkelius, bei
vykdoma naujais ES teisés aktais, reglamentuojanciais gelezinkeliy sektoriy. 2001 m. direktyva
“Dél bendrijos gelezinkeliy plétojimo“ [56] papildo 1991 mety direktyva, nurodydama daugiau
administraciniy priemoniy, reikalingy minétai konkurencijai sukurti. Joje numatyta, jog Salys narés
turi uztikrinti, kad biity isteigta institucija - infrastruktiiros valdytojas; kad gelezinkelio imoniy
valdymas, iskaitant finansus, biity nepriklausomas nuo valstybés institucijy; kad infrastruktiiros
pajégumus skirstyty imoné pati neuzsiimanti gelezinkelio pervezimais; kad finansiné parama, skirta
keleiviy vezimo iSlaidoms arba vieSosioms paslaugoms kompensuoti buty apskaityta atskirai ir
negaléty biti panaudota kitoms reikméms; kad buty isteigtas nepriklausomas reguliatorius, kuris
Saliy nariy teis¢ iki 2003 m. kovo. Nuo tada transeuropiniai tinklai turi biiti atverti gelezinkelio

kroviniy transporto konkurencijai. 2008 m. $is tinklas turi bti iSpléstas, o dar po septyneriy mety
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konkurencija kroviniy pervezimams gelezinkeliu turi biiti galima visoje Bendrijos teritorijoje
(keleiviy pervezimy liberalizacija atidéta tolimesniam laikotarpiui).

Tai, kad konkurencijai itvirtinti reikalingos aktyvios administracinés priemonés, yra esminis
veiksnys, i$skiriantis gelezinkeliy transporto paslaugas i§ kity paslaugy rinkoje. Taip yra dél to, kad
gelezinkeliy veikloje (1) ribinés iSlaidos labai mazos, palyginus su fiksuotomis, o individualios -
palyginus su bendromis ir (2) Sios riiSies veiklai reikalingas iSteklius yra smarkiai ribotas savo
pajégumais ir sunkiai “dalus” [189].

Panasi problema iskyla telekomunikacijose dalinant radijo daznius ir ypa¢ pri¢jima prie fiksuoto
ry$io tinkly, tik gelezinkeliy atveju dalinimas sudétingesnis dél laiko faktoriaus (dalinama ne Siaip
infrastruktiira, bet infrastruktiira laike). IS principo $i problema egzistuoja ir keliy transporte. Taciau
skiriasi techninis infrastruktiiros ir transporto priemoniy susietumo, iStekliaus ribotumo lygis ir
laisvés laipsnis laike. Ribiniu atveju — esant gristims — ir keliy transporte resurso padalinimo
konkuruojantiems paslaugy teikéjams problema tampa esmine. Gelezinkeliuose infrastruktiiros
padalinima, lyginant su perkrautais keliais, palengvina tas faktas, kad dél pradiniy investiciju
dydzio konkuruojanciy operatoriy skaicius yra gerokai mazesnis, be to i gelezinkeliy infrastruktiira,
priesingai nei keliy, nepretenduoja individualtis naudotojai.

Riboty istekliy dalinimo proceso reglamentacija skyla i du etapus: potencialiy naudotoju
licencijavima bei teisiy naudotis infrastruktiira suteikima. Gelezinkelio imoniy licencijavimo
principus apibrézianciy direktyvy [57, 58 ir 191] esmé — vieninga licencija, kuria isigij¢s vezejas
turi lygias teises naudotis infrastruktiira visoje Bendrijos teritorijoje. Direktyvoje itvirtinti geros
reputacijos, finansinés buklés ir kompetencijos reikalavimai. Pastebétina, kad licencija dar
nesuteikia jmonei teisés naudotis infrastruktira. Kaip pazymi daugelis specialisty, nelygios
galimybés prieiti prie infrastruktiiros (tiek skirstymo procediiry, tiek ikainiy prasme) yra
svarbiausias kliuvinys konkuruojantiems vezéjams atsirasti. Savo ruoztu infrastruktiiros naudojimo
ikainiy struktiira bei dydziai priklauso nuo to, kaip organizuotas bendras transporto infrastruktiros

ir konkreciai — gelezinkelio - finansavimas. Pastaroji tema toliau bus nagrin¢jama skyriuje 3.3.

Pagrindinis ES teisés itvirtintas infrastruktiiros skirstymo principas yra vienodas visy operatoriy
traktavimas (nediskriminacija). Taciau viena vertus, infrastruktiiros valdytojai (ypac tie, kurie susijg
su nacionaliniais operatoriais) ne visada to siekia, kita vertus, ne visada gali pasiekti. Siekiant
sumazinti galimybes infrastruktiiros valdytojams diskriminuoti kity Saliy vezéjus, 2001 m. buvo

priimta direktyva harmonizuojanti gelezinkelio infrastruktiiros apmokestinimo bei jos paskirstymo
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principus [59]". Ji numato priemones infrastruktiiros valdytojo nepriklausomumui padidinti,
reikalavimus dél infrastrukttiros skirstymo taisykliy vieSumo, reikalavima isteigti nuo operatoriy bei
infrastrukttiros valdytojo nepriklausoma reguliuojancia institucija, infrastruktiros naudojimo
sutar¢iy bei ju sudarymo procediiry reikalavimus, operatoriy galimybes apskusti infrastruktiiros
valdytoja dél diskriminacijos. Infrastruktiros paskirstymas direktyvoje reglamentuotas gana
nevienareikSmiai. Direktyva ipareigoja infrastruktiiros valdytojus sudaryti palankias salygas
tarptautiniams marsrutams ir ypatingai kroviniy transportui. Taciau taip pat numato Salims-naréms
teis¢ nustatyti infrastruktiiros valdytojui prioritetus siekiant socialiniy tiksly, kas paprastai yra
keleiviy pervezimas Salies viduje. Taigi remiantis direktyva, visos pagrindinés gelezinkelio

transporto paslaugos gali biiti traktuojamos vienodai prioritetinémis.

Tuo tarpu klausimas, kam teikti prioriteta, darosi aktualus daugeliui ES Saliy. Greityju keleiviniy
traukiniy populiarumas ES auga ir grei¢iausiai augs toliau, ypac centinéje Europoje, kur gyventoju
tankis didelis, o keliuose griistys [60]. Siekiant sumazinti rizika, paslaugos teikiamos visy pirma
bendry, skirtingy Saliy nacionaliniy kompanijy sukurty, imoniy (pvz., bendra Danijos-Svedijos,
Vokietijos-Olandijos, Pranciizijos-Belgijos ir kt. jmonés). Remiantis Sia direktyva, joms turi biti
suteikiama marSruto aptarnavimui reikalinga infrastruktiira bet kurioje Bendrijos Salyje tokiomis
paciomis salygomis kaip vietos vezéjams. Pastebétina, kad daugelyje ES Saliy greitieji keleiviniai
traukiniai i§stumia prekinius. Svedijoje $iuo metu prekiniai traukiniai gali naudotis infrastruktira
tiktai naktj ir Sios galimybés nuolat mazé&ja™. Padalinti “prioriteta” po lygiai neiSeina, nes karta
paleidus keleivini traukini ir siekiant socialiniy tiksly (pvz., padidinti vieSajam susisiekimui
tenkancCia srauty dalj), jo tvarkarasti keisti yra labai sudétinga. Be to, dé¢l keleivinio transporto
vezéjai dazniausia turi socialinius isipareigojimus (pvz., franciziy sutartys Didziojoje Britanijoje).
Daliai saliy dél ju geografinés specifikos ar pramonés ypatumy S§is prieStaravimas nebus astrus,
taciau ten, kur jis iSkils, bus reikalingas sprendimas dél aiSkaus prioriteto. Esant skirtingiems
tikslams ir nesant tiksliy nurodymuy kaip juos pasiekti, ir taip techniSkai sudétingas uzdavinys
“optimaliai naudoti infrastruktiira” tampa dar sudétingesniu [7 p.197]. Taigi keleiviy ir kroviniy
rinkos Siuolaikiniame gelezinkeliy transporte nebéra viena kita papildancios, o labiau viena su kita
konkuruojancios (d¢l skirtingy reikalavimy infrastrukturai, skirtingy greiciu, skirtingy terminaly ir

pan.), todél ekonomiskai tikslinga atskiroms gelezinkelio linijoms specializuotis.

* 2004 m.papildyta direktyva [191].
** Laiko trikumo problema bandoma spresti ilginant vagony sastata (prekiy atveju - didinant pakrovima), o tam
reikalingos investicijos.
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3.3. Gelezinkelio infrastruktiiros finansavimas

1991 m. direktyva “D¢l Bendrijos gelezinkeliy plétojimo™ itvirtina bendra valstybiy nariy
atsakomybe uz infrastruktiiros plétra. Papildanti 2001 m. direktyva iSplecia §i ipareigojima
Bendrijos interesy prasme. Joje teigiama, kad “Salys narés turi imtis priemoniy Salies gelezinkelio
infrastrukttiros plétrai uztikrinti, atsizvelgdamos i Bendrijos poreikius”. Geresne infrastruktiira
siekiama pritraukti daugiau vartotojy i Sig transporto riisi.

Iki 1990 m. valstybiy nariy vyriausybés kiSosi 1 gelezinkeliy bendroviy komercinius bei
investicinius sprendimus [37]. Taip susiklosté praktika, kuomet valstybé primesdavo imonéms
nuostolingus socialinius ipareigojimus, o dali nuostoliy dengé i§ biudzeto. Susidaré paradoksali
situacija, kai nacionaliniai gelezinkeliai, gaudami didziules subsidijas, finansiskai silpo. Tai
paaiSkinama tuo, jog nesant sarySio tarp darbo rezultaty ir gaunamy subsidijy, neimanoma
racionaliai planuoti finansy, taigi ir investicijy. Baltojoje knygoje dé¢l gelezinkeliy atgaivinimo [33],
Komisija pabrézia butinybg gelezinkeliy bendroves iSvaduoti nuo susikaupusiy skoly ir sudaryti
prielaidas joms startuoti i§ naujo (skoly dydis zr. lentelg 2).

Svarbu pazyméti, kad subsidijos geleZinkeliams i§ padidinty mokesCiy 1§ tiesy neatpiginty
gelezinkelio paslaugy, tik jas perskirstyty platesnei grupei Zmoniy, santykinai sumazindamas visy
potencialiy keleiviy pajamas. Be to, reikia turéti omenyje, kad skoly nuraSymas dar
nerestruktiirizuotai imonei yra labai didelé paskata restruktiirizacijos visai nedaryti arba ja vilkinti.
Taigi uzdavinys Salims naréms padegti susikaupusias geleZinkelio kompanijy skolas yra sunkiai

ivykdomas ir nebiitinai turés tas pasekmes, kuriy siekiama.

Panagrinékime gelezinkelio transporto paslaugas teikianc¢ios bendrovés pajamuy bei iSlaidy schema.
Tam, kad vez¢jas, biidamas rinkos subjektu (ko siekiama) galéty normaliai veikti, jam reikalinga,
kad pajamos i§ veiklos virSyty iSlaidas. ISlaidos susideda i§ komerciniy paslaugy savikainos,
uzmokescio uz infrastruktiira bei socialiniy paslaugy islaidy:
Pk + Ks -1k —Is — Mi >0,

¢ia Pk — komercinés pajamos, Ks - kompensacijos uz socialines paslaugas, Ik — komercings islaidos,
Is — i8laidos socialinéms paslaugoms, Mi — mokestis uz infrastruktiira.

Pagal ES reikalavimus valstybés paramai, kompensacijos uz socialines paslaugas turi padengti
vezeju teikiamy socialiniy paslaugy iSlaidas (Ks=Is). Kadangi kroviniy gabenimo veikla paprastai
yra pelninga, kintamojo Mi dydis yra esminis, svarstant apie geleZinkelio pervezimy verslo
galimybg ar ne galimybg, t.y., apie pelno buvima (Pk-1k>0). Pazvelkime | dydi Mi i§ infrastruktiiros

valdytojo pozitirio tasko.
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Vakary Europos Salys, reformuodamos gelezinkelius sieké Siuy tikslu: pagerinti gelezinkeliy
finansing bukle ir taip sumazinti spaudima Salies biudzetui bei sukurti prielaidas gelezinkeliy
transportui iSlaikyti savo rinkos dali [61]. Siekiant S$iy tiksly, biitina atverti gelezinkeliy
infrastruktiira konkurencijai, t.y., pateikti ja kaip preke esamiems bei galimiems vez¢jams. Tam
reikia mokestj uz infrastruktiiros naudojima atskirti | savarankiska mokesti.
MokesCio uZ infrastruktiira nustatymo prasme minéti reformy tikslai yra prieSingi. Siekiant
pagerinti finansing gelezinkeliy bukle ir sumazinti poreiki subsidijoms, infrastruktiiros kaing reikia
perkelti jos naudotojui, t.y., gelezinkelio transporto paslaugy teikéjui. Tuomet pastarojo islaidos
padidéja, paslaugos kaina iSauga, ir gelezinkelio vartojimas sumazéja. Todél nagrinéjant
infrastrukttiros apmokestinima tenka atsizvelgti i abu tikslus ir ieSkoti varianto, kuriam esant bity
maksimizuotas visos geleZinkelio transporto sistemos efektyvumas.
Dodgson [62] nurodo du pagrindinius infrastruktiiros apmokestinimo biidus :

- pagal ribines kainas ir

- pagal vidutines kainas.

Pirmuoju atveju infrastruktiros naudotojas sumoka jos valdytojui tik tiek, kiek pastarajam kainuoja
suteikti papildoma infrastruktiros vieneta - biitent Siam operatoriui. Pastovis infrastruktiros
valdytojo kastai, sudarantys didziaja iSlaiduy dalj, Siuo atveju lieka nepadengti. Taigi finansinio
gyvybingumo tikslas lieka nepasiektas, tacCiau pasiekiamas tikslas efektyviai iSnaudoti
infrastruktiira, pritraukiant kuo daugiau vartotojy. Antruoju atveju infrastruktiiros naudotojas
padengia ir fiksuotas valdytojo iSlaidas, taip uztikrindamas pastarojo finansinj stabiluma. Taciau Sis
budas jautrus paklausai. Esant didesniems mokesCiams uz infrastruktiira labiau tikétina prarasti
vartotojus, taigi — sumazinti gelezinkeliy transporto paslaugy rinkos dali. Dodgson nuomone,
ekonomine prasme infrastruktiiros valdytojui infrastruktiira dalinti efektyviausia biity aukciono
budu. Taciau praktisSkai tai sunku igyvendinti dél sunkumu suskaidyti infrastruktura (kaip istekliy) 1
pirkéjams priimtinus ir palyginamus vienetus.

Praktikoje dazniausiai vienas apmokestinimo metodas imamas kaip pagrindas, kuris papildomas
priemonémis, padedanciomis pasiekti kito tikslo [62, 61, 38, 189]. Pvz., efektyvaus infrastruktiiros
iSnaudojimui Mi konstruojamas pagal ribines kainas, prie kuriy pridedama fiksuoty islaidy dalis,
kuri skirta palengvinti finansini spaudima. Pastaroji skirtingiems vartotojams diferencijuojama
pagal ju jautruma kainai (vadinamasis Ramsey-Boiteux principas arba atvirks$¢io elastingumo

taisykle). Kainai jautrlis, nes paslankiis, yra kombinuoto transporto vez¢jai, o reguliaraus

*
Kurie savo ruoztu skyla i ribines bei vidutines kainas trumpalaikiu laikotarpiu ir ilgalaikiu laikotarpiu.
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susisiekimo traukiniai - labiau “pririSti” prie infrastruktiiros. Taigi pastariesiems priskiriama
didesn¢ fiksuoty iSlaidy dalis. Esant perpildytai infrastruktiirai taikomi vadinamieji griis¢iy
mokesciai. Socialines paslaugas taikantiems vartotojams fiksuota dalis dazniausiai yra padengiama
subsidijomis. Taciau S§ie infrastruktiros apmokestinimo principai néra skaidris ir lygiaverciai
skirtingy vezéju atzvilgiu, taigi neatitinka pagrindinio ES politikos principo - nediskriminacijos.
Visi autoriai pabrézia biitinybe tiksliai apibrézti subsidijy atvejus, nes kitaip padidéja rizika, kad
infrastruktiiros valdytojas neiSnaudos iStekliy efektyviai. Juo labiau kad, optimalus infrastruktiiros
panaudojimas yra ne techninis, o ekonominis uzdavinys, taigi tuos pacius pajégumy padidinimo
uzdavinius galima iSspesti geresniu valdymu bei kitomis “minkStomis” priemonémis, o ne tik
materialiomis investicijomis | pacia infrastrukttra [38, p. 68]. Beje, tai dar viena priezastis atskirti
infrastruktiirg nuo transportavimo paslaugy.

Kaip minéta, infrastruktiros mokesc¢iams keliami vienas kitam prieStaraujantys tikslai - surinkti
daugiau 1ésy i§ vezéju, bet ju paslaugas atpiginti. Kadangi tikslai priestaringi, logiska, kad ir
sprendimai yra nenuoseklis.

Praktikoje skirtingos Salys suteikia skirtingus “svorius” Siems prieStaringiems tikslams, todél
naudojami deriniai i§ minéty apmokestinimo biidy skiriasi, priklausomai nuo valstybés. Vokietijoje
ir Didziojoje Britanijoje naudojami infrastruktiros apmokestinimo modeliai siekia iSlaidy
padengimo (Aberle [61] tai vadina modifikuotu vidutiniy kainy modeliu), taciau realizuoti gana

skirtingai.

5 pav. Charakteringi infrastruktiiros apmokestinimo modeliai ES Salyse

DidZiojoje Britanijoje infrastruktiiros valdytojas ir
vezéjai yra savarankiSkos monés. Vezé&jams
Regulivojanéiai institucijai. Dauguma keleiviy
transporto operatoriy gauna biudZeto subsidija bei
kity privilegijy, taCiau yra pasiras¢ sutartis, kad
pasibaigus francizés galiojimui jie Sias paslaugas
teiks be subsidijy, taigi patys dengs infrastruktiiros
fiksuoty iSlaidy dalj. Tokia mokesCiy sistema
lanksti, bet nepakankamai skaidri. Jos didziausia
problema — kaip paskirstyti bendrasias iSlaidas.
Sistema tapty skaidresne, jei biity panaikintos
subsidijos keleiviy vezéjams.

Vokietijoje infrastruktiiros valdytojas ir istorinis
nacionalinis vezéjas priklauso tai paciai imonei
(DB AG, kuri turi nunykti privatizavus visus
padalinius, i$skyrus infrastruktiiros valdytoja),
taciau kainy nustatymo sistema cia skaidri:
infrastruktiiros valdytojas i§ anksto pateikia
sitlomy infrastruktiiros naudojimo vienety
kainininka (apie 4000 varianty), kuris taikomas
visiems be iSimties vez&jams. Tai smarkiai
sumazina galimybes infrastruktiiros valdytojui
proteguoti “savo” vez€ja, tadiau sumazina ir
sistemos lankstuma. Vokietijos zemés teikia
gelezinkeliams finansing parama.

Svedijoje, kuri restruktiirizavo savo gelezinkelius atskirdama véZe nuo vezéjo dar iki ES direktyvy — 1998
m., infrastrukttira apmokestinama pagal ribines kainas. Pajamos i§ $iy mokes¢iy sudaro labai nedidelg dali
islaidy, bet i gelezinkelius pritraukiama daugiau keleiviy bei kroviniy. Svedijoje i§ bendryju mokeséiy
subsidijuojama ne tik infrastruktiira, bet ir Nacionalinis veZéjas (SJ). Svedijos parlamento sprendimu
desim¢iai mety nuo 2001—yjy gelezinkelio infrastruktiirai bus skirta 100 mlrd. SEK (keliams - 260 mlrd.),
kas yra gerokai daugiau nei anksCiau. Regionai perka keleiviy transporto paslaugas i§ ju teritorijoje
konkuruojanciy vezéjy. Nacionalinis vezéjas tebéra monopolistas keleiviy pervezimuose komerciniame
tinkle (kurios atkarpos priklauso komerciniam tinklui, jis nusprendzia pats) ir jo veikla, kaip tradicinio
monopolisto, néra orientuota i vartotojo poreikius. Konkurencija Svedijos gelezinkelio transporte egzistuoja
kroviniy transporte, keleiviy transporte nekomerciniame tinkle bei regiony ribose.
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Svedija tvirtai laikosi infrastruktiiros apmokestinimo pagal ribines kainas (jskaitant iorinius kastus)
principo ir stengiasi {diegti ji ES lygiu [62]. VeZéju mokesciai sudaro nezymia dalj infrastruktiiros

iSlaikymo iSlaidy, o Salies bei vietos valdzios biudZety i$laidos infrastrukturai auga.

3 lentelé. GeleZinkeliy infrastruktiiros mokesciai, svary* traukinio kilometrui

Metai, riisis Mokestis

Svedija 1990 0,7

Didzioji Britanija 1995, keleiviy 4,7

Vokietija 1995, keleiviy 4,2 (priemiesc¢io), 9,2 (miesto)
1995, kroviniy 5,9

Saltinis: [45, p.87], [61, p.29].
* 1995 m. Didziosios Britanijos svaro sterlingo ir Vokietijos markés kursas buvo vidutiniskai lygus 2,25 [64].

Europos Komisija kelia uzdavini traktuoti gelezinkeliy transporta kaip normalia komercing veikla.
Tuomet mokesCius uz infrastruktiira turétume laikyti tiesiog viena i§ iSlaidy, reikalingy gamybos
priemonéms isigyti, rusiy, taip kaip gamyklai yra pastato ar jrengimy nuomos mokestis, krovos
kompanijai — uosto krantinés nuomos mokestis ir pan. Si kaina jtraukiama i paslaugos kaina, kuria
sumoka paslaugos vartotojas — krovinio gavéjas arba siuntéjas. Visuomené investuodama i
gelezinkelius, tas 1éSas atitraukia nuo kity gérybiy kiirimo [62, p. 110]. Kaina uZz infrastruktiira yra
jos vertés matas, taigi tas, kuris sumoka Sia kaina irodo, jog jam ji vertesné labiau nei kitos gerybés.
Taip garantuojamas efektyvus iStekliy panaudojimas. Verta prisiminti, kad gelezinkelio paslaugos
gimé kaip verslas ir iki valstybés émési intervenciju i gelezinkelius, jo vartotojai padengdavo visas
iSlaidas, reikalingas Sioms paslaugos egzistuoti.

Direktyvoje 2001/14/EB teigiama, jog BTP tikslas - pasiekti, kad vartotojai padengty
infrastrukttiros kaStus — yra keliamas ilgalaikei perspektyvai, tuo tarpu iki jis bus pasiektas,
valstybés narés yra ipareigotos uZztikrinti gelezinkeliy finansini stabiluma bei paskatas
infrastruktiiros valdytojui mazinti savo iSlaidas iSlaikant kokybg. Valstybés narés turi parengti
gelezinkeliy infrastruktiiros finansavimo programas ir itvirtinti jas sutartimi su infrastruktiiros
valdytoju. Pagrindiniu apmokestinimo uz infrastruktiiros naudojima principu nurodomas mokestis
pagal trumpalaikes ribines iSlaidas su galima diferenciacija, atsizvelgiant i atskiry infrastruktiiros
resurso vienety paklausa bei operatoriy paslaugy itaka aplinkai. Leidziama taikyti ir didesnius
naudotoju mokescius (tais atvejais, kai tai nepazeidzia operatoriy, ir ypaé tarptautiniy kroviniy
vez€ju, konkurencingumo, iSlaikant skaidruma ir nediskriminacini operatoriy traktavima). Taip pat
leidziama padidinti infrastruktiiros naudotojy mokescius dé¢l biisimy, esamy ar buvusiy investiciniy

projekty.
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Direktyvoje nurodyti infrastruktiiros apmokestinimo principai itvirtina esama Saliy praktika ir
palieka (bent kol kas) gana didelg laisve Salims apsispresti dél infrastruktiiros mokesciy dydzio ir
struktiros. Direktyvoje daug tiksliau reglamentuotos pacios apmokestinimo procediros bei kita

infrastruktiiros valdytojo veikla.

Vargu ar tokia infrastruktiiros mokes¢iy reglamentacija pakankama ES gelezinkelio paslaugy
integracijai [35, 60’ ir vargu, ar ji padaré apmokestinimo klausima aiSkesniu. Nuostata, kad
vartotojas turi padengti infrastruktiiros iSlaidas, neatsiejama nuo pozitrio | gelezinkelius kaip i
komercing veikla. Jei tai komerciné veikla, tai remiantis ekonomine teorija, gelezinkelio
infrastrukttiros neatsipirkimas i§ vartotojy imoky reiskia, kad jo paslaugu veikla yra neefektyvi, o
jos vykdymas nenaudingas visuomenei. Kaip teigia Powell [7, 187] “Daznai geriausia, ka
vyriausybé gali padaryti su gelezinkelio linija, tai ja uzdaryti.” Taciau tai padaryti ryZtamasi labai
retai ir dazniausia dél politiniy priezas¢iy. Tuomet pasirenkamas kelias turima infrastruktiira kuo
geriau iSnaudoti. Todél nepaisant gelezinkeliy komercializacijos tiksly, investicijos i gelezinkelio
infrastruktiira traktuojamos iSskirtinai. Tai akivaizdus BTP nenuoseklumas. Toks poziiiris
dazniausiai grindziamas argumentu, kad gelezinkelio infrastruktiira yra gyvybiskai svarbi regiono
ekonominei plétrai, susijusiems verslams bei pilie¢iy gerovei. Taciau juk tas pats pasakytina ir apie
keliy infrastruktiira. Jos plétros déka intensyvéjo prekybiniai rySiai, augo darbo pasidalinimas,
ekonominis efektyvumas bei Zmoniy pajamos. Sis reiskinys vadinamas iSorine nauda. Kitas
argumentas — gelezinkeliy transportas padeda sumazinti kaStus, kuriuos visuomené patiria dél
konkuruojanciy transporto rasiy iSorinio poveikio. Transporto iSorinés naudos bei kasty savokos
atskirai aptartos Priede 2. SekancCiame skyriuje nagrinéjami transporto iSoriniai kasStai: juy rasys,

vertinimo biidai bei galimybeés itraukti juos i kaina.

3.4. ISlaidos infrastruktiirai, kaip transporto iSoriniai kastai

Visi iSoriniai kasStai yra tiesiogiai vartotoju nepatiriami, bet susij¢ su visuomenes interesais.
Transporto infrastruktiira, skirtingai, pvz., nuo Svaraus oro, néra gerybé pati savaime. PrieSingai,
netgi nenaudojama ji uZima zemg, keicia krastovaizdi, sukuria atskyrimo efekta. Ji yra naudinga tik
naudojama ir tiesioging nauda nesa konkreCioms zmoniy grupéms. Ribiniu atveju, jei keliai ir
gelezinkeliai finansuojami ne tiksliniais, o bendraisiais mokesciais (kaip tebéra ne vienoje Europos
Salyje), ir juy finansavimas yra panaSaus poreikiy tenkinimo lygio, $iy transporto riiSiy tiesioginiy
vartotojy protegavimo lygis priklauso nuo vartojimo strukturos. Imant, kad keliy transporto
paslaugomis ES naudojasi 79 proc. gyventoju, o gelezinkeliu - 6 proc. [34] ir kad keliy transporto

naudotojai keliu kaStus padengia (zr. §i skyriu toliau), infrastruktiiros finansavimo prasme
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gelezinkeliy naudotojai yra 13 karty labiau proteguojami*. Imonés, besinaudojancios gelezinkelio
transporto paslaugomis, gauna visy gyventoju subsidija vieSyju gelezinkeliy pavidalu. Ty Saliy,
kuriy pagrinding kroviniy dali sudaro tranzitas, atveju — tai yra uZsienio ikio subjekty

subsidijavimas

Infrastruktiiros iSnaudojimo efektyvuma uZztikrinantis, bet iSlaidy nepadengiantis ribinis naudotoju
apmokestinimas susikerta su kity riboty istekliy - vieSyju finansy - problema. Be to, prielaida, kad
infrastruktiiros iStekliai panaudojami efektyviai yra tik teoriné, kadangi infrastruktiros valdytojas,
zinodamas kad deficita dengia biudzetas, praktikoje taip nesielgia. Tod¢l reikalingos paskatos
diegti apmokestinimg pagal vidutines (o ne ribines) kainas, kuris atotruki tarp ribiniy ir
vidutiniy kainy, o kartu ir tarp naudos gavéju ir iSlaidy dengéjy, sumazinty. PrieSingu atveju,
kaip teigia Baumstark, “biity didziulis iStekliy Svaistymas, kuris biity dar didesnis dél to, kad jo
beveik neimanoma pastebéti” [38, p. 69].

Tai galioja tuomet, kai néra subsidijuojamy konkuruojanciy paslaugu, t.y., tokiy, kuriose dar
didesn¢ dalis dengiama mokes¢iy mokétoju pinigais, todél juy kaina vartotojams santykinai yra dar
mazesné. Kadangi kroviniy bei keleiviy srautai i§ gelezinkeliy peréjo i keliy transporta ir Sis
procesas tesiasi toliau, esminis klausimas yra, ar vartotoju sumokamos keliy transporto paslaugu
kainos padengia visas iSlaidas. Tai yra, kokio dydzio yra keliy transporto iSoriniai kastai.

Europos Komisijos Zalioji knyga [32] transporto infrastruktiiros kaStus priskiria prie iSoriniy ir
pazymi jy ivertinimo svarba, taCiau aptaria juos atskirai nuo kity visuomenei tenkanciy kasty. 1995
m. remiantis Siame dokumente pateiktais vertinimais [32, priedas 5], trylikos ES $aliy keliu
infrastrukttiros kastai apie 1990 metus sieké 1 proc. Bendrijos BVP, o mokesciu pajamos i§ keliu
naudotojy — 2 proc. Tuomet vidutinis ES keliy naudotojas sumokéjo uz infrastruktiira mazdaug
dvigubai. D¢l fiskalinés politikos skirtumy Salyse-narése bei ju transporto sistemy ypatumy Sios
proporcijos skirtingose Salyse taip pat smarkiai skiriasi. Pavyzdziui, Pranciizijoje pajamos
mokesciais 1§ keliy naudotojy virsija iSlaidas keliams 1.3 karto [32, lentelé 8.2, p.38]. Kadangi keliy
mokesciai Europoje didéjo, o investicijos 1 kelius mazéjo, anksciau proporcija buvo kitokia.
Remdamasis 1986-7 m. duomenimis, Whitelegg teigia, kad visuomené subsidijuoja keliy transporto
naudotojus ir infrastruktiiros prasme: iSlaidos keliams Vakary Vokietijoje vir$ijo mokesc¢iy pajamas
29 proc. krovininio keliy transporto atveju ir nesieké ju 8 proc. automobiliy atveju.[8, p.132-3].
Atsizvelgiant | visus transporto iSorinius kastus, ES keliy naudotojai sumoka gerokai maziau nei ju

veiklos ribin¢ kaina piko metu, ne piko metu kai kuriais atvejais sumokami mokesciai virsija ribines

*
I iSoring nauda, kaip bendra rinkos ekonomikos fenomena, svarstymo eigoje atskirai neatsizvelgiama (placiau Zr.
Prieda 2).
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kainas, kai kuriais atvejais — ju nesiekia [65]. Sie palyginimai, Zinoma, priklauso nuo iSoriniy kasty
vertinimo metodikos bei pradiniy prielaidy (zZr. sk. 3.5).

Europos ir JAV palyginimui: Federalinés Greitkeliy administracijos (FHA) prognozémis, JAV keliu
naudotojai 2000 m. sumokeéjo tik apie 78 procentus visy iSlaidy keliams. Siekit padengti iSorinius
krovininio keliy infrastrukttiros kastus, reikéty pabranginti ju paslaugas mazdaug 13.2 proc. Norint

tai padaryti vien kuro kainomis, kuro akcizus reikéty patrigubinti [66, p.521].

ES dokumentuose (1998 ir 2001 m. Baltosiose knygose, 1995 m. Zaliojoje knygoje) kalbama apie
poreiki igyvendinti principa “vartotojas moka” ir jtraukti iSorinius kaStus { transporto kaing bei
taikyti $i poziir sistemiSkai. Taciau tik keliuy transporto mokesciy reglamentacijoje ir tik vienai
mokes¢iy risiai — rinkliavoms - minima nuostata, kad keliy naudotojo mokesciai turi priklausyti
nuo naudojimosi apim¢iy, o ju pajamos tiesiogiai siejamos su naudojamos infrastruktiiros tinklo
statybos, eksploatavimo ir plétros sanaudomis [67]. Netgi keliu transporto atveju direktyvos
nenustato, kad infrastruktiira biity apmokestinama tiesiogiai pagal naudojima. Direktyva 99/62
(vadinamoji Euro-vingnette) nurodo, kad apmokestinti galima tik greitkeliy charakteristikas
atitinkancius kelius®. Kity keliy apmokestinimui reikalingas Komisijos sutikimas. Be to, ES teisé
draudzia stabdyti tarptautinio transporto priemones ant valstybés sienos. Sios dvi aplinkybeés
neleidzia Salims taikyti keliy apmokestinimo, priklausancio nuo faktiSkai nuvaziuoto atstumo. Tuo
tarpu toks apmokestinimo biidas bity daug tikslesnis ir skaidresnis, nei dabar ES taikomas

apmokestinimas priklausomai nuo laiko.

Gelezinkeliy atveju, infrastruktiiros kasty jtraukimas i paslaugy kaina dar maZziau taikomas (iSskyrus
atskirus naujus objektus, pvz., tilta tarp Danijos ir Svedijos, uz kuriuos naudotojai moka tiesiogiai).
Tol, kol gelezinkelio infrastruktiiros kastai | vartotoju mokama kaina nejtraukiami, tikslinga bent
jau maksimaliai i$skaidrinti subsidijuojamas veiklas ir jas atskirti nuo komerciniy. Tokj kelia siiilo
ES. Pagrindiniai valstybés paramos transporto imonéms principai uZfiksuoti Romos sutartyje.
Remiantis jos 77 str., valstybés gali teikti finansing parama transporto imonéms, jeigu tai reikalinga
transporto koordinavimui arba jei tai yra kompensacija uz socialines paslaugas. Sias sutarties
nuostatas tikslina vélesni Bendrijos teisés aktai. Pagal reglamenta 1107/70 [68], bei ji papildancius
reglamentus 1473/75, 1658/82, 1100/89, 3578/92, 2255/96, 543/97, valstybés pagalba gali biiti

teikiama $iais atvejais:

* Sitilomame direktyvos papildyme [195], keliy tinklas, kurj galima apmokestinti, siejamas su transeuropiniais tinklais,
bet apibréziamas placiau.
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- gelezinkeliuy kaStams, kurie kity transporto riiSiy atveju dengiami valstybés arba juy néra
(pvz., gelezinkelio infrastruktiira, socialinés iSmokos),

- naujy ekonomisky susisiekimo biidy moksliniams tyrimams,

- kompensacijoms uz viesyju paslaugy isipareigojimuy vykdyma, jeigu paslaugos pavedamos

valstybés ar visuomeninés institucijos arba jei yra jpareigojimai dé¢l tarify.

Kaip teigia McGowan [10, p.247-265], augantis susiriipinimas aplinkosauga gali vél iskelti iSoriniy
kasty itraukimo i paslaugos kaina klausima. Kartu biity aktualizuota ir infrastruktiiros kasty
priskyrimo problema. 2001 m. Baltoji knyga bei Lisabonos strategija Sias prognozes patvirtina:
formuluojamas uzdavinys jtraukti iSorinius kaStus i kaina bei harmonizuoti apmokestinimo uz
infrastruktiira buidus, siekiant skatinti labiau ,,aplinkai draugisky“ rasiy naudojima. Baltojoje
knygoje nurodoma, kad tam reikia pakeisti dabar galiojancias keliy mokesciy taisykles, tokias kaip,
pvz., itvirtintos minétoje direktyvoje 62/99. Taciau, kaip minéta skyriuje 1.2., direktyva 2001/14
nurodo, kad gelezinkeliy infrastruktiiros apmokestinimas turi remtis ribinémis iSlaidomis. Tikslas -
padengti infrastruktiiros kaStus naudotojy mokesciais - ivardijamas kaip ilgalaikis. Tai reiskia, kad
infrastruktiiros kastai ir toliau liks gelezinkeliy transporto iSoriniais kastai.

Pastebétina, kad Baltojoje knygoje teigiama, jog visas transporto risis reikia traktuoti vienodai,
taciau siiloma, kad 1éSos, surinktos i§ vienos transporto ruSies naudotoju (pagal pilno iSlaidy
padengimo ikainius) biity nukreiptos visy pirma gelezinkeliy infrastrukturos reikmém. Taigi,
gelezinkeliy infrastruktiiros plétra ¢ia traktuojama dvejopai. Pirma, kaip gamybos priemone
gelezinkelio transporto paslauguy verslui. Antra, kaip neigiamo transporto poveikio aplinkai
mazinimo priemone. Toks poziiiris pazeidzia kasty priskyrimo infrastruktiiros vartotojui principa,
kadangi gelezinkeliy atveju 1éSos, skirtos gelezinkelio infrastruktiirai kaip aplinkos gerinimo
priemonei, bus suvartotos kaip gamybos priemoné gelezinkelio operatoriy. Be to, tai apsunkina
atskiry transporto rusiy veiklos analizg, nes nagrinéjant transporto rusies X (keliy) iSorinius kasStus
(pvz., avaringuma) operuojama ne transporto rasies Y (gelezinkeliy) iSoriniais kaStais, o ju
santykine iSorine nauda. Taip atsiranda prielaidos tokio pobudzio loginéms klaidoms, kaip, pvz.,
Siame teiginyje: “keliy transporto avaringumas virSija gelezinkeliy avaringuma 6.5 karto, todél
reikia subsidijuoti gelezinkeliy infrastruktira suma x.”

Taigi Baltojoje knygoje nurodomos priemonés yra prieStaringos. Jos itvirtina gelezinkeliu
transporto prioriteta fiskalinés politikos prasme. Priemoniy prieStaringumas paprastai smarkiai
apsunkina jy igyvendinima. Kaip nurodo Nijkamp [11, p. 267-8], tarpusavyje priestaringi tikslai yra
viena i§ priezasCiy, kodél nepavyksta sutarti dél vieningo keliy apmokestinimo budo bei ji

nuosekliai idiegti.
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Keliy mokestis pagal faktigkai nuvaziuotus kilometrus buvo Svedijoje iki istojimo i ES. Ji diegia
Vokietija, kuri turi gerai iSvystyta greitkeliy tinkla ir DidZioji Britanija [69], kurioje grusciuy
problemos miestuose yra itin astrios .

Daugelio eksperty nuomone, vien gerinant gelezinkeliy ir vieSojo transporto buklg ir netgi statant
naujus kelius, nepavyks sumazinti grus¢iy. Reikalingas tiesioginis kelioniuy keliais apmokestinimas.
Jei Sis bandymas biity se¢kmingas, 2010 m. keliy mokesciai pagal nuvaZiuotus kilometrus bty

taikomi ir lengviesiems automobiliams. Greiciausia tuomet ir kitos Salys pereity prie Sios sistemos.

Transporto paslaugy kainy ir realiy kasSty atitikimas bei bendry infrastruktiiros kasty padengimas
yra svarbios prielaidos BTP tikslams jgyvendinti. Individualus vartotojas tik tuomet bus
suinteresuotas sumazinti bendrasias iSlaidas transportui (pvz., pasirinkdamas kitas transporto
priemones arba apribodamas savo mobiluma), kai jos proporcingai atsispindés jo iSlaidose.
Infrastruktiiros atsipirkimas naudotojo mokesciais yra biitinas, norint pritraukti privaty kapitala,

kuris yra reikalingas tolesnei ES transporto tinkly plétrai.

3.5. Transporto iSoriniy kasty vertinimas
Europos Komisija 1995 m. Zaliojoje knygoje “Link teisingo ir efektyvaus transporto
apmokestinimo” pateikiama tokia pilny transporto kasty klasifikacija:

4 lentelé. Transporto iSoriniai kasStai

Kasty rasis Socialiniai kaStai
Vidiniai (privatiis) ISoriniai
Transportavimo kastai transporto priemonés ir kuro kaina;|kity apmokéti (pvz., nemokamas
bilietai (uzmokestis) parkavimas)
Infrastruktiiros kastai naudotojy ir automobiliy mokesciai, | nepadengti infrastruktiiros kastai
kuro akcizai
Avarijy kastai draudimo padengti bei privatis kastai | nepadengti avarijy nuostoliai kitiems
Zmonéms
Poveikio aplinkai kastai asmeniné nauda nuostoliai kitiems zmonéms, pvz., dél
triukSmo ar tar§os
Grusciy kastai asmeninio laiko praradimai kity Zzmoniy laiko praradimai

Saltinis: [32, lentelé 2.1]

Verhoef, nagrinédamas transporto iSorini poveiki, skiria Sias iSorines iSlaidas: griistys, avarijos,
triukSmas, oro, vandens ir dirvoZzemio tarSa, uzimta Zeme, automobiliy gamybos pramonés tarsa,

atskyrimo efektas, zala krastovaizdziui, atskyrimo zala ekosistemomes:

*
Straipsnyje [69] teigiama, kad Sie pokyciai buvo inicijuoti 1zdo departamento, atsizvelgiant | verslo patiriamus
nuostolius dél transporto griséiy.
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6 pav. Keliy transporto iSorinés iSlaidos
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Saltinis: [13]

Komisijoje vyrauja nuomoné, kad mokesCiy politika ES Salyse diskriminuoja gelezinkeliy
transporta keliy transporto atzvilgiu, nes pastarojo neigiamas poveikis visuomenei yra didesnis, nei
sumoka jo naudotojai. I3 tiesy, Zaliojoje knygoje teigiama, kad 90 proc. i3oriniy i§laidy (¢ia turima
omenyje oro tarSa, triukSmas, avarijos, griistys) generuoja keliy transportas, todél pagrindinis
démesys skiriamas Sios transporto riiSies reguliavimui ekonominémis bei administracinémis
priemonémis. Tiesa, dokumente pazymima, kad geleZinkelio transporto iSoriniy iSlaidy klausimas

sudétingas d¢l infrastruktiiros iSlaidy, taciau Si tema toliau nebeplétojama.

[Soriniy kasty jvertinimas - tai piniginés vertés priskyrimas transporto veiklos sukeliamy Salutiniy
poveikiy pasekméms visuomenei. Pastebétina, kad tokiy transporto pasekmiy kaip avarijos, kuriose
ziva zmonés, vertinima ekonominiais dydziais kai kurie autoriai atmeta i§ principo. Adams [70]
nuomone, zmogaus gyvenimo jkainojimas yra absurdiSkas veiksmas. Jo teigimu, Zmogaus
gyvenimui neimanoma priskirti jokios prasmingos monetarinés reikSmeés, nes Zzmogui $i verté yra
begaling¢, o galimybés mokéti visada ribotos. Hauer [71] irodinédamas zmogaus gyvybés
ekonominio jvertinimo negalimuma, remiasi Schelling suformuluotu imties iSplétimo principu. Jo
esmé tokia: kadangi negalima suzinoti tiesioginio vertinimo, kiek savo gyvenima biity ikainoj¢ tie,

kurie zuvo avarijose, nagriné¢jamas netiesioginis vertinimas, remiantis didesne - eismo dalyviy —
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imtimi. Vertinamos eismo dalyviu nurodytos ju zuties avarijoje tikimybés ir ju paciu savo gyvybei
priskiriamos kainos. Jeigu Sie Zmonés teisingai {vertina nurodytus dydzius, tuomet eismo dalyviy
zuties tikimybé padauginta i§ ju gyvybés vertés turi buti apytiksliai lygi tikimybinei zuvusiy
gyvybés vertei. Tacdiau, ar eismo dalyviai pajégis ivertinti savo patekimo | avarija tikimybg ir savo
gyvybés kaina? Autoriaus nuomone, ne. Pirma, jie nepajégiis ivertinti savo gyvybés kainos
nebiidami realiame jos praradimo pavojuje, antra, kaip rodo ivairiis tyrimai, Zmonés labai sunkiai
suvokia tikimybinius dydzius. Todé¢l, jo nuomone, Siais vertinimais negalima remtis darant
politinius sprendimus. Siekiant surasti visuomenei priimting sprendima, uZuot naudojus visuomenes
nuomong¢ kaip duomenis nuasmenintam modeliui, verta duoti pacdiai visuomenei pareiksti savo
pasirinkima dél konkretaus sprendimo. [gyvendinimo prasme S$iy metodu islaidos yra panaSios
(pirmu atveju reikia Zzmonéms aiSkinti apie tikimybes, antru — apie technines bei ekonomines
alternatyviy sprendimy puses). Nepaisant §iy autoriy argumentacijos pagristumo, piniginis prarastos
avarijoje zmogaus gyvybés ivertinimas placiai naudojamas tiek moksliniuose tyrimuose, tiek

viesojoje politikoje.

Rinkoje funkcionuojanciy prekiy bei paslaugy vertg nurodo ju kainos. Kadangi nei Svaraus oro, nei
saugios aplinkos rinkos dazniausia néra, Siy gérybiy kainos ivertinimas konstruojamas dirbtinai,
siekiant surinkti $iy neiSreikSty kainy atspindzius 1§ susijusiu gérybiu (pvz., nekilnojamo turto ar
draudimo) rinkos kainy, biudzeto iSlaidy arba remiantis gyventojy apklausomis. Kaip teigiama
Zaliojoje knygoje [32, priedas 2], transporto iSorinéms i§laidoms jvertinti dazniausiai naudojami ie

budai: (1) zalos funkcijos, (2) zalos iSvengimo kainos, (3) susijusiy kainy ir (4) nusiteikimo mokéti.

(1) Transporto sukuriami Salutiniai reiSkiniai susiejami su labiau ap¢iuopiamais, pvz., oro tarSa
su mirtingumo lygiu. Zmogaus praradimas — su galéjusios biiti sukurta produkcijos
praradimu. Jo ribotumai: ne visi rySiai uzfiksuojami, o ir uzfiksuotam reiskiniui ne visada
galima priskirti rinkos kainas.

(2) Ikainuojamos pasalinj transporto poveikj mazinan&ios priemonés. Sio metodo pagrindiniai
ribotumai pasireiskia tuo, kad norint priemong idiegti demokratingje valstybéje, jos
efektyvuma reikia Zinoti jau prie$ priimant sprendima, be to, ne visi paSaliniai poveikiai turi
kontra-priemoniuy.

(3) Apie nuostolius visuomenei sprendziama pagal nekilnojamo turto kainas, lyginant jas su
analogidko turto kainomis, kur néra transporto poveikio. Sio metodo ribotumas tas, kad
kainose atsispindi tik tie paSaliniai transporto poveikiai, apie kuriuos zmonés zZino (pvz.,

triukSmas). Visi trys metodai paprastai nepilnai jvertina iSorines islaidas.
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(4) “Nusiteikimo mokeéti” biidas remiasi zmoniy nuomone, kiek jie biity linke mokeéti uz

konkreciy Salutiniy reiskiniy sumazinima iki nurodyto lygio.

Vertinimai, remiantis “nusiteikimo mokéti” metodu, biina aukstesni (ES — mazdaug dvigubai) ir ji
naudojant yra didelé rizika iSorinj transporto poveiki pervertinti. Visy pirma d¢l to, kad Zmoniy
vertinimai, kiek jie biity linke mokéti, nuo realiy mokéejimo fakty paprastai skiriasi smarkiai.
Gérybés vertg nusako ne ketinama jos isigijimo kaina, bet realiai rinkoje jvykusio sandorio verte.
Be to, nor¢jimas moketi gali skirtis nuo galéjimo moketi, kuris Salyse-narése dar smarkiai skiriasi.
Remiantis Lundo Universiteto ir Svedijos Sveikatos Ekonomikos instituto mokslininky tyrimais
[72], egzistuoja teigiama koreliacija tarp gyventoju pajamy ir juy nusiteikimo mokéti uz transporto
pasSaliniy veiksniy sumaZinima. Verta pastebéti, kad nepaisant §io metodo brangumo tiek ES (nors
Salys-narés naudoja labai ivairius metodus), tieck JAV gyventoju “nusiteikimo mokéti” metoda
pripazista tinkamiausiu ir naudotinu visose Salyse.

Netgi atmetus minéty metody ribotumus, iSoriniy i$laidy vertinimai yra tik orientaciniai. Visy pirma
del to, kad kiekviena i§ transporto riiSiy turi aibg poriisiy, kuriy elementai turi skirtingas technines
charakteristikas, pvz., priklausancias nuo amziaus. Antra, paSaliniai transporto poveikiai smarkiai
skiriasi, priklausomai nuo vietovés (pvz., lyguma ar kalnuota). Trecia, visuminis poveikis Zzmoniy
sveikatai priklauso nuo gyventojuy tankio transporto poveikio teritorijoje. Ketvirta, pats poveikis
zmogui kiekvienu atveju subjektyvus. Penkta, Zmogaus gyvybés bei sveikatos praradimo
ekonominis vertinimas i§ esmés priklauso nuo pasirinkto metodo (Zr. pav. 8). Seita, avariju
nuostoliy vertinimas smarkiai priklauso nuo toje vietovéje veikian¢iy draudimo schemuy. Ir septinta,
visy duomeny, reikalingy Siems jvertinimams atlikti, arba néra, arba jie nepalyginami, arba jie
prastos kokybes. Taigi ivertinti tiksliai, kiek visuomenei kainuoja vienos ar kitos transporto riisies
veikla, yra neimanoma, tod¢l {vairiy vertinimy rezultatai ir i§ ju iSplaukiantys pasiiilymai gana

smarkiai skiriasi.
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7 pav. Transporto avarijy iSlaidos visuomenei 1990-1999 m., pagal perkamosios galios pariteta 1999 m.
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Pastaba: ,,gydymo islaidos® 1990 m. itrauktos i ,kitas iSlaidas“. Australijai jos itrauktos 1 ,.kitas i§laidas* ir 1999 m.

Saltinis: [72]

Kaip teigia paveiksle pateikty rezultaty tyrimo autoriai, pagrindiné tokios didelés reikSmiy

variacijos priezastis — jvairiose Salyse naudojami skirtingi vertinimo metodai.

Anot Forkenbrock, vertinant socialines i$laidas, reikéty vertinti ribines, t.y., papildomo transporto
paslaugy vieneto, iSlaidas. Ir jeigu vezéjo sumokamas ribinis vartotojo mokestis (bet kokiy
mokesciy forma) yra lygus ribinéms visuomenés islaidoms, visuomenés pozitiriu jo apmokestinimas
yra tinkamas. Taciau dél duomeny stokos vertinti ribines iSlaidas praktiskai imanoma labai retai, tad
vertinamos vidutinés. Forkenbrock [108] nagrinéja krovininio keliy ir gelezinkelio transporto
vidutines sanaudas vez&jams ir visuomenei JAV kaimo vietovése 1994 m.” Tyrimo rezultatai

pateikti lentel¢je.

* Kaimo vietovés pasirinktos dél mazesniy, lyginant su miestais, naudojamy transporto priemoniy bei jy veiklos iSorés
poveikio variacijy. Nagrinéjamos §ios iSorinés iSlaidos: dél avarijy (zuve, suzeisti, nuosavybés nuostoliai), iSmetamy
dujy (oro tar$a ir Siltnamio efektas) ir triuk§mo. Infrastruktiiros kastai vertinami tik keliy transportui, nes gelezinkelio
imonés JAV naudoja savo infrastruktiira. Siame tyrime skai¢iuojamos gelezinkelio transporto vidutings i§laidos vienai
tonos myliai: tos, kurias sumoka vezgjas, ir tos, kurias sumoka visuomené. Gelezinkelio transporto atveju, skirtingai
nuo keliy, ribinés islaidos koreguojamos dél masto bei tankio ekonomijos. (Tai dar vienas kintantis veiksnys,
priklausantis nuo nagrinéjamos S$alies rinkos charakteristiky). Gelezinkeliy transportas analizuojamas keturiy riisiy
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5 lentelé. Transporto iSorinés iSlaidos kaimo vietovése, JAV centai tonos myliai

Avarijos Oro tarSa CO, Triuk$mas Viso
Krovininis keliy 0,59 0,08 0,15 0,04 0,86
Krovininis 0,17 0,01-0,02 0,02 0,04 0,24-0,25
gelezinkeliy

Saltinis: [108]

IS lentelés matyti, kad krovininio keliy transporto iSorinés iSlaidos yra daugiau nei tris kartus
didesnés nei gelezinkeliy. Taciau, autoriaus nuomone, prasmingiausia lyginti kiekvienos transporto
rusies iSoriniy ir privaciy (vezéjo apmokamy) iSlaidy sumos santyki su privaciomis. Keliy
transporto atveju jis lygus 13,2 proc., gelezinkelio — priklausomai nuo traukinio rasies nuo 9,3
(kombinuoty pervezimy traukiniams) iki 22,6 proc. Taigi, absoliuciais dydziais keliy transporto
iSorinés islaidos yra didesnés uz gelezinkeliy, bet skai¢iuojant santykinai — mazesnés. Forkenbrock
daro iSvada, kad jtraukus minétas iSorines iSlaidas i transporto paslaugu kaina, pabrangty visy risiu
transportas. Remiantis jo tyrime naudotais konservatyviais iSoriniy iSlaidy vertinimais, kroviniy
gabenimas traukiniais vidutiniskai pabrangty nuo 9 iki 20 proc., priklausomai nuo traukinio raisies,
o keliy transportu — apie 10 proc. Lyginant su kitais JAV ir Kanados tyrimy rezultatais,
gelezinkeliy transportui zymesniy iSoriniy islaidy dydzio skirtumy néra. Taciau tyrimy, nagrinéjusiu
keliy transporto iSorines i§laidas JAV miestuose, vertinimai didesni (pvz., oro tarSa - 4-8 kartus),
taigi, itraukus iSorines islaidas i kaina, keliy transportas miestuose pabrangty daugiau.

Kadangi Europos Sajungoje ivairias mokesciais uz kelius surenkama vidutiniskai dvigubai daugiau
nei iSleidziama keliams, vertinant visas transporto iSorines iSlaidas Europoje, kur didelé dalis
gelezinkeliy infrastruktiiros iSlaidy dengiama visuomenés pinigais, gautume dar didesni
gelezinkelio transporto pabrangima.

D¢l didesnio gyventoju bei tinkly tankumo Europoje bendras iSorinis transporto poveikis turéty buti
didesnis nei bendras JAV vidurkis, o juo labiau nei JAV kaimo vietovése. Taciau kai kurie
skirtumai néra logiski. Pavyzdziui, Europos Komisijos 1995 m. Zaliojoje knygoje pateiktas
krovininio gelezinkeliy transporto oro tarSos ivertinimas [32, lentelé 8.1, p.37] virSija atitinkama
JAV tyrimo rodikli apie 20 karty, tuo tarpu keliy transporto atveju $ie vertinimai skiriasi labai

mazai.

skirtingiems traukiniy tipams. Remiamasi agreguotais duomenimis, dalis kuriy gauti i§ atskiry ivykiy (pvz., avarijy
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6 lentelé. ISorinés transporto iSlaidos, JAV centai tonos myliai

Keliy JAV Keliy ES Gelezinkeliy Gelezinkeliy
JAV ES

Avarijos 0,59 1,56 0,17 0,24

Oro tarSa 0,23 2,04 0,04 0,18
(iskaitant klimato
atSilima)

Triuk$mas 0,04 0,38 0,04 0,22

Viso 0,86 3,98 0,25 0,64

Saltiniai: [111, lentelé 9], [32, lentelé 8.1]

Tyrimai, kuriy rezultatai pateikti lenteléje, skiriasi metais ir tiriama teritorija. JAV tyrimas atspindi
iSorines krovininio transporto iSlaidas kaimo vietovése 1991 m., ES — 1994 m. visoje Saliy
teritorijjoje. Kadangi mety skirtumas néra didelis, o gristys neijtrauktos abiejuose, rezultaty
skirtumai nulemti trijy pagrindiniy aplinkybiy: teritorijy urbanizacijos lygio, transporto srauty
charakteristiky (dydzio bei pasiskirstymo laike ir erdvéj) bei nuostoliams priskirtos piniginés
reikSmes (Zr. Lentele ankscCiau). IS Sio palyginimo galime matyti, kad transporto iSorinés iSlaidos
yra dydis, itin jautrus konkreciai aplinkai, kur jis skai¢iuojamas bei skai¢iavimy prielaidoms.
1995 m. Europos Komisijos Zaliojoje knygoje pateikti apibendrinti tyrimy, kurie nagrinéja i3orines
transporto iSlaidas, kylan¢ias dél avarijy, triukSmo bei oro tarSos ir globalaus atSilimo, rezultatai.

Kai kuriuos jy apzvelgsime.

Avarijos. Avariju jvertinimas pinigais yra pats sunkiausias i§ visuy transporto sukuriamy Salutiniy
poveikiy, nes | vertinamaji objekta jeina zmogaus gyvybé bei sveikata. Taigi be metodologiniy ir
ekonominiy vertinimy sunkumuy reikia spresti etinio klausimo ekonomizavimo problema, ko
neimanoma padaryti be daugelio iSlygy. Kaip minéta anksciau, kai kuriy mokslininky nuomone
[Jansson, Adams, Hauer], to apskritai neimanoma padaryti. Skai¢iuojama, kad sveikatos apsaugos,
administracinés ir materialios Zalos atstatymo iSlaidos ES sudaro apie 15 mlird. eury per metus.
Prarastas biisimas produktas — 30 mlrd. Gyventojai teigia, esa linkg sumokeéti vir§ 100 milijardy,
kad avariju nebiity visai. Komisijos vertinimais, i§ 2.5 procenty BVP sudaranciy iSlaidy dél avariju
transporte, mazdaug 1.5 proc. yra iSorinés [32, p.23]. Tuomet iSorinés keliy transporto i§laidos 1991
m. sudaré beveik 87 mird. ECU".

Pastebétina, kad gyventoju apklausai suformuluotas tikslas - visiSkai eliminuoti transporto avarijas-

néra imanomas pasiekti, jei transporto veikla nelygi nuliui. Be to, remiantis ribinio naudingumo

atveju) analizés.

" Iorinius transporto ka$tus apibendrinandioje lenteléje (Zalioji knyga, priedas 10) nurodytas dydis 148 mlrd. ECU
sudaro 2,5 proc. 15-os Bendrijos valstybiy BVP (Eurostato duomenimis, EU15 BVP veikusiomis kainomis 1991 m.
sudaré 5 778 763 mil. ECU) taigi jis atspindi visus, o ne tik iSorinius keliy transporto kastus. Si klaida kei¢ia gana
esmines dokumento i§vadas. Pavyzdziui, dél infrastruktiiros ir kity iSoriniy kasty keliy transporte balanso.
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maz¢jimo désniu, papildomam vienetui norimo rezultato (Siuo atveju — eismo saugumo) pasiekti
reikalingos eksponentiskai proporcingos iSlaidos. Todél siekiant imanomy rezultaty, tikslinga
nagrinéti i§laidas, reikalingas avaringumui sumazinti iki apibrézto lygio x>0.

Zaliojoje knygoje keliamas tikslas taip pakoreguoti keliy mokeséiy politika, kad iSorinés islaidos
buty itrauktos i paslaugy kaina. Viena 1§ Komisijos nurodomy gana apibrézty ir logisky priemoniy,
kuria galima sumazinti iSoriniy transporto iSlaidy dydi, yra Saliy socialinio draudimo sistemos
iSmoky korekcija, siekiant nedengti jokiy avarijy islaidy socialinio draudimo pinigais taip paliekant

visas jas naudotojy draudimui (juo labiau, kad civiliné vairuotojy atsakomybé yra privaloma).

Oro tars$a. Sios rasies iSoriniy i§laidy vertinimas suskyla { atskiry transporto raisiy emisijos,
tenkancios kelionés vienetui, nustatyma ir piniginés vertés priskyrima zalai, kuri padaroma zmoniy
sveikatai, gamtai bei pastatams [66]. Europos Komisijos dokumente pabréziama, kad oro tarSos zala
smarkiai skiriasi skirtingose vietovése tiek vertinant bendra tarSa, tiek atskiras terSaly rusis. Kaip ir
avariju atveju, didziaja dalj iSlaidy sukelia keliu transportas. Transporto sukeliamos oro tarSos
pasekmes skirstomos { vietines, regionines ir globalias. EBPO vertinimais, lokalios ir regioninés oro
tarSos pasekmés kainuoja vidutiniSkai 0,4 proc. BNP (be globalaus atSilimo). Oro tarSos
sumazinimo perspektyvos labiausiai siejamos su technologiju progresu automobiliy bei kuro
pramon¢je (apie tai daugiau sk. 4.2). IS ekonominiy priemoniu efektyviausias biity tiesioginis
emisijos apmokestinimas. Tac¢iau dél §io biido brangumo taikomi netiesioginiai metodai, susiejantys
vartotojo mokama mokesti su variklio iSmetamy dujy kiekiu. Kadangi oro tarSa smarkiai priklauso

nuo vietoveés, priemonés taip pat turéty biiti parenkamos lokaliai.

TriukSmas. TriukSmas yra tas Salutinis transporto poveikis, kuri gyventojai geriausiai jaucia.
Remiantis skai¢iuojamaisiais metodais, triukSmo islaidos vertinamos nuo 0,1 iki 2 proc. BVP. ES
gyventoju apklausos rodo, kad uz $io trukdzio pasalinima jie biity linke sumokéti didesnes sumas.
Apibendrinancioje lentel¢je pateikiama iSoriniy iSlaidy dél triukSmo reikSmé, Zemesné uz Cia
nurodyty iver¢iy vidurki. TriukSmo i$laidy itraukimo i keliy transporto paslaugos kaina priemoneés

per mokescius bei subsidijas naudojami retai, dazniau — oro transporte.

7 lentelé. ISorinés transporto iSlaidos EU-15 1991 m., mird. ECU

Keliy Gelezinkeliy Viso
Avarijos 148.2/87* 0,7 149/88
Triuk$mas 33,3 2,1 35,4
Oro tarSa ir klimato 70,9 1,9 72,8
atSilimas
Viso 252,4/191,2 257,2/196,2

Saltinis: [32, priedas 10].
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* Kaip minéta ankscCiau, lenteléje pateikta iSoriniy iSlaidy reikSmeé neatitinka tekste naudojamy vertinimy. Pagal juos
bendros keliy transporto avarijy i§laidos turéty sudaryti 87 mird. ECU, o ne 148, kaip nurodyta lenteléje.

JAV, kuriuy transporto politika charakterizuojama kaip automobilizacijos politika, dél keliy
transporto iSorinio poveikio vertinimy vyraujant] pozitri iSskirti sunkiau. Pavyzdziui, Dunn [73]
teigia, kad ta nauda, kuria visuomenei atneSa keliy transportas yra nepalyginamai didesn¢ uz
iSorines iSlaidas. Be to, kadangi apie 90 proc. amerikieCiy Seimy turi bent viena automobili, bet
kokie bandymai apriboti ar papildomai apmokestinti keliy transporta biity politiSkai nepriimtini,
todél néra prasminga juos ir nagrinéti. Tac¢iau Delucchi [74] tyrimy duomenimis, iSorinés transporto
i8laidos, nulemtos tokiy Salutiniy reiSkiniy kaip zala aplinkai, avarijos bei griistys, 1991 m. JAV
sieké nuo 68 iki 730 milijardo dol. (priklausomai nuo vertinimo prielaidy bei pasirinkty pagrindiniy
parametry reikSmiy). Kaip pazymi Pucher [75], galima ginCytis dél iSoriniy i$laidy dydzio, taciau
akivaizdu, kad jis yra reikSmingas. Jo apytikriais skai¢iavimais, naudojant Delucchi nurodyty
ribiniy reikSmiy vidurki iSeina, kad norint Sias iSlaidas padengti, reikéty kuro apmokestinima pakelti
iki Europos lygio. Kadangi JAV tik 10 proc. gyventojy neturi automobilio, didZioji dalis keliy
transporto iSoriniy kaSty yra padengiama ty paciy automobiliy naudotojy. Taciau ju neturinciai
daliai tenka itin neproporcinga Siy iSlaidy dalis, ypa¢ tiems Zzmonéms, kurie automobilio neturi ne
dél finansiniy sunkumuy. Mat tie, kurie automobilio neturi dé¢l finansy trikumo, dazniausiai gyvena

1§ socialinés paramos ir mazai dalyvauja padengdami visuomenines i$laidas mokesciais.

3.6. Globalizacija ir lokalizacija

Button [14] teigia, jog egzistuoja daugybé¢ irodymuy, kad transportas bendraja prasme yra viena
pagrindiniy zalos aplinkai priezasciy, taciau $i zala pasireiSkia skirtinguose lygiuose, skirtingomis
formomis, yra sukeliama skirtingy transporto riiSiy, turi tendencija augti arba jos neturi. Kadangi
visos politikos priemonés kainuoja (o Siy priemoniy koordinavimas tarp Saliy kainuoja dar daugiau),
0 ju nauda Salims yra skirtinga, neiSvengsime poziiiriy { Sia problema jvairovés. Poziliriai visy
pirma priklauso nuo problemy masto kiekvienoje Salyje (pvz., industrinése Salyse transportas
iSskiria 40 proc. viso CO,, besivystanciose — tik apie 4 proc.) bei Saliy finansiniy galimybiy. Tuo
tarpu kai kurios i§ zalingy transporto pasekmiuy negali biiti paveiktos atskiry valstybiy veiksmais.
Kaip teigia Nijkamp ir Vleugel [79], transportas yra ekonomikos integruojanti funkcija — ji
priklauso nuo visy kity ekonominiy veikly, bet ir pati daro joms jtaka. Tod¢l ekonominé integracija
Europoje bei globalizacija pasaulio mastu vyksta kartu su transporto veiklos, taigi ir problemuy,
global¢jimu. IS transporto sferos sri¢iy, kuriose globalumo ir lokalumo susidiirimas yra itin rySkus,

visy pirma minétina infrastruktira ir globali tarsa.
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Nuostata dél transeuropiniu tinkly suktirimo buvo iteisinta Mastrichto sutartyje. Numatyta, kad
Komisija imsis visy priemoniy, reikalingy tinkly naudojimo suderinamumui uztikrinti ir uzfiksuota
teis¢ Bendrijai remti $aliy nariy finansuojamus projektus, atitinkancius nuorodas deél bendry
interesy. Tikslas sukurti transeuropinius tinklus ir ju pratgsima TINA itrauktas | pirmosios Baltosios
knygos dél bendrosios transporto politikos jgyvendinimo programa. 2001 mety Baltojoje knygoje
investicijos 1 Siuos tinklus (pradéty gelezinkelio linijy pabaigimas, rySiai su nutolusiomis
vietovémis, su Bendrijos plétra susij¢ projektai) nurodomos kaip vienas i$ veiklos prioritety.
Transeuropiniai tinklai plétojami remiantis Europos parlamento ir Tarybos spendimu [76], kurio
tikslas “identifikuoti bendro intereso projektus, kuriy igyvendinimas prisidéty prie Bendrijos tinkly
plétros”. Juos planuojama sukurti iki 2010 m. ir jie “turi sudaryti salygas Zzmoniy subalansuotam
mobilumui teritorijoje be vidaus sieny geriausiomis socialinémis ir aplinkosauginémis salygomis ir
taip padéti pasiekti Bendrijos tiksly, ypac¢ aplinkosaugos ir konkurencijos srityje ir sustiprinti
ekonomine bei socialing sanglauda.” Siy tinkly i$plétimas Salyse kandidatése TINA (Transport
Infrastrukture Needs Assesment) remiamas ISPA (Instrument for Structural Policy for pre-
Accession) programos rémuose.

Kaip teigia Nijkamp ir Vleugel [77], Europinio gelezinkeliy tinklo kol kas néra, yra tik Europos
valstybiy atskiri tinklai, kurie skiriasi infrastruktiiros fizinémis charakteristikomis, elektros bei
signalizacijos standartais, organizacine struktiira, infrastruktiiros naudojimo apmokestinimo, jos
priskyrimo operatoriui taisykléemis ir kt. Sis nacionalinis gelezinkeliy uzdarumas kartu su
gelezinkelio imoniy nekomerciniu pozitriu i savo veikla yra pagrindiniai Sios transporto riiSies
trikumai konkuruojant su keliy transportu.

Tinkly savoka apima toli grazu ne tik fizing infrastruktira. Siai savokai iskleisti jie naudoja

vadinamaji penkiakampés prizmés modeli (Zr. schema).
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8 pav. Ilgalaikés infrastruktiiros plétros penkialypis pobudis

Techniné Programiné
iranga franga
Organizavimas Finansavimas

Poveikis aplinkai

Saltinis: [77, p.9]

Europos transporto tinkly problemos reiSkiasi visuose penkiuose lygiuose:

1. Techniné jranga arba fiziné infrastruktiiros dalis. Triksta reikiamos kokybés tinkly
susisiekimui Europoje (vadinamasis transeuropinis tinklas fizine prasme), triiksta atskiry atkarpu
esamame tinkle (pvz., susisiekimui per Alpes), triikksta galimybiy kombinuotam transportui;

2. Programiné jranga - informacinés bei telekomunikacijy sistemos, duomenuy bankai,
marsrutizatoriai. Problemos kyla dél sistemuy nesuderinamumo laike bei standartuose: duomeny
perdavimo, marsruty planavimo ir pan.

3. Organizavimas — valdymas, teisinis reglamentavimas, reguliavimas, mokes¢iai ir pan. Triksta
politinés valios priimti sprendimus, nepakankamas infrastruktiiros plany koordinavimas
regioniniame, nacionaliniame ir Bendrijos lygmenyje; technologiniy sprendimy svarba diegiant
naujas sistemas dazniausiai pervertinama, palyginus su paslaugu svarba;

4. Finansavimas. Privataus intereso trilkumas finansuoti infrastruktiira, naudotojy mokesciai
nepakankamai harmonizuoti, néra vieningo metodo, kaip vertinti infrastruktiiros projektus Europos
mastu,

5. Poveikis aplinkai. TarSos lygis bei kontrolés procediiros harmonizuotos nepakankamai, néra
koordinavimo tarp teritorijy planavimo, tinkly planavimo ir aplinkosaugos politikos, nepakankamai
taikomas principas “naudotojas moka”, per mazai naudojamos rinkos paskatos naujy technologiju

diegimui automobiliy pramonéje.
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Siekiant sukurti Europinj gelezinkelio tinkla reikalingas Europinis pozitris, bet vien jo nepakanka.
Norint, kad sprendimai biity igyvendinti s€kmingai ir galéty pasiekti jiems keltus tikslus, reikia kad
jie bty priimtini Zmonéms, kuriy interesus jie paliecia. Taigi projektai turi biiti naudingi tiek visos
Bendrijos poziiriu, tiek kiekvienos dalyvaujancios Salies pozitriu (vadinamoji win-win situacija).
Priesingu atveju jie zeidzia Saliy-nariy interesus, mazina ju zmoniu gerove, didina socialing itampa.
Tai tiesiogiai prieStarauja Bendrijos ekonominiams bei politiniams tikslams ir paciai subalansuotos
plétros id¢jai.

Taciau Europos Salys, priprat¢ prie konkurenciniy tarpusavio santykiy, labai sunkiai pritaiko
kooperacinio poziiirio paradigma. Bendradarbiavimo trukumas itin rySkus ir brangus gelezinkeliy
sektoriuje. Pavyzdziui, pradéjusi kurti savo greitojo gelezinkelio sistema Vokietija samoningai
neperéme Pranciizijoje jau veikianCios sistemos standarty, siekdama apsaugoti iranga gaminancia
Vokietijos pramong [77, 21]. Praéjus ne vienam deSimtmeciui po ES ikiirimo, Salys narés toliau
plétojo savo gelezinkeliy sistemas nacionaliniu pagrindu taip gilindamos transporto tinkly
fragmentacija ir mazindamos bendrosios rinkos galimybes. Todél Siandien Europoje egzistuoja du
nesuderinami technologijy standartai greitajam gelezinkeliui (neskaitant dar didesnés jvairovés sub-

sistemose, tokiose kaip, pvz., elektros tiekimas).

D¢l skirtingy standarty (techniniy, organizaciniy ir pan.) ne tik tradicinio, bet ir greitojo
gelezinkelio paslaugy teikéjams nacionaliniy valstybiy sienos tebéra kliditis. Siekiant pakreipti
gelezinkeliy plétros procesus harmonizacijos linkme, 1996 m. buvo priimta direktyva dél
transeuropiniy greitojo gelezinkelio sistemy suderinamumo [80], o 2001 m. - analogiska direktyva
paprastajam gelezinkeliui [192]". Suderinamumas ¢ia suprantamas kaip techninés, organizacinés ir
reguliacinés salygos, kurios leidzia sklandy ir saugu traukiniy eisma Bendrijos teritorijoje.
Direktyvos numato Salims naréms prievolg idiegti Europinius standartus atitinkamy sistemy

(greitojo ir paprasto gelezinkelio) dalims, kurios pradedamos naudoti po $iy direktyvy isigaliojimo.

Nesuderinamumai gelezinkeliy infrastruktiiroje (kaip ir gelezinkeliy paslaugy lygis apskritai)
mazina Europos imonéms reikalingy kombinuoto transporto paslaugy galimybes. Kombinuotam
transportui reikalinga dar ivairiapusiSkesné integracija: (1) atskiry transporto rasiy tinkly,
geografine prasme, (2) tarp skirtingy transporto riiSiy visos aptarnaujancios sistemos prasme visoje

Bendrijos teritorijoje, (3) integracija su komunikacijy tinklais (reikalinga logistikai). IS to iSplaukia

* 2004 m. papildytos direktyva [193].
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poreikis harmonizuoti dar daugiau procediriniy, reguliaciniy, organizaciniy, programiniy funkcijuy,
kuriy nemaza dalis iSeina i§ transporto sektoriaus riby.

Techninio nesuderinamumo klausimas Siandien Europoje praktiSskai sprendZiamas techninémis
priemonémis: tarptautiniams marSrutams naudojami lokomotyvai, galintys veikti skirtingais
rezimais. Sie sprendimai kol kas yra gana brangis ir sunkiai pasiekiami, kadangi reikia visy
marSruto kertamy valstybiy pastangy. Susitarti lengviau, kai kertamas nedidelis skaiCius valstybiy
(pvz., Danijos ir Svedijos; Pranciizijos ir Italijos) ir kai matyti, jog verslas bus pelningas. Pastaroji
aplinkybé yra rimciausias pagrindas manyti, kad tinkly integracijos bus pasiekta. Didéjant
susisiekimo poreikiui ir maz¢jant keliy transporto galimybéms (dél keliy perkrovimo bei auganciy
mokesciy), spaudimas gelezinkelio imonéms bei vyriausybéms i§ verslo pusés turéty didéti.

2001 m. Baltojoje knygoje Komisija nurodo, kad nepaisant gana tankaus infrastruktiiros tinklo
Bendrijoje, tebeegzistuoja infrastruktiiros trilkumas - vadinamosios “trilkstamos tinklo jungtys”.
Daugiausia tai yra jungtys tarp ES centry ir periferijos (Europos Siaurés-Piety bei Centro-Ryty
kryptimis). Dauguma nauju infrastruktiros projekty kencia dél koordinavimo stokos. Dar neretai
Salys narés investuoja | konkuruojancius infrastruktiiros objektus, kurie dél Sios konkurencijos gali
visiSkai neatsipirkti. Taciau dazniausia klilitis — skirtingi prioritetai, kuriuos suteikia projekte
dalyvaujan¢ios 3alys savo dalies jgyvendinimui. Sie prioritetai gali skirtis grynai dél vykdymo
problemy (pvz., skirtingy planavimo bei derinimo su visuomene procediiry, statybos ar finansavimo
nesklandumy), taciau gali skirtis ir i§ esmés. Naturalu, kad ta pati infrastruktira (pvz., kelias)
skirtingoms Salims teikia ne vienoda nauda. Vienai Saliai jis gali biiti gyvybiSkai bitinas, o kitai —
reiksti tik padidéjusius tranzito srautus ir jo sukelta Zala aplinkai. Zymiausias to pavyzdys Europoje
— tranzitas per Alpes, kuris bitinas Siaurés-Piety krypties susisiekimui, bet yra Zalingas Alpiy
valstybéms, kurios naudoja ivairias priemones, stengdamosi srautus sumazinti, o jy Zala susvelninti.
Kitas pavyzdys — greitojo gelezinkelio paslaugos. Greitojo susisiekimo paslaugos naudingos tankiai
apgyvendinty teritorijy pasiturintiems keleiviams. Miesteliai bei kaimai, Salia kuriy eina greitojo
gelezinkelio tinklai, turi patirti jo Zala (triukSma, tarSa, erdvés atskyrima), o naudos neturi jokios.
Tai gali dar padidinti atotriiki tarp miesto ir kaimo. Paprastojo gelezinkelio atveju Zala ir nauda
daznai biidavo pusiausvyroje. Kaip teigia Nijkamp ir Vleugel, lokaliai nenaudingi, nors efektyviis ir
Bendrijai svarbiis, sprendimai gali baiti priimami tik pritaikius Zenklias kompensacines priemones
zala patiriantiems gyventojams (pvz., geros kokybés biudzeto remiamos susisiekimo paslaugos
autobusais).

Investicijos | greitaji gelezinkeli gali atrodyti nepatrauklios ir visos Salies mastu. Kadangi jo
privalumai atsiskleidzia didesniais atstumais, tikétina, kad mazesniy Saliy viduje jis modalinio

pasiskirstymo nepakeis. Taciau Saliy investicijos bus reikalingos didelés. Kadangi greitasis
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gelezinkelis reikalingas augan¢iam globaliam susisiekimui patenkinti, Nijkamp ir Vleugel sitilo

tinkly planavima ir finansavima centralizuoti Bendrijos lygyje.

Analogiskos problemos, nulemtos lokaliy ir globaliy interesy priespriesos, kyla ir siekiant sumazinti
transporto iSorini poveikj aplinkai (,.kolektyvinio veiksmo“ problema). Zmonés gerai priima
politikos priemones, kurios skirtos sumazinti jiems gerai juntamas pasekmes, pvz., triukSma. Todél
iSlaidos reikalingos globalioms problemos, tokioms kaip klimato atSilimas, spresti atskiroms Salims
atrodo per didelés. Be to, tais atvejais, kai Salis x skiria pinigy maziau nei reikia, o kitos laikosi
susitarimo, Salis x laimi. Todél taip elgtis yra didziulés paskatos. Kaip teigia Button [14, 294]
susitarimus dél globaliy problemy sprendimo pasiekti yra sunku dél skirtinguy salygu ir interesy, o

tie kuriuos pavyksta, daznai biina maZzai prasmingi dél kompromisuy

9 pav. Bendry tiksly ribiné nauda ir iSlaidos

Globalus atsilimas ir organinio kuro emisija

Globalus RN

e %

Individualios RI RN - ribinis naudingumas,
RI - ribings islaidos

I8laidos

Individualus RN

Q* Q** Maz¢janti emisija

Saltinis: [14, p. 303]

Siuo atveju veikia individualiy ir kolektyviniy interesy susikirtimo nulemtas socialinés dilemos
fenomenas valstybiu lygyje (socialin¢ dilema individo lygmenyje nagrin¢jama skyriuje 4.3.).

PrieSprieSa tarp globaliy ir lokaliy interesy smarkiai komplikuoja transporto sistemuy plétra ir
transporto politikos galimybes. Saliy socio-ekonominés raidos veikiamas transporto poreikis auga
tiek kiekybine, tiek kokybine prasme. Jam patenkinti reikalingi sprendimai, iSeinantys uz vienos

Salies ribuy. Salygos, reikalingos Siy sprendimu igyvendinimui skirtingose Salyse skiriasi ir Sie
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skirtumai yra reikSmingos klititys projekty sékmei. Transporto sistemu planavimo perkélimas i$
nacionalinio i Bendrijos lygmeni biity rizikingas dé¢l dar labiau tikétino lokaliy interesy ignoravimo.
Jau dabar dalis racionaliy transporto projekty negali biiti jgyvendinti dél visuomenes
pasipriesinimo, o visuomengés aktyvumas planavimo procese turi tendencija augti, juo labiau kad tai
atitinka demokratinés valstybés ir subalansuotos plétros principus. Dalies planavimo funkciju
perdavimas centrinei ES institucijai Zmoniy grei¢iausiai biity sutiktas priesiskai butent dél tikétino
ju itakos sumazéjimo. Kita vertus, jei ta institucija bus linkusi atsizvelgti { visus lokalius interesus,
neaisku kokiais kriterijais vadovaudamasi ji nuspres, kuriuos ju patenkinti, o kuriuos atmesti. Siuo
metu tokie sprendimai priimami deryby keliu — t.y. stipresniojo politine valia. Sprendimy
nuoseklumo prasme §i praktika néra gera, nes politiniai argumentai daznai nusveria ir ekonominius,
ir inZinerinius, o neretai ir socialinius. Nepriklausomos Europinés planavimo institucijos id¢ja
daugiau primena Platono ir Aristotelio mintis apie filosofy valdomas valstybes nei XXI a.
informacinés visuomenés realijas. Be to, Europos integracijos istorijai jos jau yra zinomos. 1951 m.
susiktirusi Europos anglies ir plieno bendrija rémési biitent centralizuoto planavimo idéja, kurios

1957 m., ikiirus Europos ekonoming bendrija, buvo atsisakyta.

Kadangi globalumo-lokalumo dilema iSeina uz $io darbo objekto, galima konstatuoti tik tai, kad jos
buvimas daro ES bendrosios transporto politikos tikslus dar aktualesniais, o kartu ir maziau realiais
pasiekti. Transporto politika galés iSspresti Sia dilema savo lygmenyje tuomet, kai ji bus
iSspresta platesniu mastu: politiniu (diskusija dél ES ateities), ekonominiu (diskusija dél
globalizacijos pasekmiy neturtingoms valstybéms), socialiniu (diskusija dél socialinés

paramos poveikio skurdo lygiui ir pan.).
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4. ISorinio transporto poveikio sumazinimo buidai
4.1. Politikos priemonés
4.1.1. Politikos priemoniy raisys

Siuolaikinés visuomenés gyvenimo, darbo ir poilsio biidai - didZiaja dalimi besiremiantys privataus
automobilio naudojimu - kelia netoleruotino masto grésme aplinkai ir kertasi su subalansuota plétra.
Siekiant paSalinti neigiama transporto poveikj aplinkai, vairiose Salyse buvo diegiamos gana
drastiSkos transporto ribojimo priemoneés, nuo ekonominiy paskaty iki tiesioginiy draudimy, taciau
bendras mobilumas pasaulyje auga, o sparciausiai auga automobiliy transportas, kuriam apriboti
minétos priemonés paprastai ir yra skirtos. Europos Komisijos dokumentai, keldami subalansuotos
plétros idéja, formuoja aktyvia ir ambicinga Bendraja transporto politika, kuriai idiegti “reikés daug
mety ir galimybiy jvairiom vietinéms iniciatyvoms pasireiksti” [79]. Pagrindiniai BTP tikslai yra
itraukti 1 Lisabonos strategija, taigi traktuojami kaip prielaida ES konkurencingumui ir gyvenimo

lygiui augti.

Aplinkos zalai sumazinti skirtos priemonés idealiu atveju turéty biti taikomos individualiam
veikéjui ekonominiy priezasCiy lygyje, taciau praktiSkai valstybés intervencijos, sudarytos i$
fiskaliniy bei reguliaciniy priemoniy bei vykdomos skirtingy valdzios organy, daromos visuose

grandinés lygiuose:

10 pav. Zala aplinkai ir jos prieZastys

PASEKMES APRAISKOS  FIZINES PRIEZASTYS EKONOMINES PRIEZASTYS
- gyvybé, sveikata - avarijos - transporto srautai - kainos

- globalus atSilimas - CO,, NO, - infrastruktira - finansavimas

- rugstas lietts - Db(A), Pb - transporto priemoniy - investicijy kriterijai

- iSeikvoti iStekliai - SO, parkas, vartotojy iprociai - reguliavimai

- griistys - automobiliy konstrukcija - kontrolé

Saltiniai: [14, p.292]

Marshall ir Banister [81] pateikia tokia mobilumo sumazinimui naudojamy priemoniy klasifikacija:
apribojimai, apmokestinimas (fiskalinés priemonés), teritoriju planavimo priemongs,
telekomunikacijos ir technologijos, miesto ir imonés susisiekimo politika, fizinés priemonés (pvz.,
infrastruktiiros pajégumai), subsidijos aplinkai draugiSkoms transporto riiSims, parkavimo

apribojimai, prekiy bei paslaugy pristatymo biidai, visuomenés Svietimo kampanijos.
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Praktiskai visos S§iu priemoniy naudojamos Europos Sajungoje. Dalis ju palikta Saliy bei miesty
dispozicijoje arba diegiamos kaip “geros praktikos” pavyzdziai (pvz., eismo ribojimai miesty
centruose, istorinése vietose, draustiniuose, tranzitui perkrautose uzmiescio keliuose ir pan.), dalis —
itvirtinta teisés aktais (pvz., ribojamas transporto priemoniy svoris bei matmenys [82], krovininio
bei viesojo keleiviy transporto darbo ir poilsio rezimai [83, 84]; licencijomis kontroliuojama
vairuotojy kvalifikacija bei reputacija [85, 86, 87, 58, 88]; nustatomi bendri privalomi saugumo
standartai [89, 90, 91, 92, 93, 94, 95, 96, 97 ir kt.]; pavojingu kroviniy vezimo taisyklés [98,99];
transporto priemoniy bei ju irangos tikrinimo taisyklés [100,101,102]).

Kadangi daugiausia neigiamy iSoriniy transporto pasekmiy sukelia automobiliy transportas,
politikos priemonés, visy pirma, nukreipiamos jo apribojimui. Automobiliy naudojimo apribojimai
iSSaukia pasiprieSinima dél: ekonominiy praradimy, atskiry gyventoju sluoksniy diskriminacijos,
asmens laisvés apribojimy [103]. Dél Siy padariniy daznai prarandama daugiau gerovés, nei
pasiekiama aplinkosauginés naudos (pvz., motorizuoto transporto apribojimas miesty centruose gali
turéti apCiuopiamy neigiamy pasekmiy vietos verslui, saugumui, nulemti miesto struktiiros
poky¢€ius (apie miesto struktiiros ir susisiekimo saveika zr. [104]). Kitaip sakant, taisant “rinkos
trikumus”, padaromos “intervenciju klaidos”, kuriy mastus palyginti kiekybiskai yra labai sunku.
Todél autoriai siiilo vengti tiesioginio automobiliy eismo ribojimo, iSskyrus nebent atskirus
akivaizdziai veiksmingus atvejus, pvz., krovininiy automobiliy masei, vaziavimui piko valandomis
perkrauta infrastruktiira ar pan. Dauguma priemoniy biina veiksmingos tuomet, kai jomis siekiama
paveikti potencialaus eismo dalyvio sprendima dél alternatyviy pasirinkimu (transporto rasies,

tikslo, laiko) ir tik kai kurios ju gali sumazinti pati susisiekimo poreiki [81].

Sudétingesni reguliavimai naudojami srauty valdyme. Jo pagrindiniai tikslai — srauto tolygumas ir
eismo saugumas. Taciau kartu tai pagerina ir vairavimo salygas, taupo laika, dél ko keliy transporto
patrauklumas iSauga, padidéjes bendras srautas iSskiria didesni kieki zalingy dujy ir sukelia rizika
didesniam skai¢iui avarijy, kas gali neutralizuoti transporto valdymo priemonémis pasiekta
sumaz¢jima. Srauty valdymo priemonés veikia emisijos lygi ir sudéti, taciau kiekvienos priemonés
poveikis turi biiti tiriamas konkre¢ioje vietoje, esant skirtingam srauto intensyvumui, ir tik tada
galima gauti prasmingus rezultatus [105]. Be to, susikerta priemonés, skirtos eismo saugumui
padidinti ir oro tarSai sumazinti. D¢l eismo nuraminimo priemoniy padidéjusi tarSa atskirais atvejais
(pvz., igilintose gatvése) gali biti tokia didelé, kad turi lemiamos itakos ten esanciy eismo dalyviy

sveikatai.

58



Adams, remdamasis stabilaus rizikos lygio principu [106] bei maZéjancio ribinio naudingumo
désniu’, teigia, kad visos eismo saugumo priemonés yra veiksmingos tik iki tam tikros ribos.
Ekonomiskai §i riba apibréziama kaip ribiné priemoniy kaina: nepriklausomai nuo diegiamu
priemoniy kiekio bei savybiy, egzistuoja riba, nuo kurios Sios priemonés nesukuria papildomo
saugumo. Socialine psichologine prasme ta riba sutampa su visuomenei priimtinu rizikos lygiu
(kuris atskiriems individams bei socialinéms grupéms smarkiai skiriasi). “Néra riby iSlaidoms,
siekiant i§vengti mirties, bet egzistuoja aiski galimybiy sumazinti jos tikimybe riba™** [70, p.169].
Jo nuomone, kadangi tam tikro rizikingumo elgesys yra biidingas zmogui kaip biologinei rusiai,
siekis sumazinti rizika iki nulio keliuose yra tiek pat prasmingas, kaip nemirtingumo paieskos. Taigi
jeigu zmongs linke rizikuoti laipsniu x>0, eismo saugumo priemongs rizika gali sumazinti tik nuo y
iki x (y>x), bet ne Zzemiau Xx. Tod¢l visi transporto priemoniy, infrastruktiiros, jos aplinkos
patobulinimai (jei individo poziiiriu rizika nesiekia x) “sunaudojami” ne rizikai sumazinti, o
vaziavimo naudai padidinti, pvz., didesniam greifiui, mazesnei koncentracijai vairuojant, dél ko
keliy transporto patrauklumas tik did¢ja. Remdamasis statistika Adams teigia, kad tokios saugumo
priemonés kaip “juodyju démiy” zenklinimas, eismo raminimas, reguliuojamos sankryzos ir pan.,
perskirsto rizika erdvéje; pésciyju atskyrimas nuo eismo perskirsto rizika tarp amziaus grupiy;
automobiliy patobulinimai perskirsto rizika tarp eismo dalyviy motorizuoty eismo dalyviy naudai.
Siekis politikos priemonémis rizika sumaZzinti labiau nei to nori patys Zmonés sukelia specifiniy
socialiniy problemy bei kertasi su Zmogaus teisémis bei laisvémis demokratinéje visuomengje (pvz.,
prievolé segtis saugos dirzus). Eismo saugumui padidinti naudojamos priemonés daznai padidina
atskyrimo efekta (tiksliau - atskiria pésciuosius, ir ypa¢ vaikus, nuo eismo), kurio zala Zmonéms,
autoriaus nuomone, jvertinama nepakankamai. Sios pasekmés yra antrinés iSorinés transporto
pasekmes, mazinancios zmoniy gyvenimo kokybe, kurios atsiranda dél priemoniy, skirty sumazinti
tiesiogines transporto pasekmes visuomenei. Autorius daro $ias iSvadas: pirma, visiSkai iSvengti
rizikingo elgesio, taigi ir avarijy, nejmanoma ir, antra, kuriant reguliavimus reikia nagrinéti, kaip jie
paveiks konkreCias eismo dalyviu grupes ir projektuoti juos taip, kad jie perskirstyty rizikas

pésciyjy ir dviratininky naudai.

Laikui bégant pozitriai ir { politikos priemones kinta. DeSimto deSimtmecio pradzioje ivyko
poslinkis nuo reguliaciniy priemoniy link fiskaliniy, kuriy Zymiausias pavyzdys - keliu mokesciy
naudojimas grustims miestuose sumazinti. Rinka besiremiantys sprendimai (fiskaliniai instrumentai

arba iSoriniy iSlaidy itraukimas { kaing) labiau priimtini Anglo-Saksy krastams, o kontinentinis

* Sis désnis teigia, kad kiekvienam papildomam produktui pagaminti reikia vis daugiau istekliy.
** ES vertinimais, avarijos sudaro apie 50 proc. visos transporto Zalos visuomenei.
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poziuris daugiau remiasi reguliavimais, kurie leidzia valstybés institucijoms kurti spendimus ne
rinkoje. Kadangi visy Saliy valdzios institucijuy veikla inertiska, jau susiformavus naujiems politikos
tikslams bei prioritetams, paprastai kuri laika tebetaikomos senosios priemonés. Nemazai analitiky
pastebi, kad fiskaliniy priemoniy nauda kai kuriems transporto iSoriniams poveikiams sumazinti
labai ribota. Taciau, kaip teigia Button [14], neaiSku, ar tikslai nepasiekti dél naudoty fiskaliniy

priemoniy nepakankamumo, ar dé¢l to, kad kartu buvo taikomi draudimai bei reguliavimas.

Pastaruoju metu gana plac¢iai naudojami neprievartiniai mobilumo iprociy keitimo budai, tokie kaip
visuomengés Svietimas, bei iSoriniy transporto poveikiy mazinimo budai, kurie nereikalauja eismo
dalyviy jpro¢iy keitimo, tokie kaip naujy technologiju diegimas (Zr. skyriy 4.2). Siame darbe
aptariamos ne visos iSoriniam transporto poveikiui sumazinti taikomos priemones, o tik tos, dél

kuriy igyvendinimo realumo kyla daugiausia abejoniy.

4.1.2. Fiskaliniy priemoniy galimybés

Whitelegg [8, p.127-129] teigia, kad fiskaliniy priemoniy subalansuotai plétrai pasiekti toli grazu
nepakanka, kadangi nukenciantiems gyventojams praradimy jie nekompensuoja. Tarus, kad
imanoma priskirti pinigini dydi konkretaus transporto objekto/projekto zalai ivertinti, sprendimas
dél jo igyvendinimo vis viena yra vertybinis, nes priklauso nuo to, kokios reik§mes suteikiamos
“konkuruojantiems” rodikliams (pvz., sutaupytam kelionés laikui ir pakeistam kraStovaizdziui).
Kiekvienas transporto infrastruktiiros patobulinimas (pvz., aplinkkelis), nepriklausomai nuo jo
sprendziamy problemy (pvz., mazesnés gristys miesto centre), didina transporto patraukluma, todél
laike generuoja didesn¢ bendra Zala, nei buvo iki jo atsiradimo. Be to, transporto poreikis nuolat
auga, ypac besivystanciose Salyse, o su juo auga ir Zalingas jo poveikis. Whitelegg nuomone, norint
sumazinti iSoring transporto Zala, reikia radikalesniy priemoniy, kurios sumazinty susisiekimo
poreiki sumazindamos Vartojimaj vienose Salyse ir padidinti ji, sudarius susisiekimo galimybes,

kitose. Tai yra tam tikras galimybiy perskirstymas pasaulio mastu.

Panasaus balansavimo tik mazesniame mastelyje sickiama ES bendrojoje transporto politikoje. Kaip
minéta skyriuje 3.1., Komisijos 2001 m. Baltojoje knygoje Salia fiskaliniy priemoniy (iSoriniy kasSty
itraukimo 1 kaing) keliami tokie tikslai kaip “pakeisti ekonoming, socialing bei miesty planavimo

politika taip, kad jos bereikalingai nedidinty susisiekimo poreikio”, “nukreipti privac¢iy mokslininky

bei Saliy-nariy mokslo pastangas ES nustatytomis kryptimis”, o taip pat tiesiogine finansine parama

" Didéjant] vartojima autorius jvardina kaip pagrinding susisiekimo augimo prieZastj.
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infrastrukttiros projektams siekiama perskirstyti ju apkrovima: panaikinti griistis ES centre bei
pagerinti susisiekima su periferijos regionais [34]. Siems tikslams jgyvendinti, be abejo, vien
fiskaliniy priemoniy nepakanka. Taciau svarbu pastebéti, jog tai nereiSkia, kad priemonés,

kuriy Siems tikslams jgyvendinti pakanka, apskritai egzistuoja.

Grizkime prie fiskaliniy priemoniy — iSoriniy transporto iSlaidy itraukimo i kaing prasmes ir
galimybiy. [traukus visas i§laidas i transporto paslaugy kaina, susikurty rinka, kurioje transporto
paslaugu naudotojai, rinkdamiesi jos rusj, vertinty, ar pasinaudojimo konkre¢ia paslauga nauda
virSys iSlaidas [107]. Toks apmokestinimo biidas reiSkia, kad visuomené neprisiima né vienos
transporto rasiy iSlaidy padengimo. Tuomet visa paslaugy kaina visuomenei yra apmokama
tiesioginiy vartotojy ir visos transporto risys konkuruoja lygiomis salygomis.

Europos Komisija Zaliojoje knygoje “Link teisingo ir efektyvaus transporto apmokestinimo” [32, 5]
pateikia tokia ekonoming iSoriniy islaidy itraukimo argumentacija: ’kadangi rinkos ekonomikoje
sprendimai priimami remiantis prekiy bei paslaugy kainomis, joms esant nepilnoms, vartotojai bei
gamintojai (paslaugy teikéjai) priimdami sprendimus, remiasi klaidinga informacija, dél ko krenta
bendras ekonominis efektyvumas ir visuomenés gerove“. Neteisingos kainos “isuka kainy
iSkreipimo rata”: kai dalis transporto paslaugos kaSty yra iSoriniai, paklausa tai paslaugai
nenatiiraliai iSauga, todél atsiranda griistys, sumazéja vieSojo transporto vartotojy, kas savo ruoztu

dar padidina visuomenei permetama islaidy dalj ir t.t.

[Soriniy transporto kasty jtraukimas i kaing yra viena labiausiai Komisijos akcentuojamy priemoniy,
kuri turéty padety pakeisti modalini pasiskirstyma. Kokios jos igyvendinimo klifitys? Pirma,
iSorines iSlaidas reikia jvertinti - susitarti dél metodologijos ir reik§miy. (Jeigu visy transporto
poveikiy kaina biity zinoma, iSoriniy iSlaidy apskritai neatsirasty.) Antra, reikia parinkti priemones,
kuriy pagalba jos biitu apmokétos. Toliau pateikta iSoriniu kasSty vertinimo analizé ir
rekomendacijos, o sekan¢iame skyriuje nagrinéjamos priemoniy iSoriniams transporto kastams

sumazinti parinkimo bei jgyvendinimo problemos.

Kaip iSdéstyta ankstesniame skyriuje, sutariama, kad iSoriniai kastai egzistuoja, jie yra reikSmingi,
bet ju vertinimai smarkiai skiriasi priklausomai nuo daugelio veiksniy, butent: (1) savokuy
apibrézimo, (2) pasirinkto metodo, (3) transporto Zalai priskirty piniginiy verciy, (4) transporto

veiklos vietos ir laiko, (5) duomeny kokybés.

Kai kurios Siy klit¢iy sprendziamos harmonizavimo keliu, pvz., jau dabar ES mastu

harmonizuojama statistika, siekiama nustatyti ekonominio vertinimo metodikos standarta.
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Pagrindinés likusiuy skirtumuy priezastys yra vieta ir laikas. IS to logiskai sekty iSvada, kad iSkélus
tiksla (sumazinti Zala aplinkai) ir harmonizavus savokas bei metodikas, pacios priemonés

turéty buti paliktos Saliy nariy ir/arba jy administraciniy vienety dispozicijoje.

Pabréztina, kad Bendrijos mastu harmonizuoti tikslinga tik metodika, bet ne nustatyti absoliucias
vertes. PrieSingu atveju bus neiSvengta rimty netikslumy. Nustaius, pavyzdziui, kad iSorinio
transporto poveikio vertinimo metodas yra vadinamasis gyventojy “nusiteikimas mokeéti” ir atlikus
tyrimus skirtingose Salyse, biitu gautos skirtingos zaly vertés’. Tuo atveju, jei tyrimas biity
atlickamas ne visose Salyse (ar ju regionuose), o gautas rodiklis priskirtas visai Bendrijos teritorijai,
mazesniy pajamy Saliy gyventojai turéty mokéti jy pasirinkimo neatitinkancias sumas, kas be abejo
apsunkinty Sios priemonés igyvendinima ir turéty neigiamy pasekmiy ty Saliy plétrai. Tas pats
pasakytina ir apie ES sprendima Bendrijos mastu nustatyti kuro akcizus ar kitus mokescius
absoliu¢ia suma. Salyse, kuriy gyventojy pajamos maZesnés, to paties dydzio neigiamai ekonominei
paskatai sudaryti pakanka mazesnio dydzio akcizo. PrieSingu atveju, Siy Saliy Zmonéms
uzkraunama neproporcinga mokes¢iy nasta, kas sumazina jy gerove, galimybes ekonominiam

augimui bei pazeidzia nediskriminacijos principa.

Apibendrinant Sias iSlygas verta pastebéti, kad visi vertinimai ne rinkoje generuoja priemones,
kurios konkretaus veikéjo atzvilgiu yra netikslios. Todél Siy priemoniy igyvendinimas jo
motyvacijai taipogi gali turéti kitoki poveiki nei siekiama. Taigi priemonés, skirtos zmoniy
mobilumo jproc¢iams pakeisti, paveiks tik dali Zmoniy. Dalies nepaveiks niekaip, o dalj gali paveikti
neigiamai, t.y., iSSaukti nepageidaujamus tiek socialinio (pvz., protestai arba politinis nihilizmas),

tiek ekonominio (pvz., verslo iSvezimas, mokesciu vengimas, papirkinéjimas) elgesio pokyc¢ius.

Pastebétina, kad norint jtraukti iSorinius kasStus i transporto kaing daug kur galima remtis ir rinkos
galimybémis. Tai, kad kazkokie reiSkiniai Siuo metu yra uz rinkos, nereiskia kad tai jy prigimtine
savybé. Skirtinguose visuomenés raidos etapuose susiformuoja skirtingy prekiy bei paslaugy rinkos,
kuriose iSrySkéja ju kainos. Pavyzdziui, prie§ kelis deSimtmecius atrodziusi nejmanoma, Siandien
veikia fiksuoto rySio telekomunikacijy bei elektros rinka. Gelezinkeliai bei ju infrastruktiira atsirado
XIX amziuje kaip verslas ir tik XX amziaus pradzioje tapo socialine paslauga. 1885 m. transporto
imoniy, kuriy akcijomis prekiauta Londono birZoje, verté sudaré 250 milijardy svary sterlingy 1985
mety kainomis, 1985 m. — vieng procenta Sios sumos [108]. Pagrindiné priezastis, kod¢l kai kuriose

srityse néra rinkos sprendimy yra ta, kad ten yra valstybés sprendimai, su kuriais rinkos veikéjams

* Teigiama koreliacija tarp nusiteikimo mokéti uz Zalos aplinkai sumaZinimo priemones ir gyventojy pajamy mini
Button, Svedijos Sveikatos Ekonomikos Institutas.
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konkuruoti arba neleidzia istatymas, arba neapsimoka. Shoup [109], nagringjes laisvy parkavimo
viety irengimo sanaudas JAV miestuose, teigia, kad jos yra vienos didziausiy iSoriniy transporto
idlaidy. Sios islaidos tampa iSorinémis vien todél, kad pagal miesty planavimo taisykles sklypu
savininkai (nuomininkai) privalo irengti laisvy parkavimo viety kieki, kuris priklauso nuo pastato

naudojimo pobtdzio.

Kitas paslaugy iSstimimo i§ rinkos pavyzdys yra infrastruktiiros statyba. Kaina uz infrastrukttiros
naudojima sunku nustatyti todél, kad ji neturi savininko. Esant savininkui pakankama kaina yra
biitina prielaida paslaugai atsirasti. Siuo atveju yra galimi ir kiti, ne tik trumpalaikés finansinés
naudos kriterijai, kurie paprastai ir svarstomi, taCiau yra aiSkus sprendZziantysis, kurio valia ir
atzvilgiu Sie kriterijai sveriami. Tod¢l procesas yra greitas, skaidrus ir teisingas. Rinkos principai,
nepriklausomai nuo to, ar manoma jog jie teisingi ar neteisingi, veikia, todé¢l i juos atsizvelgti
linkstama, kad ir nenuosekliai. Pavyzdziui, Europos Komisija pastebi, kad infrastruktiiros

3

apmokestinimo principas ‘“vartotojas moka” yra svarbus ir tuo, kad be jo negaléty vykti
vadinamosios verslo ir visuomenés partnerystés, kurios yra esminés transeuropiniams tinklams. Be
to Komisija nurodo, jog socialinio draudimo 1éSomis negalima kompensuoti avarijy pasekmiy,
kurios turi biti pilnai dengiamos konkregiy kaltininky draudimo. Sios priemonés, nors ir neapima
visy iSoriniy transporto pasekmiy, tiesiogiai didina ju vertinimo skaidruma: i$ (rinkos) iSorés

grazindamos  vidy, kur galioja savaiminis kainy nu(si)statymo mechanizmas.

Kaip ja minéta, dalis ne rinkoje esanciy transporto poveikiy atsispindi kity, rinkos kainas turin¢iy,
prekiy ir paslaugy kainose. Sios projekcijos tikslumas priklauso nuo Zmoniy intereso rinkti
informacija apie minétus poveikius ju sveikatai bei aplinkai. Zmoniy samoningumo ir atsakomybés
uz save bei aplinka didinimas yra bendras pilietinés visuomenés uzdavinys, kuris iSeina uz Sio
diskurso riby. Siam samoningumui didéjant bei valstybei traukiantis i§ sri¢iy, kuriose gali biti
komerciniai santykiai, iSoriniy transporto pasekmiy vertinimo problema mazéty, nes buvusios
iSorinés pasekmés tapty pasekmémis rinkoje, taigi turéty savo kaing ir perduoty teisinga informacija

vartotojams, sprendziantiems dél konkreciy paslaugy pasirinkimo.

Verta atkreipti démesj ir { Forkenbrok iSvada, kuria jis padaro apibendrindamas 3.5 skyriuje
nagrinéto keliy ir gelezinkelio krovininio transporto iSoriniy kasty tyrimo rezultatus. Bitent, kad
itraukus iSorines iSlaidas { transporto paslaugy kaina, pabrangty ne tik keliy, bet ir gelezinkelio
transportas. Tarus, kad naudojami duomenys yra kokybiski, o dél transporto poveikio Zmoniy
sveikatai vertinimy susitarta, pabrangimo lygis priklausyty labiausiai nuo iSoriniy i$laidy santykio

su dabar naudotojy mokama kaina. Nagrinétame tyrime (kaimo vietovése JAV) absoliucia verte
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keliy transportas pabrangty daugiau nei gelezinkeliy, bet lyginant su dabar mokama kaina, labiau

pabrangty gelezinkeliai. Si i§vada svarbi nagrinéjant modalinio pasiskirstymo problema.

Daugelis analitiky daro prielaida, kad iSoriniy transporto kasSty jtraukimas i kaing pakeis srauty
pasiskirstyma tarp rasiu labiau aplinkai draugiSku rusiy naudai. Taciau, kaip matome, taikant §i
principa brangti turéty visas transportas. Tai, kad keliy transportas grei¢iausiai pabrangty didesne
suma (dél griis¢iy miestuose), dar nereiskia kad jo buty atsisakyta. Norint atsakyti i klausima, kiek
keliy transporto paslaugy bty atsisakyta, reikéty specialiai nagrinéti juy bei gelezinkelio transporto
vartotoju paklausos elastinguma. I§ bendros praktikos yra zinoma, kad kritus paslauguy lygiui ar
1Saugus kainai, keleiviai labai greitai palieka viesaji transporta ir ima naudoti automobilj, taciau
atvirk§¢ias procesas vyksta Zymiai sunkiau. Be to, vidutinés automobiliy savininky pajamos
paprastai yra didesnés uz vieSojo transporto keleiviy, taigi ju galimybés toleruoti pabrangima yra
proporcingai didesnés. Mazesnis jautrumas paslaugy kainos pokyciams gelezinkelyje gali buti
kroviniy gabenimo atveju, visy pirma dél to, kad dalis ju vezama biitent ta transporto rasimi dél
padio krovinio specifikos. Zinoma, negalima paneigti, kad dalis keliy transporto naudotoju, pakilus
kainoms, pakeis naudojama transporto riisj, taCiau tikrai aiSku, kad jtraukus iSorinius kaStus |

kaina, modalinis pasiskirstymas nebutinai pasikeis keliy transporto nenaudai.

4.1.3. Transporto politikos priemoniy jgyvendinimo prielaidos

Priemoniu igyvendinimui svarbiausias juy tikslumas, teisingumas ir efektyvumas. Priemoniy
visuomen¢ nepriima dazniausiai dé¢l to, kad néra tikra, kad jomis bus pasiekti deklaruojami tikslai.
Jei néra sutarimo dél vertinimy, politikai daznai, ir ne pagrindo, jtariami manipuliacijomis skaiciais,
siekiant gauti biudZeto pajamuy (keliamas klausimas, pvz., ar padidinus degaly akcizus keliy
transporto tarSos lygis tikrai sumaZzés). Pavyzdziui, esamos ir anks€iau nemokamai naudotos
infrastruktiiros apmokestinima automobiliy vairuotojai dazniausiai traktuoja kaip papildoma
mokesti uz tai, uz ka jie jau yra sumokéje kitais mokesciais [110]. Kita vertus, tais atvejais, kai
mokestis jvedamas akivaizdziai ji siejant su tarSa, ir zmonés $i sarySi suvokia (t.y., kai priemoné
tiksli), taciau tuomet jie teisétai jauciasi turintys teis¢ tersti, todé¢l itin negatyviai reaguoja i kitas
transporto iSorinio poveikio sumazinimo priemones, tokias kaip., pvz., vieSos kampanijos, kuriy

tikslas pakeisti zmoniy keliavimo iprocius [111].

Kita salyga, kuria turi patenkinti iSorinio transporto poveikio sumazinimo iniciatyvos, yra ju

ekonominis efektyvumas. Ar finansuojamos tiksliniais mokesciais (pvz., keliu mokesciais), ar
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bendraisiais mokesciais i§ biudzeto (pvz., gelezinkelio infrastruktiirai), jos turi sukurti produkta,

kuri visuomen¢ vertina ne mazesne suma. Kitu atveju bendra visuomeneés nauda yra sumazinama.

Ypac jautriai zmonés reaguoja 1 priemonés teisinguma. Priemonés nasta turi tekti bitent
kaltininkui/terSéjui, o nauda — nukentéjusiems. Pavyzdziui, kuro akcizo atveju nei viena, nei kita
negalioja. D¢l akcizo pabranges kuras tenka ir Zemdirbiams, ir Zvejams, ir greitosios pagalbos, ir
gaisrinés automobiliams, t.y., tiems vartotojams, kurie lyg ir neturéti omenyje, formuluojant tiksla
sumazinti keliy transporto naudojima. Sia problema bandoma i$spresti kompensacijomis arba
specialiai dazomu kuru i$skirtiniams vartotojams, bet tai neiSvengiamai sukuria papildomy biudzeto
islaidy ir paskaty piktnaudziauti. Siandieninés technologijos sudaro technines prielaidas
individualizuoti mokétoja. Forkenbrok nuomone, krovinines transporto priemones tikslinga
apmokestinti uz keliy naudojima remiantis Protingomis transporto sistemomis  (ITS). Priesingu
atveju, jo nuomone, norimas efektas nebus pasiektas, nes dél perdaug agreguoto {vertinimo
priemoné nepakeis vairuotojo motyvacijos (fiskaliniy priemoniy tikslas bitent ir yra pakeisti

asmens motyvacija) be to, jis ims §ios priemonés vengti kaip eilinio reguliavimo.

Dar sudétingiau yra mokesCiais gautas pajamas teisingai paskirstyti. Kuro akcizu paprastai
surenkama gerokai daugiau pajamy nei reikalinga keliams finansuoti. Kita dalis akcizy patenka tarp
bendry biudzeto pajamu. Koks juy sarySis su iSlaidomis sveikatos apsaugai ar transporto Zala
mazinan¢ioms priemonémis, paprastai lieka neaiSku. VieSosios keliy infrastruktiiros islaikymo
iSlaidas susieti su keliy mokesciais yra jmanoma, pvz., per atskiras keliy finansavimo programas.
Taciau pajamy sasaja su kity rasiy iSoriniy poveikiy neutralizavimo priemonémis yra retai
naudojama, nors i§ principo ja galima uztikrinti biudzeto politikos pagalba, ir taip sustiprinti keliy
mokesciy tikslinguma. Verta turéti omenyje, kad jgyvendinant Sias priemones, valstybés institucijos
pacios yra interesy grup€, kurios, kaip grupés, interesai ne visada sutampa su tais tikslais, kuriy
siekiama konkrec¢ia priemone [11, 267]. Pavyzdziui, kuro akcizai yra svarbus biudZeto pajamy
Saltinis, taigi valstybés institucijos néra suinteresuota sumazinti kuro vartojima tiek, kiek turéty
noréti siekdama aplinkosauginiy tiksly. Arba vykdant protekcionisting politika, diegiamos naujos
sistemos (pvz., greitojo gelezinkelio), kurios remiasi kitokiais standartais nei kaimyninése
valstybése, jei ju gamintojai yra konkurentai. [77]. Button, [14, p. 294] nurodo daugiau valstybés
valdzios, kaip interesy grupés, siekiy, kurie prieStarauja gamtosaugos tikslams. Keliy bei viesojo
keleiviy transporto sukuriama pridétineé verte itraukiama i BVP, todél ty Saliy, kuriose kroviniy

transportas sukuria didelg vertg (ypac i§ tarptautiniy pervezimy) yra link¢ maZziau akcentuoti §io

*
Kompiuteris reaguoty i konkretaus vairuotojo ir transporto priemonés vaziavima konkreciu keliu ir vietove.
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sektoriaus zala aplinkai. Kadangi dauguma aplinkos zala mazinanc¢iu priemoniy duoda rezultatus tik
ilgu laikotarpiu, maziau turtingose Salyse subalansuotai plétrai priskiriamas maZesnis prioritetas
skirstant biudzeta (kur daZniausiai lemia trumpalaiké nauda). Be to, valstybés institucijy
sprendimams didelg itaka turi stipriy ir gerai organizuoty (nes yra tradicinés ir idarbina daug
zmoniy) pramonés lobisty, tokiy kaip naftos produkty bei automobiliy pramonés, degaliniy tinkly,
veikla. Verta pastebéti, kad interesy grupés aplinkosaugos argumenta, ypac kai tai susij¢ su
infrastrukttiros statyba (pvz., gelezinkelio), naudoja ir savo naudai. Tokiais projektais daznai yra
suinteresuota vietos administracija (ekonominis pagyvéjimas, didesnés mokes¢iy pajamos), keliy
statytojai, krovos kompanijos, daliy bei medziagy tiekéjai. Taciau vietos gyventojy interesai gali
biti ir prieSingi, bitent dél betarpiSky pasekmiy ju aplinkai: atskyrimo efekto, kraStovaizdzio

pasikeitimuy, tarSos bei triukSmo.

Transeuropiniy tinkly projekto igyvendinimo “priimtinumo visuomenei” tyrimy [112] rezultatai
rodo, kad Europos Sajungos gyventoju doméjimasis aplinkosaugos bei eismo saugumo
problemomis auga. Taip pat auga juy noras dalyvauti sprendziant visuomenés reikalus. Tai susij¢ su
I1sisamonintu sarysiy tarp Siy procesy ir ju paciy gyvenimo bei nauju potyriu, kad jie gali turéti
itakos sprendimy priémimui ne tik per balsavimo teis¢. Tod¢l sékmingam projekty igyvendinimui
reikia bendrauti su visuomene. Studijos autoriai pazymi, kad bendrauti reikia sistemingai, priimant
gyventojus kaip lygiaverdius dialogo partnerius. Zmonéms turi biiti leista i§ tiesy dalyvauti
sprendimo priémime, suteikti visa informacija apie blogas projekto pasekmes’. Priesingu atveju, tai
sukelia Zzmoniy pasiprieSinima, kuris gali pasireiksti blokuojanciais veiksmais prie§ konkrety
projekta, prieSiska pozicija kitoms iniciatyvoms arba atitinkamu balsavimu (ne balsavimu) per
rinkimus. Kaip teigia Nijkamp, valdzios institucijos, naudodamos visy rii$iy iSoriniy transporto
pasekmiy sumazinimui skirtas priemones, turi pilnai suvokti visy veikéju atsakomaja reakcija, ko

daznai nedaro ir dél to rezultaty nepasiekia [11].

Vienas i§ dazniausiai minimy fiskaliniy priemoniy, sprendziant iSorinio transporto poveikio
problemas, pavyzdziy yra keliy apmokestinimas, siekiant i§vengti griis¢iy. Si priemoné buvo taikyta
daugelyje pasaulio miesty, ta¢iau negaléjo biiti pladiai idiegta dél gyventoju pasiprieSinimo.
Populiarus poziiiris i griis¢iu mokesc¢ius yra kaip 1 mokesCiy naStos padidinimg tiems Zmonémes,
kurie pasirinko savo gyvenama vieta ivertindami susisiekimo islaidas, kol mokesciy dar nebuvo ir
dabar jy pasirinkimas labai ribotas [110]. Sitiloma jvedus keliy mokesc¢ius sumazinti kitus vietinius

mokesCius taip, kad bendra mokesCiu naSta neiSaugty, arba tos 1éSos biity grazintos kitomis,

*
Tyrimai rodo, kad Zzmonés daug geriau susitvarko su sudétinga informacija, nei mano politikai [112].
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visuomenei priimtinomis formomis . Antra salyga, sumazinanti pasiprieSinima 9-17 proc., -
apmokestinus kelia, vairuotojams turéty likti nemokama alternatyva (nesant analogisSko marSruto
kitais keliais, siiloma apmokestinti vaziavima ne visomis juostomis). Lave [113], nagringjgs
paklausos pokyc¢ius apmokestinus perkrauta kelia, teigia, kad supratimui, jog keliy apmokestinimas
sumazins ju naudojima, teoriniy Ziniy pakanka. Norint, jog apmokestinimas biity visuomenés
priimtas, nuo kelio nustumtieji turi patirti maziau nepatogumo, nei likusieji — naudos (neuztenka,
kad laiminciyju skaiCius didesnis, nei pralaimin¢iy). Taciau problema yra ta, kad esamuy keliy
apmokestinimo pavyzdziy analiz¢ kaip tik Sios informacijos nesuteikia. IS jos galima suZinoti tik
apie tuos keliy naudotojus, kurie po kelio apmokestinimo jame pasiliko, taciau apie tuos, kurie keliu
nebesinaudoja, nezinoma nieko. Pastaryjy reakcija pasirinktos priemonés igyvendinimo sé¢kmei kaip

tik ir yra lemianti.

Verhoef [114] pazymi, kad informacija, kuri yra reikalinga visuomenei priimtinam keliy
apmokestinimui sukonstruoti yra dar sudétingesné, nei nurodo Lave (t.y., neuztenka Zzinoti
palikusiyju kelia skaiCiy bei kiek tai jiems buvo skausminga). Verhoef nuomone reikéty zinoti 1)
keliy mokesCio poveiki kelio naudojimui ir grei¢iui, 2) kelio naudotoju ribinius pajamy
naudingumus 3) ju laiko naudingumus, 4) juy poziiiri i esamas alternatyvas. Akivaizdu, kad tokia
informacija gauti yra sudétinga, jei apskritai jimanoma. Todél minéta Nijkamp rekomendacija del

atsakomosios reakcijos jvertinimo, prie§ priemong idiegiant, igyvendinti biitina.

4.2. Naujos technologijos

Gwilliam ir Geerlings [115], apibendring penkiy studijy, nagrin€jusiy transporto, technologijy ir
aplinkosaugos rySi, rezultatus, teigia, kad technologinémis priemonémis iSspresti  visy
aplinkosaugos problemy negalima. Ir taip yra dél dvieju priezasCiy. Pirma, ribotos priemoniy
galimybés. Antra, dauguma priemoniy, galin¢iy sumazinti vienos riiSies iSorini poveiki, padidina
kitos riiSies poveiki. Remiantis ju medziaga, apzvelgsime minétus ribotumus pagal atskiras iSorinio

poveikio risis.

Globali tarSa. Tai ozono sluoksnio irimas ir globalus klimato atSilimas (vadinamasis Siltnamio
efektas). Ozono sluoksnis yra daugiausia dél chlorofluorkarbonaty (CFC), kurie naudojami

automobiliy auSinimo sistemose, poveikio. Manoma, kad Sioms medziagoms pakaitalai bus surasti

* v . . . . v . . v .
Sio tyrimo duomenimis, tai sumazina gyventojy pasipriesinima apie 7 proc.
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vidutiniu laikotarpiu. Globalus atSilimas vyksta daugiausia dél CO; ir NOy emisijos, kuriy pastaroji
(i§ oro transporto) turi tendencija didéti. Siam poveikiui sumazinti reikalingi sprendimai,
sumazinantys organinio kuro zalingy duju emisija. Alternatyvios kuro rtsys jau egzistuoja, bet kol
kas jos prieinamos tik mazais kiekiais ir ekonomiSkai neatsiperka. IS esmés nauji spendimai biity
vandenilinis kuras ir biokuras bei elektra i§ atsinaujinanciy Saltiniy. Tacdiau Sioms technologijoms
virsti preke reikalingas laikas ir investicijos (taip pat kaip ir naujos kartos varikliams). Labiausiai
tikétina, kad naujoms kuro rii§ims bus reikalingi brangesni automobiliai bei infrastruktura, kas
neigiamai paveiks gyvenimo kokybg¢ miestuose. Kuro vartojima galima sumaZzinti ir paciy
automobiliy konstrukcijos pakeitimais (mazesné masé, riedéjimo pasiprieSinimas, stabdymo
koeficientas). Dabartinémis technologijomis CO, emisija galima sumazinti iki 25 proc. Taciau i$
esmés tai yra ne transporto, bet bendra energetiniy iStekliy problema. Jeigu energija iS
atsinaujinanciy Saltiniy (saulés, vandens, atominé) buty efektyvi ir placiai prieinama, tai buty

sprendimas ir transportui.

Lokali tara. Siai tarSai apriboti naudojamos esamos technologijos. Siekiant sumazinti SO, emisija
reguliuojamas kuro suvartojimas, o CO, NOy ir nesudegusiuy angliavandeniliy (HC) — naudojami
katalizatoriai. Didesnis variklio efektyvumas taip pat mazina ir triukSma, tenkanti galios vienetui.
Taciau katalizatoriai veikia gerai tik paSilus varikliui, todé¢l islieka Salto starto problema, kuri darosi
ypac aktuali didéjant trumpy kelioniy skaiciui. Katalizatoriai kai kurias Zalingas dujas gali pasalinti
visiSkai, nors jie didina (iki 10 proc.) kuro suvartojima, taigi ir CO, emisija. Elektra varomos
transporto priemonés tarSa tik perskirsto, o bendra kieki netgi padidina (dél nuostoliy energija
perduodant). TarSa galima sumazinti radikaliai, jei elektros gamybai biity naudojamas

atsinaujinantis netarSus kuras.

Gyvenimo kokybé. Ja veikia triukSmas, vibracija, eismo saugumo lygis, kraStovaizdzio poky¢iai ir
atskyrimo efektas. Dauguma Siy poveikiy tiesiogiai proporcingi transporto srauty dydziui, todél
negali buti kontroliuojami prie tarSos Saltinio. Dalis triukSmo gali biiti sumazinta prie Saltinio ir $ios
priemonés placiai taikomos, taciau dazniausiai jos gadina kraStovaizdi. Eismo atskyrimas saugumo

tikslais turi negatyviu socialiniy pasekmiu.

IStekliy panaudojimas. Ilgalaikéje perspektyvoje galima tikétis, kad dabartiniam angliavandenilio
kurui bus rasti pakaitalai. Atlieky problema gali buti smarkiai sumazinta jas perdirbant ir ypac
itraukus reikalavima gamintojams pateikti Sios problemos sprendima jau pirmajame projekte.

Infrastruktiiros konstrukcinémis (dizaino) priemonémis galima sumazinti nelaimingy atsitikimy
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poveiki Zemei ir vandenims. Taciau pats Zemés panaudojimas infrastruktiirai tebéra ir bus

problema, augant transporto srautams.

11 pav. Technologijy panaudojimo transporto iSoriniam poveikiui sumazinti efektyvumas,
balais (1..5)

A- globalus atsilimas D- iStekliy naudojimas
B- plon¢jantis ozono sluoksnis  E- triukSmas
C- lokali oro tarSa F- kiti gyvenimo kokybés rodikliai
Automobiliy konstrukcija Variklio technologija
5; 5,
4 4
3 DOartimu 3 OArtimu
laikotarpiu laikotarpiu
21 Wilgu laikotarpiu 2 B ligu laikotarpiu
1 1
0 0
A B CDEF A B CDEF
Alternatyvios kuro rasys Srauty valdymas
5 5
4 4
3 OArtimu 3 OArtimu
laikotarpiu laikotarpiu
2 B ligu laikotarpiu 2 B ligu laikotarpiu
; i
0 0
A BCDEF A B CDEF
Modalinis perskirstymas Automobiliy parko sudétis
5 5
4 4
3 OArtimu 3 OArtimu
laikotarpiu laikotarpiu
2 B ligu laikotarpiu 2 B ligu laikotarpiu
G LTI
0 0

A B CDEF A B C D E F
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5 5

4 4

3 OArtimu 3 O Artimu

laikotarpiu laikotarpiu

2 B ligu laikotarpiu 2 B ligu laikotarpiu
1 1

0 0

A B C D E F A B C D E F

Saltinis: [116 ]

Apibendrinant Gwilliam ir Geerlings pateikta analize, galima padaryti tokias iSvadas. Artimiausioje
ir vidutinés trukmés perspektyvoje technologijos leisty zenkliai sumazinti kai kurias tarSos rusis
(pvz., lokalig tarSa). Taciau daznai tai reik$ kity tarSos riiSiy padid¢jima (pvz., gyvenimo kokybés
miestuose pablogéjima dél padidéjusio gyventojy tankio). Kitas praktinis technologiju panaudojimo
apribojimas — ju ekonominis efektyvumas. Daliai naujy technologijy (kuro rti§ims, automobiliy
irangai ir pan.) virsti preke reikalingi tolesni tyrimai, taigi jomis pasinaudoti galima tikeétis tik
ilgesnéje perspektyvoje. Pastebétina, kad visos technologijos, kuriomis mazinant transporto poveiki
aplinkai mazéja ir jo kaina, didina susisiekimo paklausa, taigi ir transporto srautus tokiu mastu, kad

bendras poveikio aplinkai balansas gali nepakisti arba netgi tapti neigiamu.

Dauguma iSorinio transporto poveikiy priklauso tiesiogiai nuo srauto dydzio. Todél norint
sumazinti visas, ir ypac¢ globalias, transporto veiklos neigiamas pasekmes tenka analizuoti mazesnio
susisiekimo poreikio galimybes (Zr. sekanti skyriy). PanaSias technologiju panaudojimo transporto
tarSai sumazinti galimybes bei ribotumus nurodo ir kity autoriy naujasni tyrimai [116]. Daugiausia
technologijy arba turi Salutiniy poveikiy, arba yra ekonomiskai negyvybingos, arba reikalauja riboty
iStekliy. Todél artimiausiu laiku labiausiai tikétina, kad bus naudojamas tradicinis kuras, grieZtinant
iSmetamyjy duju leidziamas ribas; skatinamas duju naudojimas, siekiant, kad jis pasidaryty
pagrindiniu vidaus degimo varikliy kuru. Tolimesnéje perspektyvoje, esant geriems moksliniy
tyrimy rezultatams, galima tikétis ir alternatyvaus kuro (elektros, vandenilinio) platesnio

panaudojimo.

Nagrinéjant priemones transporto neigiamam iSoriniam poveikiui sumazinti, nepakanka ivertinti ju
pasiiila. Tam, kad priemonés duoty suplanuotus rezultatus, jos turi biiti ijgyvendintos, o tam reikia,

kad jas priimty visuomene. Pagrindine priemone kontroliuoti energijos suvartojima automobiliuose
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JAV ilga laika buvo varikliy ekonomiskumo (CAFE*) standartai, tatkomi automobiliy gamintojams.
Sie privalomi standartai buvo jvesti naftos krizés metu. Nepaisant gana skirtingy kuro taupymo
apimciy, kurias pateikia skirtingy tyrimy autoriai, laipsniSkas CAFE standarty didinimas galéty biiti
efektyvi priemoné kontroliuoti kuro suvartojima, o tuo paciu ir emisija [117]. Teigiama, kad
gyventojai §ig priemong vertina daug palankiau, nei kuro akcizus, taciau jai prieSinasi pramoneg,
kuriai tenka pagrindin¢ prisitaikymo prie standarty nasta. Sio reguliavimo (beje, kaip ir visuy kity)
efektyvumo jvertinima apsunkina kiti veiksniai, pvz., neaisku, kiek kuro naudojimo efektyvumas

padidéjo d¢l privalomy standarty, o kiek - dél iSaugusiy kuro kainy.

Kita JAV™ taikoma ir pla¢iai nagrinéjama priemoné automobiliy emisijai sumazinti — alternatyviy
kuro rasiy panaudojimas. Rinkos tyrimy duomenimis, didziausia rinka (tarp privaciy pirkéjy) yra
dujomis varomiems automobiliams, maziausia — elektra [118]. Paklausa automobiliams pagal kuro
rus] pasiskirsto taip: benzinas — 64 proc., metanolis — 14, dujos — 19, elektra — 3 proc.[119]. Tyrimuy
Norvegijoje duomenimis [120], “Svaraus kuro” automobiliy potencialiis pirkéjai yra dideliy pajamy
namy iikiai, kurie viena automobili jau turi ir nori isigyti antra, arba nori turimg antra pakeisti.
Nusiteikimas pirkti alternatyviu kuru varoma automobili mazéja, didéjant kasdieniniy kelioniy
atstumui, taigi Sie automobiliai turéty biiti paklausesni miestuose. Privacios imonés, rinkdamosi
automobilius, { ju emisijos skirtumus paprastai neatsizvelgia [121]. Lemiantys veiksniai jiems yra
patikimumas, kaina (automobilio ir kuro) ir degaliniy tinklo tankis, todé¢l jie paprastai renkasi
benzinu varomus automobilius. [ alternatyvaus kuro automobilius palankiau zitiri vieSojo sektoriaus

(pvz., mokyklos) ir didelj autoparka turin¢ios imonés.

Visgi didziausia kliiitis alternatyvioms kuro riiSims paplisti yra politinio pobtuidzio. Tiksliau, Saliy
transporto ir mokes¢iy politikos nesudaro prielaidu naujoms kuro riSims atsirasti rinkoje.
Pagrindiné to priezastis yra kuro mokesciy kaita. ES Salyse kuro mokesciai kinta nuolat ir nuolat
keicia skirtingy kuro rusiy paklausa. Toks akcizuy politikos nepastovumas sudaro per didelg rizika
pramonei gaminti naujus produktus. Johansson [4] nuomone, sieckdamos subalansuotos plétros
tiksly, valstybés turéty padéti gamintojams jvesti { rinka naujas kuro raSis. Bendroji transporto
politika pastaruoju metu yra smarkiai orientuota { fiskaliniy priemoniy taikyma, taciau aiSkumo
Sioje politikoje néra. Kai pazymi Wiberg [53], 2001 m. Baltojoje knygoje alternatyviy kuro rasiy
klausimui praktiskai neskiriamas démesys. Lisabonos strategijoje numatyti Sie alternatyvaus kuro

naudojimui skirti uzdaviniai: (1) iki 2010 pasiekti, kad energijos dalis, gaunama i§ atsinaujinanciy

* CAFE — corporate average fuel economy.
** Pastebétina, kad literatiira apie alternatyvias kuro ru$is daugiausia yra JAV autoriy. Tam didZiausios itakos
greiciausiai turi tas faktas, kad JAV naftos produktus importuoja.
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iStekliy, Bendrijos mastu sudaryty 12 proc., o elektros energijos dalis - 22 proc., (2) iki 2010

pasiekti, kad transporto kurui 5.75 proc. biity naudojamas biokuras.

Maziau tarSus kuras - tai yra viena konkreciausiy, socialiai nekonfliktisky ir ilgalaikiy priemoniy
sumazinti transporto neigiama poveiki aplinkai bent jau atskiry emisijos rusiy atzvilgiu. Netgi
neperéjus prie naujy kuro riisiy, iki 2015 m. Svedijoje CO, emisija galima stabilizuoti, o0 NO, —
sumazinti 50 proc. [4]. Naudojant atsinaujinanciy iStekliy energija bei mazos tarSos transporto
priemones NOy ir CO, emisija galima sumazinti 70-80 procenty, nepaisant tolesniy mobilumo
augimo tempy ir tebenaudojant vidaus degimo variklius. Pramoné galéty gaminti automobilius,
varomus alternatyviomis kuro riiSimis bei §i kura (pvz., lastelinius variklius (celular engines),
varomus vandeniliniu kuru), taciau tam reikalinga aiski valstybés pozicija dél biisimy mokesciy.
Galima prognozuoti, kad augant kuro akcizams susidoméjimas alternatyviomis kuro rtiSimis augs.
Zaliavos $iam kurui (biomasés) gamyba galéty bati nauja rinka daugelio $aliy Zemés tikio bei

miskininkystés produkcijai.

Kitas aptartinas biidas sumazinti susisiekimo poreikij yra telekomunikacijos kaip fizinio susisiekimo
pakaitalas. Nuomoné, kad telekomunikacijos bei informacinés technologijos (ITT) veikia kaip
transporto pakaitalas buvo vyraujanti prie§ Sioms technologijoms tampant masinio vartojimo —
aStuntame-devintame deSimtmetyje. Ir Siandien yra mokslininky, kurie prognozuoja, kad ITT pakeis
dalj fizinio susisiekimo ir taip padés iSspresti transporto iSorinio poveikio problema: “kadangi
skirsime laiko telekomunikacijoms, mums liks jo maziau kitoms veikloms, tarp jy ir keliavimui”,
“kadangi busime vis labiau uzimti, daugiau naudosimés IT, siekdami iSvengti nebttiny kelioniy”
[122]. Be abejo, ITT pakeité dali fizinio susisiekimo, tafiau néra aiSku, ka galime vadinti
“nebiitinomis kelionémis”. Kaip rodo tyrimai, zmonés turi daugiau priezas¢iu keliauti, nei tik
sickdami tradiciSskai suprantamo ‘“kelionés tikslo”. Tyrimai patvirtina, kad daliai Zzmoniy patinka
pats kelionés procesas: galimybe¢ géretis apylinkém, pajusti greiti, laisvg, savo geb¢jima valdyti
automobilj, turéti laiko sau”, pakeisti aplinka ir pan. [15]. Zmonés, kuriems $ie pojii¢iai svarbiis
daznai pasirenka keliong (ypac automobiliu), net jei reikalams sutvarkyti pakakty telekomunikacijy
priemoniy. Keliavimo jpro€iai tampa papildomu veiksniu, nulemianciu kity paslaugy vartojima.
Pavyzdziui, vienas i$ treCiosios kartos mobiliy telekomunikaciju paslaugu isskirtinés sékmes
Japonijoje paaiskinimy remiasi butent japonu kelionés iprociais — jie praleidzia daug laiko
traukiniuose, kuriuose naudojasi sofistikuotomis telekomunikaciju paslaugomis. Taigi Siuo atveju

transportas ir telekomunikacijos néra pakaitalai, bet papildai (viena kita palaikancios) paslaugos.

* Kai kuriy autoriy teigimu, vairavimas tampa viena svarbiausiy amerikiecio poilsio galimybiy [123].
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Kaip teigia Plaut [124], dauguma tyrimy Sioje srityje yra skirti nagrinéti, kaip telekomunikacijy
galimybés veikia namy ikiy fizini mobiluma. Tuo tarpu didzigja dali Siu paslaugy apimties
sunaudoja ne namy ukiai, bet verslas (ES — mazdaug 2/3). Jo tyrimo (kuris transporta ir
komunikacijas traktuoja kaip imput matricos duomenis bendrosios pusiausvyros ekonominiame
modelyje) iSvada, kad versle telekomunikacijy ir transporto paslaugos viena kita papildo, o ne
pakeicia. Papildantis poveikis pasireiskia dviem aspektais. Pirma, ITT lemia platesni socialiniy bei
ekonominiy interesy pasklidima geografine prasme, dél ko padidéja susisiekimo poreikis. Antra, ju
naudojimas padidina transporto sistemos efektyvuma. Pager¢jes sistemos efektyvumas savaime dar
nereiSkia didesnés paklausos susisiekti, taciau praktiSkai tai lemia maZziau tipizuotas, daznesnes
keliones (smulkesnes siuntas). ITT paslaugos keifia pacia kroviniy pristatymo struktiira,
padidindamos grei¢io ir lankstumo svarba (just in time sistemos) ir taip nulemdamos naudojama
transporto rasi. Transporto sistemos kokybés pagerinimas turi jtakos ir individualiy jos vartotoju
mobilumui. Pavyzdziui, idiegus automatizuota automobiliy parkavimo sistema Aalborge [125],
padidéjo miesto centro patrauklumas. Geresnés parkavimo sistemos sutaupyti kelioniy kilometrai,
buvo nusverti geresniy salygu generuoto naujo srauto ir bendras mobilumas praktiSkai nepakito.
Dalis namy tikiy kelioniy gali biiti pakeista telekomunikacijomis, bet versle $ios dvi paslaugos viena
kita papildo, o ne pakeicia, todél néra pagrindo sieti eismo sumazinimo vil¢iy su telekomunikaciju
pletra [124]. Informaciniu technologiju kiirinys - virtuali realybé - néra tikrosios realybés
pakaitalas. Galimybé¢ zitréti filmus ar skaityti laikras¢ius Internete, lankyti virtualius muziejus ar
pasaulio iZymybes nepanaikina Zmoniy poreikio patirti tai realiai., t.y., nukeliauti iki objekto
fiziskai. Virtualiy alternatyvy prieinamumas gali padidinti Zmoniy “apetita” realiems daiktams. Tai
ypac pastebima prekybos srityje. Elektroniniai katalogai, e-prekyba sudaro salygas issirinkti norima

preke, kuria atgabenti anks¢iau nebuvo poreikio vien d¢l to, kad ji nebuvo Zinoma.

Viena priezasciy, kodél susisiekimas tik atskirais atvejais gali biiti pakeistas ITT priemonémis, yra
zmoniy poreikis bendrauti. Nepaisant naujy sofistikuoty tele-bendravimo budy (video-
konferencijos, e-konferencijos), daliai netgi darbinés veiklos to nepakanka. Kaip teigia zymus
ekonomistas M.E. Porter, ,,Paradoksalu, bet ilgalaikis konkurencinis pranasumas globalioje
ekonomikoje vis labiau remiasi lokaliais veiksniais — ziniomis, santykiais ir motyvacija, ko
[fiziSkai] nutolg konkurentai pasiekti negali“[126]. Taigi fizinis Zmoniy buvimas tam tikrose vietose

yra ne tik {protis, socialinis poreikis, bet ir ekonominis veiksnys.

Marshall ir Banister [125] pateikia pavyzdi projekto, kuriuo Olandijoje buvo siekiama dali darbo
kelioniy pakeisti teledarbu. Projektas vyko 4 metus. Jo rezultatai rodo, kad teledarbo pagalba

galima sumazinti ty zmoniy susisiekimo poreiki, kelioniy ilgi ir trukme, taciau Sie pokyciai tokie
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mazi, kad jie neturi praktinés jtakos bendram mobilumui. Be to, pastebéta, kad sumazéjus teledarbu
uzsiimanciy zmoniy darbo kelioniy, daugéja ju laisvalaikio kelioniy bei iSauga ju Seimos nariy
mobilumas. Sj kelioniy struktiiros pokyti ITT jtakoje pastebi ir kiti autoriai. Mokhtarian, Handy ir
Salomon [127] tyrimas apémé astuoniy miesty studijas SeSiy mety laikotarpiu. Ju pagrindiné iSvada,
kad telekomunikacijy itaka eismo srauty dydziui, energijos suvartojimui ir oro kokybei yra
sudétingesné, nei paprastai laikoma, o svarbiausia, kad ji nuolat kinta, i§ esmés dél to, kad

atsirandant naujoms galimybéms, nuolat kinta Zmoniy elgesys.

4.3. Visuomenés Svietimo iniciatyvos

Eilés tyrimy rezultatai rodo, kad savo noru Zzmonés mazai linkg sumazinti naudojimasi automobiliu.
Olandijoje buvo pravesta plati vieSa kampanija apie automobiliy transporto zala aplinkai, Zzmoniy
sveikatai bei ju finansams [111]. Po to viename mieste buvo atliktas tyrimas, kurio metu fiksuota,
kaip pasikeit¢ automobili vairuojandiy Zmoniy, gavusiy informacija’, elgesys bei ju nuostatos
transporto politikos atzvilgiu. Rezultatai parodé, kad Zmonés visiSkai nepakeité savo keliavimo
IproCiy, pastebeéti tiktai ju pozitirio pokyc¢iai. Pavyzdziui, gave daugiau informacijos apie savo
iSlaidas automobiliui, Zmonés émé reCiau apie jas svarstyti, padidéjus ju informuotumui apie
automobiliy transporto Zala aplinkai, jie émé reciau tai prisiminti. Suveiké vadinamasis
psichologinio pasipriesinimo mechanizmas [78]. Buvo pastebéta, kad Zzmonés toliau palaiké
vyriausybés transporto politika, siekiancig sumazinti transporto zalinga poveiki, bet savo, kaip tos
zalos darytoju, elgesio nekeité. Jie neman¢, kad naudodami automobilj jie daro zala visuomenei,
nepaisant to, kad tyrimo metu §i informacija jiems buvo pateikta. Sioje elgesio ir poZiiirio
susikirtimo (kolektyvinio veiksmo arba socialinés dilemos™ ) situacijoje, jie pakeité pastaraji. Nenora
keisti elgesi, suvokiant jo neigiamas pasekmes sau paciam, galima paaiskinti nepasitikéjimu, kad
kiti visuomenés dalyviai elgsis taip pat. Sis nepasitikéjimas padeda sumazinti savo “kaltés bendroje
zaloje” suvokima, todél Zzmogus elgiasi taip pat kaip ir anks¢iau. Socialiné dilema transporte yra
nulemta $iy priezas¢iy: atskiro individo indélis i bendra transporto daroma zala yra labai mazas,
todél jis nemato esant prasminga keisti savo elgesi. Be to, vieno individo elgesio pokyc¢iai neskatina

kity pasielgti taip pat, nes tai jiems yra naudinga [79].

" Tyrime dalyvave Zmonés gavo daugiau informacijos ir ji buvo personalizuota, pvz., apie alternatyvias susisiekimo
galimybes ju vietovéje.

" Tai vadinamosios kalinio dilemos variantas. Kuomet asmenims bendradarbiaujant jie galéty pasiekti geriausia
sprendima kiekvienam is jy, bet itardami kitus nebendradarbiausiant, pasirenka nepriklausoma veikima, kuriuo gali
pasiekti tik suboptimaly rezultata.
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Kitos vieSos kampanijos metu Zmonéms buvo iSdalinta informacija apie kelioniy automobiliu
alternatyvas su paskatinimo priedais (nuolaidomis vieSojo transporto bilietams ir pan.) [81].
ISnagrin¢jus akcijoje dalyvavusiy zmoniy kelioniy dienorascius, buvo pastebéta, kad lyginant su
kontroliniu miestu daugiau Zmoniy pasirinko alternatyvias transporto riiSis. Taciau pokyciai buvo
nedideli ir daugiausiai trumpy (iki 5 km.) kelioniy atveju. PanaSios kampanijos buvo pravestos
dviejuose Australijos miestuose [129]. Juy rezultatai taip pat panasiis: dalyviai sumazino savo
kelioniy iki 10 proc. taciau Siuose tyrimuose kontrolinés grupés nebuvo ir palyginimui naudoti ty
paciy dalyviy dienorasciai. Kaip pripazista patys autoriai, yra gana didel¢ lyginimo bazés paklaidos
tikimybé. Verta pastebéti, kad nei Olandijos, nei Australijjos atveju néra informacijos apie
uzfiksuoty elgesio pokyc¢iy tvaruma laike. Labai tikétina, kad informacijos intensyvumui sumazejus,

dalis zmoniy gali grizti prie savo ankstesniy jprociy.

Zinoma, pasiekti rezultatai priklauso nuo kampanijy pobiidzio. Kadangi Zmoniy elgesys yra
nulemtas ju poziirio, o §is formuojasi i§ 1€to, tai elgesys gali pakisti tik per dar ilgesni laikotarpi.
Todél geresniy rezultaty galima pasiekti ne trumpomis atsitiktinémis akcijomis (komercinés
reklamos pavyzdziu), o ilgu ir nuosekliu bendravimu kuo artimesniame zmonéms lygyje, itraukiant
ir vietos bendruomene [130]. Vetlanda (Svedija) savivaldybés projekto atveju, praéjus metams nuo
jo pradzios, buvo pasiekta nemazy gyventojuy elgesio pokyc¢iy: daznai vaziuojaniy autobusu
skaiCius iSaugo nuo 39 iki 50 proc., daznai naudojanciy “carpool” sistema padaugéjo nuo 43 iki 50
proc. Projekto vadovas daro iSvada, kad imanoma itikinti Zzmones pakeisti savo keliavimo iprocius.
Tam reikia: veiksmingos Svietimo kampanijy metodikos, specialisty, 1€Su, vietinés bendruomenés ir

administracijos bendradarbiavimo.

Svedijoje Parlamentas pritaré naujam pozitiriui { saugumo programas, kuriuo siekiama, kad keliuose
neziity né vienas zmogus (vadinamoji vizija-nulis)*. Siekiama lygiai paskirstyti atsakomybe uZ
avarijas tarp vairuotojo, automobilio ir kelio. Siuo tikslu Keliy administracija vykdo projekta [132],
kurio metu keturiose savivaldybése keliems tikstanCiams savanoriy i automobilius imontuojama

iranga (ISA™), padedanti laikytis grei¢io apribojimy [131].

* Toks tikslas suvoktas tiesiogiai, ekonomiskai yra nepagristas. | ji galima zitréti tik kaip { pastangy krypti. [131].
*"ISA — Inteligent Speed Adaptation — protingas grei¢io pritaikymas.
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12 pav. ISA - protingas greicio pritaikymas

Virsijus greitj §i jranga apsunkina vaziavima: uzsidega lemputé, atsiranda jkyrus garsas arba sunku
tampa spausti akseleratoriy. ISA “suzino” apie leidziamus greic¢ius GPS (Global Positioning systems)
su skaitmeniniu zemélapiu arba prie kelio zenkly itaisyty siystuvy pagalba. Vairuotoju patirtis
naudojama issiaikinti, ar ISA priimtina zmonéms ir ar ji padeda autojvykiy prevencijai. Si priemoné
paremta teiginiu, kad Zmogus neturi jgimtos grei¢io baimés (skirtingai, pvz., nuo aukscio baimés), todél
vairuotojui nuolatos reikia priminti, kad greitis pavojingas ir ypa¢ miestuose, kur daug pésciyjy bei
dviratininky. 50 km/h greit] Zzmogus pasiekia prie Zemés, krisdamas i§ tre¢io auksto. Nukristi i§ tokio
aukscio bijo kiekvienas, taciau vaZziavimui toks greitis atrodo visai nedidelis. ISA gali biiti naudojama
placiau nei fizinés eismo nuraminimo priemonés ir neturi jai budingu trukumy (yra lankstesnés,
neapsunkina keliy valymo ir pan.). Tarpiniai vaziavimo duomeny analizés ir vairuotoju nuomoniy
tyrimo rezultatai rodo, kad jranga turéjo zymios itakos sumazinant greiti 30-70 km/h apribojimy
keliuose. Taip pat sumazéjo greiciy ivairové dél ko vaziavimas tapo tolygesnis. Pagrindiniai trikumai
susij¢ su sumazéjusiomis galimybémis padidinti greitj staiga (kas apsunkina lenkima ir padidina jo
pavojinguma) ir psichologiniu diskomfortu, kuris atsiranda praradus dalj automobilio valdymo.

Tokioms priemonéms igyvendinti yra du pagrindiniai apribojimai. Pirmas, jau minétas ekonominis
efektyvumas, nes iranga paprastai brangiai kainuoja. Ir antras — priimtinumas zmonéms. Jeigu
komerciniam transportui privalomos jrangos diegimas jau turi precedenta: ES ir pagal JTO
inicijuotus tarptautinius susitarimus privalomi grei¢io ribotuvai bei tachografai, tai privatiems
vairuotojams demokratinése Salyse tokios priemones kol kas diegiamos tik savo noru. Privalomy
grei¢io ribotuvy idiegimo galimybés buvo rimtai svarstytos JAV, taCiau atlikus vairuotojy
nuomoniy tyrima, buvo prieita iSvados, kad tai netikslinga. Apsiribota grynai informacing funkcija
atlickanciomis protingomis transporto sistemomis [133]. Pagrindiniai argumentai prie$ privaloma
greiCio apribojima yra Sie: gali biiti situacijy kuomet vairuotojui reikia virSyti greitj, siekiant
iSvengti avarijos, irangos buvimas gali sumazinti vairuotojo atiduma, ten kur ji neveikia,
prievartinis grei¢io apribojimas gali didinti vairuotojy agresija, kuri pasireiks kitais buidais (daugiau
apie pastovios rizikos teorijq zr. Adams [70]). Tuomet iSkyla klausimas, ar savanoriskai sutike
naudoti greicio ribojimo priemones vairuotojai yra tie, kuriy vairavimas yra pavojingas ir ar Si
iniciatyva turés apéiuopiamos jtakos avaringumo lygiui. Svedijoje svarstomas variantas, kad

privalomas tokios jrangos imontavimas galéty biiti papildoma bauda uz greicio virs§ijima.

Kai kurie mokslininkai siiilo nukreipti pastangas i automobilio, kaip statuso visuomenéje simbolio,
sukompromitavima [134]. Kitaip tariant, sitiloma biudZeto léSomis vykdyti placia automobiliy
antireklama, nukreipta prie§ Zmoniy nora turéti automobili. Paliekant nuoSalyje Sio projekto
ekonomini utopizma, verta pastebéti, kad sumaZzéjes automobiliy savininky skaifius visiskai
nereiskia jo vartojimo sumaz¢jimo. Jau Siandien egzistuoja automobiliy skolinimosi (car sharing)

organizacijos, kurios savo nariams suteikia galimybe, kada reikia pigiau ir papras¢iau pasinaudoti
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automobiliu nei jprasta automobilio nuoma. Kai kuriose Salyse jos netgi skatinamos valstybés. IS Siu
paslaugy labiausiai laimi Zmonés, kurie nepajégiis nusipirkti automobilio, bet nori ji vairuoti.
Socialine prasme tokia priemoné yra pozityvi, nes mazina vadinamaji transportinj atskyrimq. Tai
atitinka ir subalansuotos transporto politikos tikslus, tac¢iau bendra mobiluma, automobiliy

transporto rinkos dalj ir zalingg transporto poveiki aplinkai, Si priemon¢ didina.

4.4. Hierarchinés analizés metodo taikymas vertinant transporto iSorinio poveikio
sumazinimo biidus

Siekiant gauti kompleksini ir kiekybinj praktiniam pritaikymui tinkama skirtingy iSorinio transporto
poveikio priemoniy svarbos ivertinima, buvo atlikta ekspertiné apklausa. Kompleksiniam jverciui
gauti buvo panaudotas Saati metodas [186]. T.Saati pasitulytas metodas vadinamas ,,Hierarchijos
analizés metodu* (Analitic Hierarchy Process, angl.). Tai rodikliy porinio palyginimo metodas,
leidziantis nustatyti vieno hierarchijos lygio rodikliy svorius kito lygio rodikliy atzvilgiu arba vieno
hierarchijos lygio rodikliy svorius. Metodas patogus tuo, kad leidzia lyginti rodiklius po du, o ne

visus i$ karto ir leidzia kokybinj eksperty vertinima paversti kiekybiniu.

Metodo pagrinda sudaro porinio palyginimo matrica. Ekspertai lygina tarpusavyje visus vertinamus
rodiklius R; ir Rj, kur i=1,..n, o n — nagrin¢jamy rodikliy skaicius. Palyginimo rezultata sudaro

kvadratiné matrica P=||p;||, kur 1,j=1,..n.

Apklausos metu buvo vertinamos devynios anks¢iau darbe iSanalizuotos priemonés transporto
iSoriniam poveikiui sumazinti (t.y., n=9):
1. Reguliavimai: lengvyjy ir krovininiy automobiliy eismo ribojimai bei draudimai tam tikrose
teritorijose ir tam tikru laiku,
2. Bendras apmokestinimas (mokesciai): kuro akcizai, transporto priemoniy mokesciai,
privalomasis civilinés atsakomybeés draudimas ir kt.,
3. Mokesciai ir rinkliavos uz panaudojima: mokamas parkavimas, ivaziavimas i teritorija,
mokami keliai, tiltai ir pan.,
4. VieSyju fondy (valstybés ir savivaldybiy biudzety, ES fondu bei programu) investicijos i
viesaji bei gelezinkelio transporta,
5. Miesty planavimas: funkciSkai ir socialiai integruota urbanistiné struktira, paslaugy

dekoncentracija, didelis uzstatymo tankis ir pan.,
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6. Eismo valdymas: lankstus ir koordinuotas eismo reguliavimas ir valdymas realiame laike,
i§skirtinés eismo juostos vieSajam transportui, vienakryptis eismas, grei¢io ribotuvai
transporto priemonése, nuraminto eismo zonos ir pan.,

7. Transporto priemoniy ir kuro naujovés: maziau tarSus kuras, geriau valdomi ir saugiis
automobiliai (pvz., ABS ir kitos kompiuterinés sistemos, sustiprintas kébulas, oro pagalves
ir pan.), elektromobiliai, modernus tramvajus ir pan.,

8. Informacinés technologijos ir telekomunikacijos, (ITK) kaip pakaitalas fiziniam
susisiekimui (vadinamasis virtualus mobilumas),

9. Visuomenés Svietimas: nemotorinio transporto propagavimas, mazalitraziy automobiliy
propagavimas, alternatyviy kuro rasiy, sveiko gyvenimo biido bei sveikos aplinkos

propagavimas ir pan.

Sios priemonés iSdéstytos lentele sudaro kvadrating devyniy elementy matrica. Ekspertai buvo
praSomi jvertinti veiksniy poveikio reikSmes: iSvardinty devyniy priemoniy veiksminguma
transporto iSoriniam poveikiui sumazinti. Vertinamas ne veiksniy susietumas tarpusavyje (eilutés su
stulpeliais), bet vieno veiksnio (eilutés) stiprumas mazinant iSorinj transporto poveiki, lyginant su
kito veiksnio (stulpelio) stiprumu siekiant to paties tikslo.

ReikSmés matricos P elementams p;; priskiriamos nuo 1 iki 9. Pagrindinés reikSmés yra nelyginiai
skaiCiai, lyginiai skaiCiai naudojami kaip pagalbiniai (tarpiniai). P;=1, kai lyginamyjy rodikliy
reikSmingumas tiriamojo reiSkinio atzvilgiu yra toks pat. Todeél visi pagrindinés istrizainés
elementai p;=1, kur i=j (i,j=1..n). Sveiki skaiCiai reiSkia, kad pirmasis veiksnys i (eiluté¢) yra
veiksmingesnis tikslui pasiekti nei kitas veiksnys j (stulpelis). Trupmena reiskia, kad pirmasis
veiksnys yra silpnesnis. Pvz., pirmas veiksnys smarkiai veiksmingesnis uz antraji — p;o= 7 arba 9
arba 8, bet truputi maziau svarbus uz tre¢iaji — pjo= 1/3 arba 1/2.

Matricos P elementus p;; galime traktuoti kaip rodikliy R; ir R; reik§miy santykius arba kaip rodikliy
nezinomy svoriy santykius (normalizavus). Tuomet matrica P yra atvirkStiné simetring, t.y.,
pi=1/pji. IS to seka, kad pakanka pildyti vieng matricos dalj — esancia vir§ pagrindinés jstriZainés

arba po ja.

Siekiant geriau atspindéti veiksniy poveikio jvairove atskirose Salyse, rodikliai buvo vertinami
atskirai Salims, kuriy BVP (bendrasis vidaus produktas) vienam gyventojui lygus ES Saliy vidurkiui
arba uz ji didesnis ir atskirai Salims, kuriy BVP vienam gyventojui mazesnis uz ES Saliy vidurki.

Taigi ekspertai pildé dvi matricas, kuriy kiekvienai buvo skai¢iuojamas kompleksinis jvertis.
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Ekspertinéje apklausoje dalyvavo septyni ekspertai — transporto planavimo Lietuvos mokslininkai
bei praktikai (eksperty saraSas ir uzpildytos matricos pavyzdys pateikiami 4 priede). Remiantis
kiekvieno eksperto uZzpildyta matrica buvo skaiiuojamas kompleksinis veiksniy jvertis arba
matricos prioritety vektorius. Lyginant i§ skirtingy eksperty vertinimy gautus prioritety vektorius,

buvo vertinamas sutarimo tarp eksperty lygis.

Toliau aptarsime maricos prioritety vektoriaus nustatymo procediira. Skaiciuojant prioritety
vektoriy rankiniu biidu, galima naudotis keturiais metodais. Buvo pasirinktas tiksliausia rezultata
duodantis metodas — kiekvienos eilutés i elementai p; sudauginami ir iStraukiama elementy
skai¢iaus eilutéje n laipsnio $aknis. Siuo atveju buvo traukiama devinto laipsnio $aknis i§ eilutés
elementy sandaugos. Gautas vektorius V normalizuojamas, dalinant kiekviena vektoriaus elementa
V; 1§ visy jo elementy sumos Y Vi, i=1, ..n. Gautasis vektorius ir nurodo iSorinio transporto poveikio
sumazinimo priemoniy veiksmingumo prioritetus.

Taciau, atsakymas yra korektiskas tik tuomet, kai matrica P yra suderinta. Matrica P bus suderinta,
jei 1§ matricos biitiny minimaliy elementy kiekio, galima gauti likusius. Pvz., jei elementas R; yra
tris kartus svarbesnis uz elementg R;, o elementas R, — du kartus svarbesnis uz R, tai elementas R
yra $esis kartus svarbesnis uz Rs.

Matricos suderinamuma galima patikrinti ir matematiSkai. Tam kiekvienai matricai buvo
skaiCiuojamas suderinamumo lygis S;. Suderinamumo lygis skai¢iuojamas etapais:

1. Matrica dauginama i$ prioritety vektoriaus V ir gaunamas naujas vektorius W.

2. Sis vektorius dalinamas panariui i§ prioritety vektoriaus ir gaunamas vektorius U=u;=w;/v.

3. Suskaiiavus gautojo vektoriaus U elementy vidurki gaunama maksimali reikSmeé Apax.
Zinoma, kad atvirk$tinés simetrinés n eilés matricos didZiausia tikriné reik§mé Amac>=n.
Idealiu atveju, kai matrica yra suderinta ir stulpeliy elementai yra proporcingi, Amax=n, 0 kuo
Si reik§mé artimesné n (matricos elementy skaiciui), tuo jos suderinamumas didesnis.

4. Suderinamumo indeksas S; skai¢iuojamas (Amax-n)/(n-1), kur n — elementy skaicius.

5. Sio indekso ir atsitiktinio suderinamumo indekso (sugeneruoto atsitiktinai tokio pacio
i§matavimo matricai) santykis yra lygus suderinamumo lygiui S;. Sis santykis imamas i$
[186] knygoje pateiktos lentelés.

6. Kai suderinamumo lygis Sp yra mazesnis arba lygus 0.1, matrica laikoma suderinta.

Toliau pateikiamas vienos matricos prioritety vektoriaus skai¢iavimo pavyzdys:
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Matrica

1 5 3 1315141 31
/51 173 1/7 1/9 1/8 1/6 1/21/4
133 1 13 1/4 1412 1 1/2
373 1 121 1 3 2
P= 5 9 4 2 1 1 2 4 2
4 8 4 1 1 1 2 4 2
1 6 2 1 12 1721 3 2
/32 1 13 14 1/4 131 1/2
1 4 2 172 12 12122 1

Sudauginus kiekvienos eilutés elementus ir iStraukus devinto laipsnio Saknji, gaunamas prioritety
vektorius:

V=(0,97 0,24 0,56 1,79 2,61 2,33 1,38 0,51 1,00).

Tikrinamas matricos suderinamumo lygis Sy :

Sudauginus matrica su gautuoju prioritety vektoriumi gaunamas vektorius:

W= (9,46 2,26 5,13 16,61 24,57 21,57 12,71 4,66 9,14)

Si vektoriy daliname i§ prioritety vektoriaus ir gauname nauja vektoriy:

U=(9,759,42 9,16 9,28 9,41 9,26 9,21 9,14 9,14)

Skaiciuojamas §io vektoriaus elementy vidurkis Ayax= 9,31. Tuomet suderinamumo indeksas

Si= (Amax-9)/8= 0,038 ir S; = 0,038/ 1,45=0,027.

Kadangi suderinamumo lygis Sy yra maZesnis uz 0.1, matrica yra suderinta.

Belieka normalizuoti gautaji prioritety vektoriy, dalinant kiekviena elementa i§ jo elementy
sumos. Normalizuotas $ios matricos prioritety vektorius:

V= (0,09 0,02 0,05 0,17 0,25 0,22 0,13 0,05 0,10).

Kai suderinamumo lygis buvo didesnis uz 0,1, iverCius matricoje reikéjo koreguoti. Tuo tikslu
ekspertai dar karta buvo prasSomi patikslinti savo nuomong, nurodant neproporcingy iver¢iy atvejus.
Gavus patikslintus vertinimus, buvo perskaiciuoti ir prioritety vektoriai, ir jy suderinamumo lygiai.
Suderinamumo lygis S; leidzia nustatyti kiekvieno atskiro eksperto ivertinimo korektiSkuma.
Taciau skirtingy eksperty nuomonés gali biiti prieStaringos. Eksperty grupés vertinimy
suderinamumas praktiskai imanomas tik jiems kartu pildant viena vertinimy matrica, kas yra labai
retai jmanoma.

Tuo atveju, kai ekspertai vertina rodiklius individualiai ir nepriklausomai, ju sutarimo lygiui
ivertinti naudojami {vairlis skaiCiuotini koeficientai. Vienas i§ ju — konkordacijos koeficientas K.

Konkordacijos koeficientas skaiiuojamas prie§ tai surangavus visus rodiklius kiekvienam
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ekspertui. Taip gaunama matrica R=||ri/|, i=1,..n; k=1,..d, ¢ia n - rodikliy skai¢ius, d -ekspertuy

skaicius. Konkordacijos koeficientas W skaiciuojamas pagal formulg:

W=12 S/ d*(n’*-n),
kur n yra rodikliy, d — eksperty skaiCius, o S skai¢iuojamas pagal formulg:

n d n

S= Z(Zrik'rvid)z, Tyig=1/n) 1

i=1 k=1 i=1

Kuo konkordacijos koeficientas artimesnis vienetui, tuo eksperty sutarimas didesnis, kuo artimesnis
nuliui - tuo menkesnis. Apskaitiavus konkordacijos koeficienta, tikrinamas jo reik§mingumas y°,

kuris ski¢iuojamas pagal formule:

y’=12 S/dn(n+1),

Jei y* yra didesnis uZ y’ien; , tai konkordacijos koeficientas yra reik§mingas.
Pakartojus atskiry eksperty matricy suderinamumo vertinimo procedira kelis kartus, buvo
suskaiCiuotas prioritety vektoriy vidurkis iSorinio transporto poveikio priemoniy svarbos ES

ekonominio lygio Salims:

V1= (0,09 0,08 0,06 0,17 0,28 0,12 0,12 0,05 0,03)

30
25
20
15
10

5
0|||||| Ll O

Taigi, vertinant pagal prioritety vektoriy vidurki, eksperty nuomone, ES ekonominio lygio Salyse

pats veiksmingiausias biidas mazinti transporto iSorini poveiki yra miesty planavimas (funkciskai ir
socialiai integruota urbanistiné struktiira, paslaugy dekoncentracija, didelis uzstatymo tankis ir
pan.). Antras pagal veiksminguma - vieSyjuy fondy investicijas | vieSaji bei gelezinkelio transporta.
Maziausiai veiksminga priemoné yra visuomenés Svietimas. Kity SeSiy priemoniy veiksmingumas

[vertintas gana panasiai.
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Siekiant jvertinti eksperty nuomoniy suderinamuma skai¢iuojami keli koeficientai.

a)

b)

Konkordacijos koeficientas. Jis ivertina bendra eksperty sutarima, t.y., sutarimg imant vieno
eksperto skirtingy rodikliy vertinima kaip visuma (vektoriy).
Pagal auksciau nurodytas formules suskaiciuojame ryig, S ir W. Matricai Al konkordacijos
koeficientas W ;= 0,60, o jo reikSmingumas X2A1: 33,6,
kadangi X2 > leent (esant laisvés laipsniui v=8 ir 5% reikSmingumo laipsniui, leemZIS,S),
matricos Al konkordacijos koeficientas yra reikSmingas, o eksperty sutarimas Siek tiek
didesnis nei vidutinis.
Spearmano koeficienta ¢ [188] pagal ranguy matrica, kuris jvertina, kaip panasiai skirtingi
ekspertai rangavo veiksnius. ¢ skai¢iuojamas pagal formule

ij=d
¢=1-(6Y (r1)*/ n(n’-1)

ij=1

Matrica Al Siam koeficientui skaiciuoti pervedame | rangy matrica Ry, 1,j=1..d ir iSdéstome
pagal eksperty Ei vertinimus. Suskaiciuojami Spearmeno koeficientai

El E2 E3 E4 E5 E6 E7

El 1 0,41 0,86 0,48 0,50 0,50 0,23
E2 1 0,25 0,27 0,58 0,48 0,45
E3 1 0,84 0,71 0,65 0,38
E4 1 0,77 0,82 0,63

E5 I 0,78 0,80

E6 1 0,67

E7 1

c)

O 00 1N DN B W=

Kaip matyti i§ matricos, koeficientai yra teigiami ir didesne dalimi atvejuy didesni uz pusg,
vidutinis rySys cyig =0,57.
Spearmano koeficienta ¢ pagal rangy matrica, kuris jvertina, kaip panasiai skirtingi ekspertai

suteikia svorius skirtingiems veiksniams. Matrica iSdéstome pagal veiksnius:

12 3 4 5 6 7 8 9
1 0,14 0,52-0,29 0,57 -0,61 0,07 -0,04 0,11
1 0,96 -0,57 -0,21 0,23 -0,36 -0,25 -0,57
1 -071 0 021 -0,39-0,32-0,53
1 0,54 -0,18 0,14 0,11 0,54
1 039 -0,21-0,39 0,39
1 -0,75-0,68 0,21
1 0,96 -0,46
I -0,55
1
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Kaip matyti i§ koeficienty matricos, ekspertai suteikia gana skirtingus svorius vertinamiesiems

veiksniams: dalis koeficienty yra teigiami, dalis — neigiami.

Analogiskai suskaiCiuotas prioritety vektoriy vidurkis iSorinio transporto poveikio priemoniy

svarbos mazesnio nei ES vidurkis ekonominio pajégumo Salims

V2= (0,09 0,06 0,09 0,22 0,23 0,15 0,10 0,03 0,04)

25

20 —

15 —

10 —

H||H U a0

1 2 3 4 5 6 7

Mazesnio nei ES vidurkis ekonominio pajégumo Salyse, tokiose kaip Lietuva, veiksmingiausiomis
transporto iSorinio poveikio mazinimo priemonémis ekspertai nurodo miesty planavima ir vieSyju
fondy investicijas i vie$aji bei geleZinkelio transporta. Siuo atveju nurodytos dvi priemoniy
reikSmingumas beveik lygus (turtingesniy Saliy atveju, miesty planavimas buvo gerokai
reikSmingesnis uz vieSyju fondy investicijas). Tarp veiksmingesniy priemoniy minimas ir eismo
valdymas. Ir Siuo atveju viena maziausiai veiksmingy priemoniy ivardijamas visuomengés Svietimas.
Pastebétina, kad menkiausias reikSmingumas mazinant iSorini poveiki suteikiamas informaciniy

technologijy ir komunikacijy vaidmeniui.

Konkordacijos koeficientas Wx,=0,76, o jo reikSmingumas x2A2= 37,5, kadangi x2 > leem
((ien=15,5), matricos A2 konkordacijos koeficientas yra reik§mingas. Kaip matome
vertinant §ios grupés Saliy iSorinio transporto poveikio veiksmingas sumaZinimo priemones,
eksperty sutarimas yra geresnis. Si aplinkybé yra gana logiska, turint omenyje, kad Lietuva
priklauso butent $iai $aliy grupei ir joje gyvenantys ekspertai gali geriau vertinti nagrinéjama
reiskinj.

Suskaiciuojame Spearmeno koeficienta matricai A2, iSdéstg vertinimus pagal rangus:

El E2 E3 E4 E5 E6 E7 ES8

El 1 043 0,430,43 0,93 0,69 0,37 0,33
E2 1 0,92 0,80 0,48 0,70 0,72 0,82
E3 1 093 0,550,82 0,87 0,77
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E4 1 0,62 0,87 0,92 0,70

E5 1 0,82 0,47 0,53
E6 1 0,75 0,72
E7 1 0,43

E8 1

Kaip matyti i§ matricos, koeficientai yra teigiami ir didesne dalimi atvejy didesni uz puseg -
vidutinis rySys Gvia =0,67. Matome, kad ir pagal §j kriterijy eksperty sutarimas matricai A2 yra
geresnis nei Al.

Skaiciuojame Spearmano koeficienta ¢ pagal ranguy matrica, kuris jvertina, kaip panaSiai

skirtingi ekspertai suteikia svorius skirtingiems veiksniams:

12 3 4 5 6 7 8 9

1 1 0,14-0,36 0,36 -0,68 0,79 -0,60 -0,14 0
2 1 0,24 0,38-0,43 0,21 -0,14 -0,07 -0,13

3 1 0,17 0,14 -0,33-0,31 0,12 -0,31

4 1 o0 0,71 -0,64 -0,83-0,45

5 1 -031 0,12-0,38 0,17

6 1 -0,64 -0,62 -0,16

7 1 0,38 0,24

8 1 0,17

9 1

Kaip matyti i§ koeficienty matricos, ekspertai ir Siuo atveju suteikia gana skirtingus svorius

vertinamiesiems veiksniams.

Taigi vertindami iSorinio transporto poveikio priemoniy veiksminguma visoms Salims ekspertai

gana panasiai juos ranguoja pagal prioriteta, taciau svorius suteikia skirtingus.

Apibendrinant apklausos rezultatus, galima teigti, kad eksperty nuomong, nepriklausomai nuo
Salies ekonominio lygio veiksmingiausia yra tradiciné iSorinio transporto poveikio maZzinimo
priemoné — miesty planavimas. Tokia iSvada yra logiSka, mat miesty planavimas yra priemoné,
nukreipta ne i iSorinio transporto poveikio pasekmiy sumazinima, { pacia $io reiskinio uZuomazga —
susisiekimo poreikio formavimasi. Zinoma, $ios priemonés svarba jvertinta su islyga, kad jos
panaudojimo laipsnis labai skiriasi kiekviename mieste (ypa¢ senuose ir naujuose miestuose).

Kitas svarbus veiksnys iSoriniam transporto poveikiui sumazinti yra investicijos { vies$aji transporta
bei gelezinkelius. Jis svarbus visose Salyse, nors svarbumo lygis priklauso nuo Salies ekonominio

pajégumo — kuo Salis neturtingesné, tuo Sis veiksnys reikSmingesnis. Sis vertinimas sutampa su
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teorinés dalies iSvada, kad egzistuoja biitinybé padidinti susisiekimo greiti ir ypa¢ gelezinkeliy
transporte, kam reikalingos didziulés investicijos.

Mazesnio ekonominio pajégumo Salyse santykinai svarbesnés yra taip pat su nemenkomis
investicijomis susijusios priemoné eismo valdymas. Sis vertinimas grindziamas tuo, kad Zemesnio
ekonominio pajégumo Salyse Sios priemonés potencialas, lyginant su turtingesnémis Salimis, dar
néra iSnaudotas dé¢l finansy stokos. Teorinéje dalyje pastebima, kad tokios priemonés, kaip miesty
planavimas, eismo valdymas ir pan. gali biti rezultatyvios, tac¢iau jy panaudojimo galimybés yra
gana ribotos. Lyginant su uzsienio autoriy vertinimais, Lietuvos ekspertai gerokai mazesng reikSme
suteikia visuomenés Svietimui, siekiant pakeisti zmoniy keliavimo jprocius. Pastebétina, kad
ekspertai, skirtingai nuo ES Bendrosios transporto politikos dokumenty, labai menka reikSme
priskiria telekomunikacijy bei informaciniy technologiju vaidmens maZzinant iSorini transporto
poveiki. Tokia eksperty nuomon¢ taip pat sutampa su $io darbo teorinés dalies iSvadomis, kad ITK

nesumazina susisiekimo poreikio, o kartu ir transporto iSorinio poveikio, bet ji modifikuoja.

Metodologiniai pastebéjimai. Nemazai eksperty tur¢jo tikslinti savo vertinimus kelis kartus. Be to,
kaip matyti i§ eksperty vertinimy suderinamuma matuojanc¢iy koeficienty, ekspertai nors ir ranguoja
veiksnius panasiai, taciau svorius veiksniy reikSmingumui suteikia gana skirtingus. Tai reiskia, kad
(1) matricoje apimta daug veiksniy, todé¢l labai sunku iSlaikyti omenyje juos visus ir pateikti
neprieStaringus vertinimus, (2) patys veiksniai yra pakankamai sudétingi ir gali buti skirtingai
interpretuojami, (3) eksperty zinios apie skirtingus veiksnius bei jy taikymo ypatybes skiriasi.
Reikia turéti omenyje, kad §is vertinimas buvo teorinis (abstraktus) — t.y., buvo nagrin¢jami
veiksniai kaip tokie, o ne ju poveikis konkretaus miesto iSoriniam transporto poveikiui konkre¢iu
laikotarpiu. Viena vertus, praktinis uzdavinys galéty biti paprastesnis, jei dalis veiksniy tam atvejui
(pvz., konkreiam miestui) nebuty aktualiis (pvz., nebiity jokiy tiksliniy mokesc¢iy, struktiiriniy
fondy paramos, miesto planavimo priemonés biity labai ribotos ir pan.). Taciau kita vertus, né kiek
ne maziau tikétini atvejai, kuomet veikian¢iy veiksniy bei aplinkybiu jvairové galéty biiti dar
didesné.

Sis kompleksinio vertinimo eksperimentas puikiai iliustruoja anks&iau i§sakyta minti, kad bandymai
sukurti vieningg iSoriniy transporto pasekmiy mazinimo politika ir netgi Sio poveikio vertinimo
vieninga metodologija vertintini priestaringai. Visy pirma dél to, kad skirtingose vietovése,
priklausomai nuo ekonominiy, socialiniy, urbanistiniy ir kitokiy veiksniy iSorinis transporto
poveikis reiskiasi skirtingai, o priemonés, kurios gali biiti pritaikytos jam sumazinti taip pat yra
skirtingos. Kaip matyti i§ apklausos, yra labai sunku pasverti $iy priemoniy santyking svarba,

kadangi pacios priemonés yra tarpusavyje susij¢, veikia viena kita, priklauso nuo viena kitos
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1gyvendinimo lygio ir eiliSkumo laike. Be to, ekspertin¢je apklausoje neimanoma iSvengti ekspertu
skirtingo pozilirio i nagrin¢jama objekta, skirtingo ju isigilinimo laipsnio i skirtingus aspektus ir
pan. Todél pagrisCiausias ir tikriausias biidas mazinti iSorini transporto poveiki yra sudaryti
prielaidas jam virsti i§ iSorinio vidiniu, t.y., igauti normalia kaina rinkoje. Esant reikalui vertinti
veiksniy reikSminguma ekspertiniu biidu, geriausias rezultatas biity pasiektas, jei ekspertai atlikty
vertinimus susirink¢ kartu — taip galima biity pasiekti, jog visos savokos ir prielaidos yra

traktuojamos vienodai.

4.6. Savaiminé transporto raida

Berechman [135] pazymi, kad egzistuoja platesnio masto socialiniai-ekonominiai reiskiniai, kurie
didina susisiekimo paklausa, ypac¢ automobiliu, ir kelia grésme¢ subalansuotumui. Tai didéjancios
gyventojy pajamos, augantis automobilizacijos lygis, technologiniai pokyc¢iai pramongje,
telekomunikacijy paslaugos ir Zemés panaudojimo struktiira. Prie to prisideda didesnis motery
dalyvavimas darbo rinkoje, laisvalaikio didé¢jimas, visuomenés segmentacija, Europos vieningos
rinkos iSsiplétimas [79]. Gyvenimo budas ir keliavimo jproCiai tampa sudétingesni ir labiau
besiremiantys privataus automobilio naudojimu [136]. Darbo kelionés besudaro 20 proc., o ir ju
pobiidis darosi maziau apibréztas, tuo tarpu laisvalaikio, socialinés veiklos ir apsipirkimo kelioniy
skaiCius bei jvairové auga. IS prieSinga linkme nukreipty vektoriy Nijkamp nurodo: naujas,
pervezimus optimizuojandias, logistikos sistemas; auganti atskiry transporto rusiy efektyvuma
kombinuota transporta (kuris optimizuoja visos transporto sistemos veikla), telematika (kuri
optimizuoja konkretaus vairuotojo elgesi). Kroviniy transporto rinkos liberalizavimas ES gali dar
sustiprinti tendencija daznesniems ir smulkesniems uzsakymams ir taip padidinti keliy bei oro
transporto naudojima [115]. Berechman nuomone, Sios ilgalaikés tendencijos yra tokios stiprios ir
taip smarkiai skatina automobilio naudojima, palyginus su vieSuoju transportu, kad nusveria visas

valdZios pastangas Sias tendencijas pakeisti.

Panagrinékime bendry susisiekimo poreikio kitimo tendencijy prognozes. Pagrindinis kintamasis,
nulemiantis mobilumo pobiidi Salyse, yra ju gyventoju ekonominis pajégumas. Dargay ir Gately
[137] naudojamame modelyje automobilizacijos lygiui jvairiose pasaulio Salyse prognozuoti, ji
traktuoja kaip pajamy vienam gyventojui funkcija. Schafer ir Victor [1], pateikia transporto srauty
bei modalinio pasiskirstymo prognozes vienuolikai pasaulio regiony 2050 metams. Jy modelio

pagrinda sudaro jau SeStajame-septintajame deSimtmetyje statistiniais duomenimis patvirtintos

" Kaip minéta skyriuje 4.2, transporto paslaugy efektyvumo padidinimas gali lemti ir didesni susisiekimo poreiki.
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prielaidos, kad zmonés kelionéms skiria (1) pastovia dali savo pajamy ir (2) pastovia laiko trukme
(taip pat zr. [138 ir 187]). Pastargja prielaida grindziama vadinamoji pastovaus keliavimo laiko
teorija (TTB). IS pirmos prielaidos seka, kad mobilumas (srautas, keleiviy km) auga proporcingai
pajamoms, i§ antros — kad norédami iveikti didesnius atstumus per ta pati laika, Zzmonés renkasi
greitesnes susisiekimo riiSis. Pastarasis pasirinkimas yra apribotas daug léCiau nei Zmoniy
preferencijos kintancios infrastruktiiros, jam taip pat turi jtakos gyventoju tankumas ir teritoriju
panaudojimo ypatumai. Remiantis Mokhtarian ir Salomon [15] modifikuota pastovaus keliavimo
laiko teorija , §is laikas yra funkcija, priklausanti ne tik nuo i§matuojamy demografiniy, bet ir nuo
neiSmatuojamy psichologiniy asmens charakteristiky. Anot autoriy, kiekvienas individas turi savo

idealy keliavimo laika, kurio siekia savo galimybiy ribose.

Verta pastebéti, kad remiantis Siuo pozitriu, galimybés sumazinti susisiekimo poreiki yra dar
mazesneés, nes keliavimo laikui esant mazesniam uz idealy, Zmogus siekia ji padidinti keliaudamas
vardan keliavimo. Si tendencija ypad pastebima analizuojant laisvalaikio keliones, kuriy
iSsivysCiusiuose krastuose daugéja. Politikos priemonémis siekiamas modalinio pasiskirstymo
pakeitimas taip pat tik i$ dalies sutampa su zmoniy preferencijomis: apklausos rodo, kad Zzmonés
labiausiai nemeégsta kelioniy autobusu, o labiausiai mégsta — pés€iomis arba dviraCiu ir savo
automobiliu, taigi - ne kolektyvinémis priemonémis [15]. Kaip nurodo Schafer ir Victor,
apibendrintais tyrimy rezultatais, vidutinis pasaulio pilie¢io keliavimo laikas yra 1.1 val.™ Jis
varijuoja, priklausomai nuo gyventojy tankio. Taciau keliavimo laikas yra pastovus tik imant visas
transporto rusis kartu. Steb¢jimy duomenys rodo, kad kelioniy laikas motorizuotose transporto

priemonése auga kartu su pajamomis:

* Sios teorijos pagrindiné tezé, kad susisiekimo poreikis ne visuomet yra i§vestinis kelionés tikslo atzvilgiu, bet kartais
pats yra tikslas.

*# 1993 m. Vilniuje $is rodiklis sudaré 0.96 val. [104].
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13 pav. Keliavimo laikas motorizuotose transporto priemonése, val./gyventojui/dienai

Keliavimo laikas = 1.1 val/gyventojui/dienai

MAM

0.0 + - } i —— ' _— \ y
0 5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000 40000 45000 50000

srauto dydis, kel.km/gyventojui
NAM-Siaurés Amerika, PAO - Australija, Japonija, Naujoji Zelandija, WEU — Vakary Europa, FSU — Rusija ir
Ukraina, EEU — Ryty Europa, LAM — Lotyny Amerika, MEA - Viduriniai Rytai ir Siaurés Afrika, AFR — Sacharos
Afrika, CPA —Kinija, Mongolija, Vietnamas, SAS - Bangladesas, Indija, Pakistanas, PAS — kita Ramiojo vandenyno
regiono Azija.
Saltinis: [1]
Statistiniai duomenys taip pat patvirtina, kad vidutiné pajamy dalis, kuria Zmonés iSleidzia
susisiekimui, yra pastovi. Ji varijuoja priklausomai nuo Salies automobilizacijos lygio. Visuomenése
be automobilio zmonés kelionéms isleidzia apie 3-5 proc. savo pajamy, visuomenése su aukstu
automobilizacijos lygiu — 10-15 proc.’(zr. 14 pav.). Si i§laidy transportui stabilumo proporcija
issilaike netgi naftos krizés metu, kai vaziavimo automobiliu kaina JAV $okteléjo 50 proc. Zmonés

éme pirkti ekonomiskesnes masinas, bet savo ipro¢iy nepakeité.

* [Simtis - Japonija, kur gyventojy tankis labai didelis ir placiai naudojamas greitaeigis vieSasis transportas.
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14 pav. Keliavimui skirta pajamy dalis, proc.

50 I iy S e i S S
45 J{ :
| ’T Belgija
4077 : 4 Danija
| u i Pranaliaii
35 1 | |‘|.m‘x.ui|_1~|
[ | s Vokietija
30 7 [ + Graikija
a Airija
25 7 « ltalija

20 + i
o Nyderlandai

15 + ree a° W w?” ‘0 Portugalija
e Ispanija
TR e T o Ispanija
10 ‘i Ex X K % @800, o o ‘ o D. Britanija
@o oo 00 0 @ . JAV

|
|
‘ | o Japonija

anl as
Tailanda cc°

. iy S .
Sri Lanka Tunisas
SR

0 5000 10000 15000 20000

BVP/gyventojui, US dol., 1985

Saltinis: [1]

Remdamiesi aptartais dydziais bei statistine regresija (naudojant tiriamy regiony istorinius
duomenis) Schafer ir Victor sukonstravo gyventoju mobilumo ir jiems tenkanc¢io BVP
priklausomybés funkcija, kuria remiantis prognozavo atskiry regiony bendra mobiluma bei
skirtingy transporto riisiy poreiki (modelio apraSymas pateiktas Priede 4). Ju rezultatai rodo, kad
2050 m. vidutinis pasaulio pilietis keliaus tiek, kiek vidutinis europietis keliavo 1990 metais.
Bendras pasaulio mobilumas nuo 1997 iki 2050 m. iSaugs daugiau nei 4 kartus. Visy transporto
rusiy panaudojimas absoliu¢iomis vertémis iSaugs: palyginus su 1990 m., automobiliy transporto —
3,6 karto (260 proc.), greitaeigio transporto (600 km/h ir daugiau) — 28 kartus. Greitaeigis
transportas sudarys 36 proc., automobiliy — 42 proc. viso srauto. ISsivysciusiose Salyse santykinis
automobiliy naudojimo sumaz¢jimas bus itin rySkus. Santykinai didés tik greitaeigio transporto

(lektuvy ir greityju traukiniy) dalis”.

Visuose pasaulio regionuose mazo grei¢io susisiekimo riisiy (ne greitojo gelezinkelio ir autobusy)
santykin¢ rinkos dalis mazéja, augant pajamoms hiperboline regresija (zr. 15 pav.). Esant
mobilumui, zemesniam nei 5000-7000 kel.km/ asmeniui, pladiai naudojamos létos viesojo
transporto rasys. Esant 10 000 kel.km./ asmeniui srautams, daugiausia keleiviy perveza automobiliy

transportas, kurio naudojimas toliau augant mobilumui ima mazéti greitaeigio transporto naudai (Zr.

* Ypa¢ tuose regionuose, kur $ios technologijos atsirado véliau.
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16 pav.). Tac¢iau asmeninio kelioniy laiko prasme automobilis lieka svarbiausia transporto riasimi,

t.y., joje zmogus praleis didziausia dalj savo kelionéms skirto dienos laiko.

15 pav. Santykis tarp mobilumo ir negreitaeigio vieSojo transporto, atsiZvelgiant j gyventojuy
tankj, proc.
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srauto dydis, kel.km/gyventojui

NAM-Siaurés Amerika, PAO - Australija, Japonija, Naujoji Zelandija, WEU — Vakary Europa, FSU — Rusija ir
Ukraina, EEU — Ryty Europa, LAM — Lotyny Amerika, MEA - Viduriniai Rytai ir Siaurés Afrika, AFR — Sacharos
Afrika, CPA —Kinija, Mongolija, Vietnamas, SAS - Bangladesas, Indija, Pakistanas, PAS — kita Ramiojo vandenyno
regiono Azija.

Saltinis: [1]

16 pav. NiSos greitaeigiam transportui Vakary Europos (WEU), Australijos, Japonijos,
Naujosios Zelandijos (PAO) ir Siaurés Amerikos (NAM) rinkose

Greitaeigio transporto dalis, proc.

21 -t
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Saltinis: [1] srauto dydis, kel.km/gyventojui
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Modelyje naudoti geografiskai agreguoti duomenys, konkrecios Salies gyventoju mobilumas bei
transporto rasiy pasirinkimas priklausys nuo vietos specifikos. Visy pirma, nuo esamos
infrastruktiiros ir Zemés panaudojimo apribojimy. Sios charakteristikos susije su (1) gyventoju

tankiu, (2) ekonominio augimo sparta ir (3) taikomomis politikos priemonémis.

(1) Gyventojuy tankis. Priklausomyb¢ nuo urbanistiniy sprendimy itin ryski vieSojo miesty
transporto atveju. Amerikos miestai yra erdviausi ir ¢ia Zmonés naudoja maZziausiai vie$ojo
transporto (8 proc. viso srauto, kai jo dydis apie 10 000 kel.km/asmeniui). Europos miestai yra
keturis kart tankesni uz Siaurés Amerikos, &ia vie$ojo transporto dalis - 19 proc. Azijos miestai yra
tris kart tankiau apgyvendinti nei Vakary Europos, juose 1étaeigio vieSojo transporto dalis sudaro 30

proc. bendro mobilumo.

8 lentelé. Transporto rasiy ir Zemés panaudojimo sarysis, 1993 m.

Gyventojy Keleiviy Keleivinis* Keleivinis** Krovininis Krovininis
tankis, /m2 tankis, gelezinkeliy keliy gelezinkeliy keliy
/marSruto  km | transportas, transportas, transportas, transportas,
per diena proc. proc. proc. proc.
Japonija 335 33321 35 60 5 51
Didzioji 237 5031 6 93 6 64
Britanija
Vokietija 227 4940 6 91 21 52
Pranciuzija 105 4891 8 91 24 60
JAV 28 - 1 82 38 28

* Iskaitant greituosius traukinius (Shinkansen, 220 km/h greitis), ** jskaitant automobilius
Saltinis: T. Suga, lentelés 1,3-5.

Pateikti duomenys duoda pagrindo teigti, kad létaeigés vieSojo transporto priemonés, tankiai
apgyvendintuose regionuose santykinai bus svarbesnés, nei ten, kur gyventojai labiau iSsibarste.
Sios transporto rdys taip pat bus svarbios trumpoms kelionéms (pvz., privezant keleivius prie
greitaeigio susisiekimo terminaly). Lundo Technikos Universiteto profesoriaus B. Holmberg [139]
nuomone, tikétis platesnio nei Siandien tradicinio vieSojo transporto naudojimo néra pagrindo.
Autobusai ir keleiviniai traukiniai iSliks svarbiis tik atskiruose teritorijy bei socialiniuose
segmentuose — kelionéms miestuose, kur yra griis¢iy problemos, specializuotam susisiekimui (pvz.,
zmoniy su negalia) - ir kelionéms didesniais atstumais, jei $i paslauga bus pigesné nei kelioné
automobiliu. Taciau ilgos kelionés visy pirma sietinos su susisiekimo grei¢io padidinimu, ir Cia

geras galimybes turi greitieji traukiniai.
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Europos Salys greityju traukiniy sistemos buvo idiegtos ju nederinant. Kai kuriose valstybése
greitiesiems traukiniams buvo pastatyti specialiis tinklai, kitur — jie naudoja patobulinta bendraji
gelezinkeliy tinkla. Sistemy skirtumai skirtingose Salyse gerokai sumaZina §ios susisiekimo riiSies
pagrindinj privaluma — greit] tarptautiniuose marsrutuose. Europoje greitojo gelezinkelio paslaugu
optimalus atstumas (500-1000 km, iki 2500 naktiniams reisams) dazniausiai apima daugiau nei
viena valstybe [77]. Techninés galimybés leidzia kai kuriy rusiy traukiniams pasiekti iki 500 km/h
greit], taCiau faktinis vidutinis ju greitis yra gerokai zemesnis dél neadekvaciy tinklo segmenty, dél
saugumo, kertant tankiai apgyvendintas teritorijas, bei dé¢l prastovy, kurios kyla dél skirtingy Saliy
sistemy nesuderinamumo. Taigi techniniy galimybiy iSnaudojimo laipsnis smarkiai priklauso nuo
gelezinkelio imoniy, ES Saliy nariy bei Bendrijos instituciju sékmés harmonizuojant reikalavimus

gelezinkelio paslaugoms ir palaikant reikalingos kokybés infrastruktiira.

Remdamiesi Mokhtarian ir Salomon [15] pozitriu, kad susisiekimas ne visada yra aptarnaujanti
veikla, bet gali biiti tikslas pats savaime, galime gauti jvairesniy ateities modalinio pasiskirstymo
scenarijy. Pvz., kad Zzmonés biitinoms kelionéms naudos greitaeiges transporto priemones, o ten kur
gali rinktis, pirmenybg teiks lanks¢iausioms susisiekimo rii§ims: dviraciui, ¢jimui pésciomis bei
automobiliui. Tai, kad Zmonés noréty daugiau naudoti individualias transporto priemones patvirtina
tyrimo rezultatai: 65 proc. apklausos respondenty nurodé, kad mégsta trumpas keliones pésciomis ir
dviraciu, 59 proc. — automobiliu; 52 proc. nurodé, kad mégsta ilgas keliones automobiliu, 65 proc. —
lektuvu. IS eksperimentiniy projekty, kuriuose ivairiomis priemonémis buvo siekiama sumazinti
automobiliy naudojima miestuose, labiausiai pasiteisino parama susisiekimui dviraciais (dviraciy
taky irengimas, apriipinimas dvira¢iais imoniy darbuotojus su salyga, kad jie bus naudojami
kelionéms 1 darba [81]). Turint omenyje Zmoniuy polinki rinktis individualizuotas transporto
priemones, tradicinio vieSojo transporto galimybeés konkuruoti vertintinos dar menkiau. Tuo tarpu
ilgoms kelionéms galima biity prognozuoti nemaza greitojo gelezinkelio konkurencinguma oro
transporto atzvilgiu. Gelezinkeliy transportas paprastai yra lengviau pasiekiamas mieste, juo
keliaujant netaikomos tokios grieztos patikrinimo procediiros saugumo tikslais, nereikalinga
praleisti tiek laiko prie$ iSvykstant, kaip oro transporto atveju. Laikantis prielaidos del kelionés,
kaip proceso, svarbos renkantis keliavimo biida, galima tikétis, kad daliai Zmoniy greitasis
gelezinkelis bty patrauklesnis nei oro transportas (krastovaizdis, keliavimo per erdve pojitis, tam
tikras keliavimo natiiralumas). Taciau net ir integruotos bei gera infrastruktiira apriipintos
greitojo geleZinkelio paslaugos bei kombinuotas transportas nepakeis modalinio
pasiskirstymo nei atskiry Saliy, nei Bendrijos mastu. Sios paslaugos reikalingos patenkinti

augantj susisiekimo poreikj ir sumazinti paklausos spaudimg oro bei keliy transportui.
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IS glaudzios gyventoju tankio ir vieSojo keleiviu transporto paklausos priklausomybés seka, kad
miesty planavimo priemongés turi apciuopiamos jtakos modaliniam pasiskirstymui. Jeigu miesty
gyvenamieji kvartalai planuojami erdviai, toliau nuo centro, negalima tikétis tuo paciu sumazinti
automobilio naudojima. Norint, kad vieSasis transportas dominuoty, reikia sutankinti miesty
uzstatyma ir gyventojy skaiciy, tenkantj teritorijos ploto vienetui. Tai be abejo pabloginty Zmoniy
gyvenimo kokybeg. Turime dar viena iSoriniy transporto pasekmiy tvarumo pavyzdi: siekiant
sumazinti tarSos poveiki, tatkomos priemonés pablogina gyvenimo salygos — t.y. sukuria kita iSorini
transporto veiklos efekta. Be to, prioritetas vieSajam transportui daznai pailgina keliones tiems,

kurie tebenaudoja privaty automobilj, taigi nesumazina bendro srauto tiek, kiek buvo tikimasi.

(2) Ekonominio augimo sparta. Schafer ir Victor modelis [1] remiasi prielaida, kad kelionéms
skirtos 1éSos sudaro fiksuota Zmoniy pajamy dali. Taigi gyventoju mobilumas bei transporto
priemoniy pasirinkimas priklauso nuo juy pajamy augimo. Pajamy augimas Siame modelyje, kaip yra
iprasta, aproksimuojamas BVP, tenkan¢io vienam gyventojui augimu . Todél esant spartesniam
ekonominiam augimui nei numatyta modelyje, gyventoju mobilumas iSaugty sparciau. Ilgalaikés
recesijos atveju, mobilumas ir greity susisiekimo rasiy aktualumas sumazéty. Europai 50 m.
periodui modelyje naudojamos 1,5-1,8 proc. BVP, tenkan¢iam vienam gyventojui, augimo vertes.
Kaip teigia autoriai, modelis néra labai jautrus pajamy augimo spartai ir bendra mobilumo
tendencija gana ryski. Zinoma, atskiruose regionuose atskirais laikotarpiais didesni nuokrypiai nuo
prognozuoto ekonominio augimo generuoty mobilumo kreivés nuokrypius, taciau ilgu laikotarpiu

jie turéty kompensuotis.

(3) Taikomos politikos priemonés. Kadangi modelis prognozuoja gyventojuy prioritetus, o ne
galimybes, nukrypimai nuo prognoziy gali biiti nulemti fiziniy apribojimy, pvz., neatsiradusios
reikiamos infrastruktiros. Rinkoje esant poreikiui, atsiranda ir paslauga. Taciau transporto
infrastruktiiros srityje rinkos veikimas yra smarkiai apribotas ir kaip matyti 1§ ES dokumenty, ji
riboti siekiama ir toliau. Todél labai didelé¢ tikimybé, kad dél politikos priemoniy paklausos-
pasiiilos mechanizmas gali nesuveikti ir reikiama infrastruktiira gali nesusikurti. Sios priemonés
gali buti: teritorijy planavimo apribojimai, neleidziantys isigyti zemés; fiskaliniai apribojimai,
uzkraunantys didel¢ mokesCiy nasta infrastruktiiros savininkui; teisiniai apribojimai, neleidziantys
Sioje srityje privacios nuosavybés; reguliavimo apribojimai, iSkreipiantys rinkos informacijq ir
neleidziantys laiku pamatyti atsirandancio poreikio ir/arba sukuriantys papildomas sanaudas, kurios
panaikina projekto ekonominj efektyvuma; konkurencijos politika, neleidzianti didesnés

koncentracijos ir pan. Pagal dabarting praktika Europoje sprendimai dél infrastruktiiros plétros
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daromi ne rinkoje. Dél Eurointegraciniy poky¢iy Sie sprendimai tapo netgi ne nacionaliniy valstybiu
valdziy kompetencija. Stambiausi infrastruktiiros plétros planai tiek geografine, tiek technologine,
tieck finansine prasme sprendziami ES lygiu. Todél atsakomybé uZ teisinga transporto
infrastruktiiros krypti tampa (1) bendra, (2) politiné (o ne ekonominé). Turint omenyje, kad Sie
sprendimai vis deélto turi buti ekonomiskai efektyvis, reikia konstatuoti, kad ju priémimo bidas
néra tam palankus. GreiCiausiai tai yra suvokiama kaip problema, todél i stambius projektus
stengiamasi itraukti privacius partnerius. Ju dalyvavimas yra svarbus ne tik finansine prasme, taciau
ypac, kaip rizikos sumazinimo veiksnys — galimybe iSlaikyti dali ekonominio vertinimo, priimant

sprendimus.

Kroviniy transporto srautai taip pat auga. Kroviniy transportas Saliy ribose auga léc¢iau nei BVP,
taciau tarptautiniai kroviniy srautai — 1,5-2 kart sparciau nei BVP [77]. Europoje tikimasi dvigubai
spartesnio nei BVP srauty augimo, kurio pagrindinés priezastys — bendrosios rinkos sukiirimas ir
dél jo padidéjes darbo pasidalinimas, pacios pramonés pokyciai ir dél ju pakitusi kroviniy struktira
bei vartotoju poreikiai, informaciniy technologiju progresas ir ju galimybémis paremtos naujos
logistikos sistemos. Taigi Bendrijos teritorijoje gabenami kroviniai bus brangts, siunty apimtys
nedidelés, pristatymas daznas ir kliento nurodytu laiku. Tokiai paklausai patenkinti reikia lanksc¢ios
ir gerai organizuotos transporto sistemos, maksimaliai i$naudojan¢ios visy transporto rusiy
galimybes. Siandien tam didziausia klifitis yra gelezinkeliai ir ypa& ju organizacinio pobidzio
problemos (zr. sk. 3.2). D¢l nuolat brangstancio keliy transporto, didelés dalies “kroviniu i viena
puse” (vezant 18/ periferija) ir siekiant geresnio jvaizdzio, paklausa kombinuotam transportui auga

[77, 141].

Nepaisant lokalios situacijos nulemty variacijy, kaip demonstruoja modelis, egzistuoja natairali
gyventojy mobilumo tendencija: bendro mobilumo augimas ir greitesniy transporto rasiy
naudojimas, augant pajamoms. Kaip teigia Schafer ir Victor, “ilgu laikotarpiu modalini
pasiskirstyma nulemia greitis, o ne politikos priemonés. Tais atvejais, kai politika kertasi su

natiraliu transporto risiy pasirinkimu, per kurj laika natiirali jy raida atsistato [1].”

Visos politikos priemonés, veikianCios prie§ ekonominius poreikius ir gyventoju iproCius yra
brangios. Tai atsiliepia ne tik tiesioginémis biudzeto iSlaidomis, bet ir sulétéjusia ekonomine plétra,
dél atitraukty 1éSy politikos priemonéms igyvendinti ir dél transporto sistemos, kuri neatitinka
ekonomikos poreikiy. O tai gresia pagrindiniam Europos integracijos ekonominiam tikslui — ES

imoniy konkurencingumui.

" I§ tiesy §i priklausomybeé néra tiesing, tatiau gyventoju pajamy statistika retesné ir daznai maziau patikima.
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4.6. ISorinio transporto poveikio sumaZinimo galimybés

Remiantis Europos Komisijos Baltojoje knygoje iSdéstytais prioritetais bei anksciau pateikta
analize, galima apibendrinti, jog transporto Zala aplinkai bei visuomenei (iSorines iSlaidas) siekiama
mazinti trimis keliais:
1) Technologiju pazangos déka, nepriklausomai nuo modalinio pasiskirstymo ir srauty dydzio,
2) Pakeiciant transporto modalini pasiskirstyma taip, kad daugiau transporto srauty tekty
aplinkai draugiSkesnéms rasims,

3) Sumazinus bendra susisiekimo poreiki.

Tik pirmasis 1§ nurodyty biidy neprieStarauja natiiraliai  socio-ekonominei raidai, kurig
charakterizuoja tokie reiskiniai, kaip globalizacija, didesnis darbo pasidalinimas, pramonés
struktiiros bei logistikos poky¢€iai, auganios zmoniy pajamos, daugiau laisvalaikio, poreikis
aukstesnés kokybés paslaugoms ir kt. Kaip iSdéstyta skyriuje 4.2., technologiju pagalba — visy
pirma, netarSiomis kuro rasimis, pagamintomis naudojant atsinaujinancius energijos Saltinius -
nemaza dali iSoriniy transporto pasekmiy galima panaikinti arba sumazinti. Technologiniai
sprendimai egzistuoja, tafiau reikia juos paversti prekémis. Tam reikalinga palanki valstybiy
politika ziniy ekonomikai plétotis: moksliniams tyrimams (procesui, kuomet pinigai virsta Ziniomis)
bei inovacijoms (procesui, kuomet Zinios virsta pinigais).

VW —

valstybéms, transporto zalos mazinimas technologiju pagalba turi didelj privaluma, palyginus su
kitais dviem budais, nes nereikalauja pakeisti Zmoniy elgesio. Istorijoje buvo ne vienas bandymas
radikaliai pakeisti Zmoniy elgesj visuomengje, ta¢iau né vienas ju nepavyko. Zmoniy motyvacija, o
kartu ir elgesys, kinta labai létai, o kaitos kryptis yra menkai valdoma. Sioje srityje moksliniais
tyrimais galima atsakyti i klausima, kokios priemonés neveiks, bet kokios veiks — bus matyti, tik po
to, kai tai vyks [133]. Individo elgesio sudétinguma transporto sistemoje i§ dalies paaisSkina
socialinés dilemos fenomenas: atskiro individo elgesio itaka transporto sistemai yra labai menka,
tuo tarpu individui jo mobilumas yra labai svarbus veiksnys. Pakeitgs savo elgesi bendruyju
transporto problemy sumazinimo labui, individas negali pajusti jokio situacijos pageréjimo, nes jo
sprendimas neskatina taip pat elgtis kitu Zmoniy. PrieSingai, vieniems apribojus savo mobiluma,
kitiems atsiranda dar didesnés paskatos keliauti. Todél nenuostabu, kad Svietimo kampanijos apie
transporto Zala sunkiai kei¢ia zmoniy kelioniy jpro¢ius. Taigi naudojant politikos priemones
méginama mazinti transporto zala kitais dviem keliais: keiiant modalini pasiskirstyma ir

susisiekimo poreiki.
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Vienos labiausiai paveikiy yra ekonominius gyventojy interesus liec¢iancios fiskalinés priemonés.
Tod¢l Bendrosios transporto politikos bei Lisabonos strategijos siekis itraukti iSorinius transporto
kastus i paslaugy kaina yra tikslingas. KorektiSkas iSoriniy iSlaidy itraukimas atskleisty tikraja
ivairiy transporto paslauguy kaina ir taip, pirma, daryty itaka individy elgesiui renkantis kelioniy
kiekj ir buda, antra, sudaryty prielaidas iStekliams pasiskirstyti efektyviai. Tai biity naudinga ne tik
transporto ir aplinkosaugos, bet ir ekonominiu poziiiriu.

Sios priemonés taikymas yra problematiskas biitent dél to, kad korektiskai nustatyti kaina prekiu bei
paslaugy, esanciy ne rinkoje, praktiSkai nejmanoma. Kaip demonstruojama skyriuje 3.5., iSoriniy
transporto iSlaidy vertinimai jvairiose Salyse skiriasi taip smarkiai, kad Siy dydziy apibendrinimai
vargu ar turi prasmg. ISlaidy vertinimai ir negali nesiskirti, turint omenyje taikomy metodiky
tvairove, kuriy visos yra ne vertinamojo reiSkinio matas, o tik aproksimacija. Vienintelis budas
gauti teisinga transporto iSorinio poveikio kaina, yra padaryti pati reiskinj vidiniu, taigi — veikian¢iu
rinkoje. Kai kurias priemones Sia linkme numato ir Europos Komisijos dokumentai, taciau juy yra
maziau, nei galéty biiti. Vis délto pagrindinis démesys teikiamas Siy i§ principo netiksliy matavimo
mechanizmy harmonizavimui. Sitlymas harmonizuoti iSoriniy iSlaidy skai¢iavimo metodikas
Bendrijos mastu, vertintinas nevienareikSmiai. Viena vertus, taip buty pasiektas duomeny
palyginamumas Salyse-narése, kita vertus, smarkiai nukentéty matavimo tikslumas (daugiausia — dél
skirtingy socialiniy sarangy Salyse). Neteisingai jvertinty iSoriniy iSlaidy jtraukimas i transporto
paslaugy kaing turéty toki pati poveiki kaip kainy reguliavimas — suardyty paklausos-pasitilos
pusiausvyra, efektyvy iStekliy pasiskirstyma, iSkreipty Zmoniy motyvacija, neproporcingai
paskirstyty nasta tarp turtingy ir maziau turtingy Saliy. Kadangi iSoriniy transporto islaidy matavimo
metody privalumai bei trukumai smarkiai priklauso nuo lokaliy salygu (pvz., draudimo schemuy,
sveikatos apsaugos bei socialinés rupybos sistemy, bendruomeniy vaidmens, prieinamy statistiniy
duomeny ir pan.), daug tikslesnio ju kainy atspindé¢jimo galima biity tikétis ne harmonizuojant
vertinimo metodus, o palickant Salims-naréms galimybe taikyti jos visuomenés struktiira atitinkanti
metoda [65]. Siuo atveju duomeny palyginamumo galima biity pasiekti derinant pa¢ias metodikas
(daugiausia techninius jy elementus).

[traukus iSorinius transporto kastus i kaina, nebitinai proporcingai sumazés tos paslaugos
vartojimas. Automobilio naudojimo darbo kelionéms elastingumas yra mazas, todél didesnis
akcizas automobiliy kurui jo vartojimo smarkiai sumazinti negali (tuo tarpu vieSojo transporto
deficita jis padidins [141]. Smarkiai pakeltas kuro akcizas gali smarkiai padidinti paskatas naudoti
alternatyviomis kuro ri§imis varomus automobilius (kitoms salygoms esant palankioms). Jeigu
zmonés sutinka mokéti daugiau uz galimybe naudoti automobili, reiskia jie vertina $ig galimybg

labiau nei kity savo poreikiy tenkinima. Tokiu atveju susisiekimo paslaugos labiau konkuruoja su
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jais, nei atskiros transporto rusys tarpusavyje (pvz., kasdien vazinéti automobiliu, bet nevaziuoti
ilsétis { uzsieni). Pakeisti patj transporto paslaugy elastinguma reiSkia pakeisti svarba, kurig

Zmonés jam priskiria. Tai yra tas pats, kas pakeisti susisiekimo poreikj.

Fiskaliniy priemoniy taikyma iki Siol stabdé paties jo igyvendinimo klititys — mokesc¢iy surinkimo
technika bei gyventoju nuomoné. Pirmajai klificiai paSalinti technologiniai sprendimai egzistuoja
(elektroninis apmokestinimas, susietas su satelitinémis GP sistemomis), be to jau yra juy taikymo
patirtis atskirose $alyse. Sias sistemas jdiegti yra brangu, tatiau investicijos apsimoka. Antrajai
klitc¢iai pasalinti, reikalingos tiek specialisty, tiek politikuy pastangos. Kaip isdéstyta skyriuje 4.3.,
siekiant gyventoju palankumo, diegiama priemon¢ turi biiti maksimaliai tiksli, o informacija apie ja
— i$sami bei savalaiké. Sioms salygoms patenkinti taip pat reikalingas lokalus poziiiris - nusta¢ius
apmokestinimo biida bei tarifus Bendrijos mastu, tikimybé, jog jis iSsprgs vietines problemas ir
nesukurs naujuy, gana maza. Priemonés negali biti drastiSkos ir, kur jmanoma, zmonéms turi biti
paliktos pigesnés alternatyvos (pvz., nemokami keliai ne piko metu). [diegus tiksly keliu mokest,
biity lengviau privatizuoti kelius. Taip viena didziausiy iSoriniy transporto kaSty riiSiy —

infrastruktiiros kaina - tapty vidine.

Kitos priemonés, skirtos pakeisti modaliniam pasiskirstymui bei susisiekimo poreikiui, yra susij¢ su
reguliavimu bei apribojimais “zalingiausioms” transporto ruSims ir parama labiau aplinkai
draugiskoms. Nijkam ir Vleugel [77] kalba apie automobilio kelioniu kvotos sistema, kurios esm¢,
fiskalinémis bei reguliacinémis priemonémis apriboti individualaus automobilio naudojima. Turint
omenyje skirtingy Zzmoniy skirtinga susisiekimo poreiki, vargu ar tikslinga riboti mobiluma atskiro
individo lygmenyje. Visgi infrastruktiiros apmokestinimas biity tikslesné ir lengviau realizuojama
kelioniy ribojimo priemoné (Siuo atveju nasta individui biity proporcinga kelioniy ilgiui). Kaip
pazymi daugelis cituoty autoriy, draudimai ir apribojimai be alternatyvy néra veiksminga priemoné,
nes sukelia zmoniy pasiprieSinima ir ekonominius nuostolius. Tiek teoriskai, tiek praktiskai tinkama
naudoti apribojimy risis — tarSos ir eismo saugumo standartai. Jy laipsniSkas didinimas skatina
automobiliy bei kuro pramong investuoti { tyrimus ir diegti savo gaminiuose technologijas, kurios

daug maziau veikia aplinka.

Kita priemong, stipriai jtakojanti susisiekimo poreikj tiek apim¢iy, tiek transporto riiSies prasme, yra
teritoriju planavimas. Verta pastebéti, kad Sios priemonés taikymas esamoms transporto
problemoms spresti yra labai ribotas. Miestuy struktiirai susiformavus, teritorinio planavimo
politikos pokyciai nebegali 1§ esmés pakeisti transporto srauty mieste. Tiesa, jie gali pristabdyti

neigiamas tendencijas bei nesukurti naujy. Padidinus zemés naudojimo intensyvuma ir priartinus
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gyvenamuosius rajonus prie darbo viety, galima sumazinti transporto neigiama poveiki, taciau
pokyCio mastas turi biiti gana didelis, kad taikomos priemonés apsimokéty. Grupés Kyoto
Universiteto mokslininky [142] tyrimo duomenimis, verta jtakoti tik didesniy Seimy, gyvenanciy
dideliu atstumu nuo centro ir kas dieng vaziuojanciy ilga kelia, gyvenamosios vietos pasirinkima.
Taciau pries imantis bet kokiy veiksmuy, reikia i$siaiskinti Siy zmoniy pozitri i galimybes persikelti.
Teritoriju planavimo politika yra smarkiai susijusi su nuosavybés klausimais, valstybés
administravimo struktiira (savivaldybiy ir valstybés funkciju atskyrimas, vietiniai mokesciai,
instituciniai savivaldos geb¢jimai) ir bendruomeniy vaidmeniu. Todél $i politikos priemoniy rasis

yra ir grei€iausiai liks formuojama lokaliai .

Vienas i§ budy, kuriuo Europos Komisija rekomenduoja keisti modalinj pasiskirstyma, yra vieSojo
susisiekimo plétra. Viena vertus, toks pozitiris yra logiSkas: turint omenyje, kad transporto poreikis
negali staiga iSnykti, Zmonés, keliy transporto reguliavimy bei apmokestinimo priversti atsisakyti
Sios rusies transporto paslaugy, turi turéti galimybg realizuoti savo poreiki kity riisiy susisiekimo
priemonémis. Nesant alternatyvos, ribojanc¢iyju priemoniy rezultatyvumas yra minimalus, o jo
ekonoming bei socialin¢ Zala — maksimali. TaCiau investicijos { vie$aji transporta retai pasiteisina.
Visy pirma, norint dabartini vieSaji transporta padaryti automobilio pakaitalu, reikia smarkiai
pagerinti jo kokybg. Norint sutaupyti 10 proc. transporto sunaudojamos energijos, reikia pasiekti 10
karty didesniy vieSojo transporto naudojimo apimciy [125]. Tokiai pasiiilai uztikrinti reikalingos
milziniskos investicijos. Kita vertus, labai abejotina, ar tam bus paklausa. [tikinti tick Zmoniy palikti
savo automobilius namuose ir naudotis vieSuoju transportu yra nerealu. Stebéjimo duomeny analizé
[143] taip pat rodo, kad lemiantis veiksnys, renkantis kelionés biida, yra laikas. Nuolatinis laiko
trikumas (ir 1§ to kylantis stresas) néra atskiry individy gyvenimo biido pozymis, bet esminé
Siuolaikinés visuomenés charakteristika. Laiko verté, kuria jam suteikia visuomene, pateisina
sprendimus, skirtus susisiekimui pagerinti [144]. Atsizvelgiant i susisiekimo poreikio prognozes
(sk. 4.4.), ateityje paklausa greitojo susisiekimo priemonéms augs ir toliau. Jau Siandieniné¢ Europos
praktika rodo, kad greitasis gelezinkelis turi paklausa. Jo plétrai labiausiai trukdo gelezinkeliy
nacionalinis uzdarumas bei vis dar ne komercinis poziiiris i savo veikla. Taciau, kaip teigia
Nijkamp, geros kokybés greitasis gelezinkelis patenkins naujo pobiidzio susisiekimo poreiki (ilgu
atstumy, perimdamas dalj oro transporto srauty), ta¢iau modalinio pasiskirstymo nepakeis. Kaip ir
teritorijy planavimo atveju, jis reikalingas esamoms neigiamoms tendencijoms susvelninti ir neleisti

rastis naujoms.

’ Bendroji transporto politika $ioje srityje rekomenduoja diegti geriausios praktikos pavyzdzius.
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Kitas Komisijos akcentuojamas tikslas — padidinti gelezinkeliais gabenamuy kroviniy dalj (iskaitant
kombinuota transporta), atsiremia i gelezinkeliy sektoriaus inercija. Pirma, gelezinkeliy sektoriaus
nepavyksta, kaip planuota, liberalizuoti, t.y., atlikti reformas, kuriy pasékoje gelezinkeliy paslaugos
turéty funkcionuoti konkurencingje aplinkoje. Antra, jo nepavyksta komercializuoti, t.y.,
harmonizuoti gelezinkelio sistemas, reikiamai iSplétoti transeuropinius tinklus, kad Siai veiklai
Europoje biity pakankama rinka. Ilga laika turéjusiy i$skirtines salygas gelezinkelio imoniy nenoras
persitvarkyti yra suprantamas, taciau jis negaléty buti jgyvendintas be valstybiy palaikymo. Jeigu
ES valstybés nesusitaria dél gelezinkeliy demonopolizacijos politiniu lygmeniu, transporto politika
atsiremia 1 kliutis, iSeinancias i§ jos veikimo lauko. Atvérus Saliy-nariy gelezinkeliy rinkas
konkurencijai, atsirasty prielaidos harmonizacijai {vykti savaime, t.y., i§ komercinio intereso. Verta
pastebéti, kad populiaré¢jant greitojo gelezinkelio paslaugoms, atskiruose tinklo segmentuose
atsiranda infrastruktiiros trikumas kroviniy gabenimui. Kadangi keliy infrastruktira jau kuris laikas
funkcionuoja perkrovimo rezimu, tai nereiskia, kad dél infrastruktiiros trikumo gelezinkeliai praras

savo rinkos dalj, taciau tai reiskia, kad jie turés ribotas galimybes ja padidinti.

KontraversiSkiausias tikslas yra sumazinti patj susisiekimo poreiki. Jis remiasi prielaida, kad
imanoma suardyti tiesioging priklausomybg tarp BVP augimo ir mobilumo augimo (decoupling).
[vairiy Europos valstybiy mokslininky jungtinio projekto POSSUM’ ataskaitoje teigiama, kad
galima sumazinti mobilumo augima, nesumazinus gerovés augimo [20]. Taciau tam, neskaitant
dideliy finansiniy resursy ir gerai parengtos bei vykdomos transporto politikos, reikalingos kelios
esminés salygos. Pirma, reikalinga bendradarbiaujanti arba aplinkosaugos prasme samoninga
visuomené (t.y., socialin¢ dilema iSsprgsta visuomenés naudai). Antra, reikalingas sutarimas dél
bendry vertybiy ir veiksmy Bendrijos ir pasaulio mastu. Trecia, naujos technologijos turi ne tik

sumazinti transporto tarsa, bet ir pati susisiekimo poreiki.

Pirmoji salyga, kaip iSdéstyta skyriuje 4.3, Siandien patenkinta néra ir néra Zenkly, leidZianciy
manyti, kad situacija pasikeis. Manant, kad visgi galima pakeisti Zmoniy nuostatas, pvz.,
sofistikuoty Svietimo kampaniju pagalba, deréty sutikti, kad tai negali jvykti per 5 ar 10 mety. Juo
labiau nerealu, kad tai jvykty visose ES Salyse panasiu metu. Antroji salyga yra gana realistiska ir
priklauso iSimtinai politikos sferai. Trecioji salyga remiasi prielaida, kad besikurianti informaciné
visuomene taip pakeis zmoniy gyvenimo biida, jog dalis susisiekimo poreikio bus realizuota
telekomunikacijy ir informaciniy technologiju pagalba. Kaip iSdéstyta skyriuje 4.2, tokie lukesciai

néra pagristi. Tiek teorinio modeliavimo rezultatai, tiek stebéjimo duomeny analizé rodo, kad ITT

* POSSUM — Policy Scenarios for Sustainable Mobility in Europe — subalansuoto mobilumo Europoje politikos
scenarijai.
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eliminuoja tik nedidelg¢ dalj fizinio susisiekimo, pakeicia dalies kelioniy pobudi, o dali nauju
generuoja. Fizinis Zmoniy buvimas tam tikrose vietose yra ne tik jprotis, socialinis poreikis, bet ir
ekonominis veiksnys. Taigi atsizvelgiant i i8déstytus argumentus, logiska bty teigti, jog politikos

priemonémis sumazinti susisiekimo poreikio bent jau artimiausia dvideSimtmetj yra nerealu.

PraktiSkai visy Sia tema nagrinéjanciy autoriy darby iSvados yra, kad “esamos tendencijos yra
prazutingos” ir , kad “politikai ir planuotojai turi imtis priemoniy”, taciau, iSskyrus aptarta
POSSUM studija, néra pateikiama jokiy konkre¢iy pasitlymy, kaip tai galéty buti padaryta.
POSSUM atveju, Sie pasiiilymai pateikti, taciau jie remiasi nepagristomis prielaidomis. Verta
pastebéti, kad siekti tiksly, nesant isitikinus, kad naudojamos priemonés veda ta linkme, yra
didziulis iStekliy Svaistymas. Be to, kaip minéta Siame darbe, visos politikos priemones turi ir
Salutiniy pasekmiy. Todé¢l yra didelé tikimybeé, kad veiksmai, nulemti noro sumazinti mobiluma, ji

dar labiau padidins (tik daug brangesniu buidu, nei tai jvykty savaime).

Kokios gi iSeitys egzistuoja? Yra tikimybe, kad mobilumo apimtys ir struktiira pakis savaime. Tai
gali atsitikti del daugelio priezasCiy. Pavyzdziui, bus pasiektas mobilumo prisisotinimas Zzmogaus
poreikiy prasme — nuolatinis judéjimas ir laiko stygius sukelia zmonéms stresa. Zmogus, kaip
racionali biityb¢, deda pastangas nepatogioms situacijoms iSvengti, todé¢l tikétina, kad susikaupus
kritinei masei zmoniy, kuriy netenkina toks gyvenimo btdas, juy elgesio pokyciai bus pakankami
dabartinei visuomenés mobilumo struktiirai pakeisti. Pavyzdziui, nors automobilizacijos lygis auga
visame pasaulyje, i8sivysciusiose Salyse Sis augimas yra palyginus labai nedidelis (Zr. Pav. 17). Be
to, prisisotinimo laipsnis skirtingose Salyse skiriasi. Tod¢l nebitinai Kinija ar Indija, augant ju
gyventoju pajamoms, pasieks JAV automobilizacijos lygi, kaip prognozuoja nemazai autoriy,
pieSdami neiSvengiamo pasaulio susinaikinimo automobiliy pagalba scenariju. Turtingesnés
visuomenés labiau domisi ir ripinasi aplinkosauginiais bei socialiniais reikalais ir yra nusiteikusios
uz tai daugiau sumoketi. Taip pat jos gali daugiau skirti istekliy tyrimams bei inovacijoms. Sia

prasme geriausia priemoné mobilumui sumazinti baty Zzmoniy ekonominé gerove.

Susisiekimo poreiki smarkiai jtakoja pramonés pobidis, logistikos sistemos. Tai, kad neseniai jos
isuko naujo susisiekimo poreikio stukuri, dar nereiSkia, kad ateityje ju kryptis nepasikeis. Gali
atsirasti nauji poreikiai ir nauji metodai (kad ir, pvz., prekiniai vamzdynai) [146]. Stipriausias
veiksnys zmogaus veiklai (tiek ekonominei, tiek privataus gyvenimo) pasikeisti, yra kainy poky¢iai.
Priklausomai nuo to, kiek sékmingai pavyks iSorinius transporto kaStus itraukti | kaina ir taip
informuoti vartotojus, priklausys Zmoniy pasirinkimy pokyciai. Kai kurie i§ dideli poveiki

turésianciy zingsniy gali buti padaryti greitu laiku: tiesioginis keliy naudojimo apmokestinimas,
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privatizuoti keliai, paskelbti vyriausybiy isipareigojimai d¢l alternatyvaus kuro (ne)apmokestinimo.
Privatiis keliai turi keleta privalumy, ypac¢ svarbiy subalansuotos plétros kontekste. Pirma, labai
maza tikimybe, kad privatus keliy savininkas leisty ne visiems infrastruktiiros iSlaikymo kastams
buti jtrauktais i kaina, antra, nebiity politiniy motyvy bei spekuliaciju dél nauju keliy statybos,

trecia, visuomenés 1éSos nebiity skiriamos keliy naudotoju labui.

17 pav. Automobilizacijos lygio augimas ES Salyse, 1985-1995
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Saltinis: [138]

Pastaba: kaip matyti i§ grafiko, labiausiai automobilizacijos lygis Soktelé¢jo ES Salyse, gavusiose Struktiiriniy fondy
parama. Tai dar vienas subalansuotos plétros politikos prieStaringumo pavyzdys: Struktiiriniai fondai buvo sukurti
siekiant subalansuotos plétros regiony prasme, o jy panaudojimas ,,iSbalansavo* paciy regiony plétra.

Kai kuriais neatsistatanciais gamtos iStekliais yra prekiaujama, taigi jie turi kaing. Jei nebtity didelio
masto valstybiniy intervencijy, mazéjancias naftos bei dujy atsargas atspindéty juy augancios kainos.
Siandien $ios kainos dar nebyloja apie trilkuma. Naujausi tyrimai patvirtina, kad naftos atsargy yra
daugiau nei manyta, o esami iStekliai naudojami taupiau. ISauge kainos sudaryty natiiraly spaudima
ieskoti tiek alternatyviy kuro rusiy, tiek alternatyviuy susisiekimo rasiy, tiek alternatyviy gyvenimo
budy. Kitiems ribotiems gamtos iStekliams (pvz., Svariam orui), prasminga svarstyti galimybes

vesti kvoty sistema [147].

Dauguma zmogaus veiklos riisiu kelia grésmeg aplinkai, todél neprotinga buty kelti krastutinius
tikslus. Praktikoje reikia ieSkoti balanso tarp paskaty ir bausmiy; ekonominiy ir administraciniy

(pvz., privatizavimas ir privalomi standartai) priemoniy; technologiniy ir Zmoniy elgesio poky¢iy.
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5. Bendrosios transporto politikos poveikis Lietuvos transporto sistemai bei

socialinei ekonominei aplinkai

Lietuvos integracija | ES reiskia, kad Lietuvoje turi biiti igyvendinti bendri ES politikos principai ir
reguliavimo normos bei paSalintos klititys prekiy, paslaugy, kapitalo ir asmeny judéjimui Bendrijos
ribose. Ekonominés — teisinés narystés salygos yra Sios: Salis turi idiegti savo teisés sistemoje
acquis - ES teisés normas, o jos tukio subjektai turi biiti pasirenge konkuruoti bendroje rinkoje.
Todé¢l Lietuvos integracija { ES yra vienas i§ pagrindiniy Salies ekonoming bei socialing raida
veikian€iy procesy.

Lietuvos ir ES tarpusavio santykiy pagrinda integracijos laikotarpiu sudaré Europos (Asociacijos)
sutartis, isigaliojusi 1998 m. vasario mén. Istojus Lietuvai i ES, isigaliojo Narystés sutartis, pagal
kuria Lietuvoje galioja visi Bendrijos norminiai aktai, iSskyrus nuostatas, kurioms suderétas

pereinamasis laikotarpis.

Europos Komisijos delegacijos 2001 m. ataskaitoje [148] buvo minima, kad Lietuva perémé dali
transporto acquis, taciau kai kurios sritys reikalauja ypatingo démesio. Keliy transporte tai keliy
mokesciai, techniniai bei saugumo standartai, gelezinkeliy transporte — Lietuvos GeleZinkeliy
restruktiirizacija, vez€ju nepriklausomybé, vézés atskyrimas nuo vezéjo, reguliatoriaus
administraciniy gebéjimy sustiprinimas ir kiti uzdaviniai, iSplaukiantys i§ restrukturizacijos. 2002
m. ataskaitoje [168] iSskiriamas gelezinkeliy transportas, kaip sritis, kurioje reikalingi aktyvios
pastangos. 2003 m. ISsamaus vertinimo praneSime apie Lietuvos pasirengima narystei [194]
pabréziamas poreikis stiprinti sausumos transporto kontrolés institucijy administracinius geb¢jimus
ir igyvendinti gelezinkeliy transporto acquis nuostatas dél konkurencijos sukiirimo gelezinkeliy

sektoriuje.

5.1. Pasekmiy vertinimas

ES Salyse Bendrosios transporto politikos strateginiai dokumentai ar teisés aktai jy poveikio
visuomenei vertinimo prasme turi tokj pati statusa, kaip Salies atitinkami dokumentai. Skirtingose
Salyse transporta reglamentuojanc¢iy ES dokumentuy pasekmiy vertinimo procediiros skiriasi, ta¢iau
visur viena ar kita forma surenkama informacija i§ visuomenés atstovy: imoniy asociacijy,
darbdaviy organizacijy, profsajungy, Zaliyju judéjimy, kity nevyriausybiniy organizacijy. ES
valstybés institucijos stengiasi iSvengti dideliy konflikty su visuomenés grupémis, todél gave ju
neigiamas nuomones, kiek leidzia politinés nuostatos, koreguoja savo pozicija ir stengiasi ja apginti

ES institucijose. Pavyzdziui, Svedijai, priimin¢jant direktyva dél keliy mokes¢iy 99/62/EB [67],
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nepavyko susitarti, kad biity paliktas galioti keliy mokestis uz nuvaziuotus kilometrus, ta¢iau
pavyko gauti leidima apmokestinti keliy mokesc¢iais pagal naudojimo laika ne tik greitkelius, bet ir
dali Zemesnés kategorijos keliy. Rengiant direktyva dél transporto priemoniy matmeny ir svoriy
96/53/EB [82], Svedija ir Suomija gavo leidima naudoti 25,25 m. ilgio transporto priemones
(direktyvos nurodomas maksimumas 18.75 m.) savo teritorijoje, o ateityje tikétina, kad visoje ES
bus koridoriai ilgiems vilkikams [149]. Rengiant direktyva dél darbo laiko apribojimy mobiliems
darbuotojams, verslo nuomoné buvo neigiama. Taciau tik taksi paslaugoms buvo padaryta iSimtis,
formuojant Svedijos pozicija. Kadangi daug ES Saliy pasiprie§ino ketinimams reguliuoti ir
savarankiskai dirban¢iy vairuotojuy darbo laika, bendras ES sprendimas buvo jiems pritaikyti 7 m.

pereinamaji laikotarpi [150].

Salyse-kandidatése ES teisés akty perémimas formaliai tebebuvo uZsienio politikos dalis, nors
praktiskai jis labai smarkiai veiké vidaus politika ir bendra istatymy leidybos procesa [151]. Istojus
1 ES igyvendinimo pasekmiy tyrimai turés biiti atlieckami visiems teisés aktams.

Lietuvoje ES politikos perémimo pasekmiy analizé buvo atlieckama atskirai nuo bendros istatymuy
leidybos procediiry. Siuos tyrimus daZniausiai uZsakinéjo Europos komitetas prie LR Vyriausybeés,
o atlikdavo nepriklausomi ekspertai pagal EK parengta metodika [158]. Metodikoje nurodomas
poreikis istirti poveiki visoms socialinéms grupéms ir pateikti praktines rekomendacijas dél
sprendimy priémimo. Pazymima, kad kiekybiné analizé gali biiti tik labai apytikslé, kadangi realts
prisitaikymo kastai priklauso ne tik nuo teisés normy, bet ir imonés ar asmens esamo bei
planuojamo veiklos pobiidzio. Lietuvoje tokie tyrimai atlickami nuo 2000 mety. Ju pagrindinis
bruozas yra tas, kad analizé dazniausiai daroma riSantis prie konkretaus teisés akto (arba ju grupés),
taigi — stati§kai ir segmentuotai. Siame darbe minéty studijy rezultatais remiamasi jvertinant bendra

ES transporto politikos paréjimo poveiki Lietuvos socialinei bei ekonominei aplinkai.

5.2. Lietuvos specifika

Gyventojy mobilumas bei susisiekimo sistemos skirtingose Salyse, kaip nagrinéta skyriuje 4.5.,
priklauso, visy pirma, nuo gyventoju pajamy. Kiti svarbiis veiksniai yra gyventojy tankis bei zemes
naudojimo pobiidis, pramonés specializacija, geografiné padétis, Salies dydis, prekybos
intensyvumas, vykdoma transporto politika. Didziulés reikSmés transporto sistemoms turi
ekonomikos pobidis. Tod¢l ne tik bendrojoje ekonominéje analizéje, bet ir transporto srities

darbuose pereinamojo laikotarpio Salys daznai iSskiriamos { atskira grupg. Remiantis Powell
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apibrézimu, pereinamosios ekonomikos — Salys, kuriy transportas istoriskai priklauso nuo centrinio
planavimo sistemos ir yra triikumas biudZeto 1é3y sistemai palaikyti”.

Lietuvos ekonomikos tranzitiSkumas komplikuoja visy riiSiy integracijos pasekmiy analize, tarp ju
ir transporto. Neéra galimybés atskirti veiksmus, kurie daromi grynai dél ES transporto politikos
nuostaty, o kurie biity daromi ir taip, Lietuvai pereinant i3 planinés i rinkos ekonomika. Siame darbe
nesieckiama minéty skirtumy iSrySkinti. ES integracija nagrin¢jama kaip kintantis veiksnys, o
per¢jimas prie rinkos ekonomikos - laikoma biitina Lietuvos tolesnés raidos prielaida.

Pagrindiné priestara tarp Bendrosios transporto politikos ir Lietuvos interesy iSplaukia i§ ankSciau
minétos gyventojy ekonominés gerovés ir transporto sistemos stiprios sasajos. Si sasaja reiskia, kad
panasaus ekonominio lygio valstybése gyventoju poreikiai mobilumui panasis, taigi ir transporto
politika gali biiti panasi. Lietuvos BVP, tenkantis vienam gyventojui, sudaro apie 40 proc. ES-15
lygio. Akivaizdu, kad gyventojuy poreikiai mobilumui bei 1éSos, kurias jie gali skirti Sio poreikio
patenkinimui, taip pat smarkiai atsilieka nuo ES vidurkio. Todél transporto politikos nuostatos,
kurios galéty padéti efektyviausiai pasiekti visuomenei aktualiy tiksly, Lietuvoje ir ES gali skirtis
gana smarkiai. Kaip pazymi Baublys, Zvaliauskas ir Griskeviiené [21, p.42], esant planinei
ekonomikai Bendrojo vidaus produkto, tenkanc¢io vienam zmogui, ir susisiekimo poreikio santykis
buvo nusistovejes aukstesniame lygyje nei rinkos ekonomikos Salyse. Todél pereinant { nauja
ekonoming sistema vyksta Siy santykiy transformacija, kuri apsunkina juy kiekybing analiz¢ bei

sukelia papildomy socialiniy problemy.

Remiantis Schafer ir Victor modeliu [1], skirtu prognozuoti transporto srautus bei modalini
pasiskirstyma pasaulio regionams, Salyse, kur automobilizacijos lygis virSija 200 aut./tlkst.
gyventoju, zmonés susisiekimui iSleidzia apie 10-15 proc. visu savo iSlaidy. Lietuvoje
automobilizacijos lygis siekia 300 aut./tukst. gyventojy, o remiantis Lietuvos statistikos
departamento duomenimis [153], susisiekimo reikméms tenka vidutiniskai 7,6 - 8 proc. gyventoju
iSlaidy. Kadangi Lietuvos BVP vienam gyventojui nesiekia iSsivysCiusiy Saliy lygio, Zmonés
susisiekimui i$leidzia santykinai maziau, todél nenuostabu, kad susisiekimo paslaugy kokybé taip
pat yra zemesne.

Taciau pritaikyti §io modelio Lietuvos transporto srautams ir modaliniam pasiskirstymui
prognozuoti negalima dél duomeny stokos. Skirtingai nei jprasta Vakary Salyse, Lietuvos oficiali
statistika nepateikia tokiy svarbiy transporto sektoriaus analizei duomeny, kaip keleiviy srautas

vienam gyventojui bei vidutinis keliavimo laikas. 1993 mety tyrimu Vilniaus mieste duomenimis,

* Nors pagal bendrus ekonominius kriterijus Lietuva nebepriskiriama pereinamojo laikotarpio $alims, jos transporto
sistema atitinka pateikta apibrézima.
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vidutinis keliavimo laikas motorinémis transporto priemonémis Vilniuje sudar¢ apie 0.76 valandos
[104, lent. 1.3], taciau Sio dydZzio nepakanka keliavimo laiko rodikliui ekstrapoliuoti Salies mastu.
Remiantis 1999 m. atlikto Phare projekto ,,Bandomasis nacionaliniy kelioniy tyrimas® [155]
duomenimis, vidutinis keliavimo laikas motorinémis transporto priemonémis Lietuvoje sudaro apie
1 val. vienam Zmogui per diena. Sie duomenys yra nepalyginami su pav. 13 (4.5. skyriuje) pateiktu
keliavimo laiko pasiskirstymu jvairaus i8sivystymo regionuose (ten nurodomas Vidurio ir Ryty
Europos gyventojy vidutinis keliavimo laikas motorizuotomis transporto priemonémis yra pusé
valandos), taigi remtis modelio priklausomybémis prognozuojant atskiry transporto rusiy
perspektyvas, buity nekorektiska.

Kitas transporto politikai reikSmingas Lietuvos poZymis yra jos geografin¢ padétis. Lietuva yra
potencialiai tranzito Salis, per kuria eina stambiy Ryty rinky standarto gelezinkelis ir kuri turi
neuz$alanti jliry uosta, tinkama patogiam susisiekimui su daugeliu ES S$aliy. Tranzitiniy kroviniy
pervezimas yra svarbi Lietuvos ekonomikai veikla, kurioje dalyvauja didelé grupé transporto bei
susijusiy versly.

Toliau Siame skyriuje bus pateikti vertinimai $iy pagrindiniy ES transporto politikos priemoniy
poveikio Lietuvos socialinei-ekonominei raidai: nustatyty kokybés standarty, keliy mokes¢iy, rinky
atvérimo, gelezinkelio reorganizavimo, transeuropiniy tinkly ir politikos priemoniy jgyvendinimo.
Kadangi, kaip teigiama Lietuvos derybinéje pozicijoje, Lietuva beveik perémé keliy transporto
politikos teisés normas, tai jy poveikis atskiroms interesy grupéms daugiausia priklausys nuo Salies
transporto politikos ir individualiy galimybiy iSnaudoti integracijos privalumus bei suSvelninti

prisitaikymo kasStus.

5.3. ES reguliuojanciy normuy jtaka transporto efektyvumui

Kaip pazymi Powell, d¢l susisiekimo poreikio bei transporto sistemy priklausomybés nuo gyventoju
finansinio pajégumo, turtingy Saliy taikomi sprendimai pereinamojo laikotarpio Salyse netinka dél
finansiniy priezas¢iy. Noras idiegti geriausius sprendimus, o ne ieSkoti ne tokiy gery, bet jmanomuy,
gali baigtis visai be rezultaty. “Sékmingos transporto politikos pereinamojo laikotarpio
ekonomikose esmé — buti realistais” [7, p.272]. Maziau turtingose Salyse transporto kokybé turi biiti
zemesné: apkrovimas didesnis, komfortas mazesnis, mazesni saugumo bei aplinkosaugos standartai.
ISoriniai kastai turi biiti jtraukti, bet jiems priskirtos pinigin€s vertés — mazesnés, nes visuomen¢ yra
linkusi uz Sias gérybes sumokéti maziau nei turtinga.

Tuo tarpu Bendroji transporto politika, siekdama suvienodinti konkurencines salygas, harmonizuoja
transporto paslaugy standartus. Salys kandidatés, sekmingy deryby atveju, gali pasinaudoti

pereinamaisiais laikotarpiais ir taip paskirstyti prisitaikymo iSlaidas per ilgesni laikotarpi. Lietuva
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suder¢jo tris pereinamuosius laikotarpius: du keliy transportui (dél finansinio pajégumo reikalavimo
keliy transporto imonéms, dirbanfioms vietiniais marSrutais, ir dél tachografy idiegimo
autotransporte) ir vienas civilinés aviacijos srityje (deél orlaiviy eksploatavimo ribojimo
reikalavimy). Kadangi pereinamieji laikotarpiai sudaro iki 7 mety, iSeity, kad Lietuva turi pasiekti
ES ekonominj lygi per 7 metus. Si prielaida yra vargiai tikétina, taigi net ir pereinamujy laikotarpiy
atvejais, Salys kandidatés taikys santykinai per aukStus paslaugy standartus. D¢l to transporto
paslaugos bus santykinai brangesnés, o Zmonés arba maziau jomis naudosis arba jiems maZziau 1éSy
liks kitoms reikméms. Mazesnés galimybés susisiekti turés neigiamas pasekmes Zmoniy
ekonominei veiklai, taigi ir ju pajamoms bei Salies ekonominiam augimui. Mazesnés iSlaidos
kitoms reikméms reiskia Zemesng gyvenimo kokybe bei, tikétina, darbo nasuma. Pati transporto

politika bus sub-optimali, o tikétinas gyventojy pritarimas — maZesnis nei galéty biiti.

I$ didziausia poveiki Lietuvos transporto sistemai turésianciy privalomy reikalavimy minétini Sie:
finansinio pajégumo [86] bei tachografy [83, 84] ir greicio ribotuvy [156]; reikalavimai, norintiems
uzsiimti kroviniy pervezimais keliy transportu [86, 157, 158]; degaly akcizy [159, 160] bei muity
visiems keliy naudotojams; keliy mokes¢iy sunkiasvoréms krovininéms transporto priemonéms
[67], gelezinkeliy pertvarka.

Licencijuojamai veiklai keliami geros reputacijos, tinkamos finansinés padéties ir profesinés
kompetencijos reikalavimai. Tarptautiniais pervezimais uZsiimantiems kroviniy vez¢jams jie
taikomi jau kuris laikas prie§ tampant ES nare. D¢l didelés konkurencijos Bendrojoje rinkoje daznai
vezéjai net virSija privalomus reikalavimus, todél tarptautiniams kroviniy vezéjams direktyvuy
perémimas Zymios itakos neturés.

Daug didesni acquis perémimo poveiki patirs vietiniais pervezimais uzsiimantys vez&jai. Iki
perimant ES direktyvas jie neprivaléjo turéti licencijos savo veiklai. Licencijy ivedimas vietiniais
pervezimais uZsiiman¢ioms imonéms sukuria didelius prisitaikymo kaStus ir mazina ju
konkurencinguma. Sunkiausia prisitaikyti prie finansinio pajégumo reikalavimy: ES direktyva
reikalauja 9 000 eury kapitalo pirmai transporto priemonei ir po 5 000 eury kiekvienai kitai
transporto priemonei. Tiesa, direktyvos numato valstybéms-naréms galimybe nukrypti nuo
nurodyty reikalavimy tuo atveju, jeigu transporto imoné verciasi savo veikla iSskirtinai
nacionalinéje rinkoje. Lietuvos derybinéje pozicijoje numatytas pereinamasis laikotarpis iki 2007
m. dél finansinio pajégumo reikalavimy vezéjams igyvendinimo pagal direktyva 98/76/EB [86]. Iki
to laiko vidaus kroviniy transporto jmonéms gali biiti taikomi mazesni finansinio pajégumo

reikalavimai.
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Finansinio pajégumo reikalavimas ekonomine prasme yra smarkiai diskutuotinas. Juo neprasminga
siekti, kad vezéjas turéty pakankamai 1éSu nuostoliams avarijos atveju padengti, nes Sia funkcija
atlieka draudimas. Finansinio pajégumo reikalavimas greiciau labiau sietinas su gera reputacija ir
patikimumu, darant prielaida, kad neturtingos imonés yra maziau patikimos (kas toli grazu néra
tiesa). Tokiu atveju, minimali reikalaujamo finansinio pajégumo riba turéty buti santykiné,
priklausanti nuo tos 3alies ekonominio pajégumo, o ne absoliuti ir vienoda Bendrijos mastu. Sis
reikalavimas labiausiai apsunkina naujy vezéju iéjima i rinka. Juo labiau, kad pirmajai transporto
priemonei reikalaujama didesnio kapitalo nei paskesnéms. Turint omenyje didziule konkurencija
tarp kroviniy vezéjy, galima teigti, kad Sis reikalavimas sutampa su rinkoje jau esanciy bei
finansinio pajégumo reikalavima tenkinanciy vezéjy interesais. Taciau jis prieStarauja interesams
vietiniy vezejy, dirbanéiy zemesnio ekonominio pajégumo rinkose, bei ty, kurie ES rinkoje nori

pradéti dirbti.

Transporto paslaugy vartotojams bendraja prasme finansinio pajégumo, kaip ir kiti privalomi
kokybés reikalavimai vezéjams, néra naudingas. Kadangi konkurencija tarp vezéju didele, o
paslaugy spektras platus, nesant privalomy reikalavimy iéjimui i rinka, kiekvienas uzsakovas gali
pasirinkti paslaugas pagal savo poreikj ir galimybes . [diegus ES reikalavimus, pigiy paslaugy
pasiiilos segmentas sumazés. Jeigu paklausa tokioms paslaugoms nesumazés (labiausiai tikétina,
kad taip ir bus), dalis juy vartotojy turés sumazinti savo mobiluma arba mokéti daugiau, kas savo
ruoztu sumazins juy konkurencinguma. Jeigu, siekdami i$silaikyti rinkoje vezéjai ilga laika paslaugy
nebrangina augant kastams, jy verslo plétra tampa labai sudétinga.

[ privaloma vidaus keliy transporto licencijavima palankiai zitiri valstybés institucijos bei tarnybos,

kadangi licencijuojamos veiklos ikio subjektus yra lengviau reguliuoti.

Kitas Lietuvos derybinéje pozicijoje numatytas pereinamasis laikotarpis (iki 2006 m. sausio 1 d.™)
yra dél tachografy jrengimo krovininése transporto priemonése, kurios pagamintos ir iregistruotos
Lietuvoje iki 1987 m. Remiantis tachografy naudojima reglamentuojancio ES reglamento
igyvendinimo pasekmiy studijos [23] iSvadomis, vienam vidaus kroviniy transporto ridos kilometrui
tachografy irengimo ir eksploatavimo kastai sudaro 1-3 cnt. Tai gali padidinti vidaus pervezimy
savikaing 1-2 proc. ir sumazinti rentabiluma 5-10 proc. IS to sekty, kad tai esminés jtakos vidaus
pervezimy konkurencingumui neturés ir pereinamasis laikotarpis néra reikalingas. Taciau

atsizvelgiant | socialines salygas: tai, kad daugumos vidaus pervezimais uZsiimanc¢iy transporto

" Tai yra, keliy transporto sektoriuje, skirtingai nuo gelezinkeliy, konkurencija yra pakankama kokybei uztikrinti.
** PradZioje buvo iki 2008 m. sausio 1 d.
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priemoniy savininkai yra privatiis asmenys, transporto priemoniy parkas yra pasengs, zmonges labai
mazai zino apie Siuos reikalavimus, investicijas reikés padaryti per trumpa laika ir kai kuriems tikio
subjektams bei atskiriems sektoriams (pvz., zemés ukis, statybos) jos bus santykinai didelés (viso {
tachografy irengima esamose transporto priemonése reikia investuoti 30.8 mln. lity., | ketinamas
1sigyti — 276 min.; biudzeto iSlaidos, susij¢ su tachografy kontrole — po 3.2 min. lity kasmet),
pereinamasis laikotarpis yra reikalingas.

Turint omenyje Lietuvos teritorijos dydi, reglamento numatyta griezta vidaus marSruty vairuotoju
darbo bei poilsio rezimy reglamentacija yra labai abejotino prasmingumo ir vargu ar ji turés jtakos
eismo saugumui Lietuvoje. Taciau, kaip teigia Umbrasas [23], §i priemon¢ gali sumazinti nelegaliy
ir padidinti legaliu darbo vietuy skaiCiy. Tarptautiniai vezéjai, kaip ir licenciju atveju, Siuos
reikalavimus jau yra jvykde, taigi jiems tai nebus papildoma nasta”.

Pastebétina, kad Lietuvoje jau prie§ naryste isigaliojo reikalavimas irengti greicio ribotuvus, nors
isirengti juos anksciau nei tachografus, yra neracionalu. Vidaus pervezimus vykdancioms transporto
priemonéms §i prievolé isigalioja nuo 2004 m. GreiCio ribotuvai yra eismo sauguma didinanti
priemong, todél juy privalomas diegimas vietos transportui yra prasmingas, jei krovininiy transporto

priemoniy greicio virSijimas yra dazna avarijy priezastis.

Kadangi keliy apmokestinimo harmonizavimas Bendrojoje transporto politikoje grindziamas
butinybe itraukti iSorinius transporto kastus i paslaugos kaing ir taip sudaryti palankesnes salygas
konkuruoti aplinkai draugiskesnéms transporto riis§ims, kai kuriy mokes¢iy reglamentacija turi toki
pati poveikj kaip tiesioginiai reguliavimai. Kaip nagrinéta skyriuje 3.5, transporto iSorinio poveikio
vertinimas priklauso nuo (1) prielaidy bei metodikos ir (2) transporto specifikos konkrecioje
lokacijoje (kokios naudojamos transporto riiSys bei priemonés, koks gyventoju tankis ir zemés
panaudojimas; kokia nuostoliy dengimo proporcija tarp privaciy ir vieSyju lésy ir pan.).

Jeigu kuro akcizai 1§ tiesy yra skirti sumazinti keliy transporto poveiki aplinkai, ju nustatytas
minimumas turéty priklausyti nuo Sio poveikio vertinimo. Kadangi iSoriniy kaSty vertinimas
proporcingas gyventojuy pajamoms, tai ir kuro akcizo dydis turéty biti proporcingas pajamoms arba,
kitaip sakant, tai visuomenei priimtinam kokybés (placiaja prasme) lygiui. Tuo tarpu ES direktyvos
92/82/EEB [160] ir 2003/96/EB [179] nustato minimalias privalomas kuro akcizo reikSmes
absoliuciais dydziais visoje ES teritorijoje, iskaitant ir Salis kandidates. Lietuvos Akcizy istatymo

2001 spalio mén. pataisos, perimancios senesniosios direktyvos nuostatas, nuo 2002 m. liepos 1 d.

* Darbo ir poilsio rezimy fiksavimas yra privalomas ne tik pagal ES teisés aktus, bet ir pagal tarptautinius susitarimus,
taigi vezéjai jo laikosi ne tik marSrutuose i ES, bet ir i kitas Salis, pvz., Rusija.
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padidino akciza uz dyzelinius degalus- nuo 560 iki 720 lity uz tona, benzino - nuo 1210 iki 1250
lity uz tona, suskystinty dujy - nuo 170 iki 200 lity uz 1 tikst. litry (Zr. lentelg):

9 lentelé. Kuro akcizai ES (privalomas minimumas) ir Lietuvoje iki 2004 m.

Direktyva ES/92/82/EEB Lietuva, iki 2002 m.|Lietuva, nuo 2002 m. vidurio
Vidurio
1 tona 10001 Litais Skirtu |Litais Skirtumas, %
mas,%
Eurais |Litais Eurais |Litais |1 tona [10001 [Nuo 1 tona 1000 1. |Nuo ES Jpabrang
ES, 1mas
Besvinis [381,7 [1317 287 1210 8,8 1250 54 3.3
varikliy
benzinas
Dyzeli- [290,6 [1002 245 560 79,0 720 39,2 28,6
nis kuras
Dujos 100,0 54,6 188,4 170 10,8 200 -6,2 17,6

Pilkame fone esantys skaiciai buvo uzfiksuoti ES ir Lietuvos teisés aktuose 2001 m. spali.
Lito ir euro kursas 3,45, benzino 1 t. = 1330 litry, dyzelino 1 t. = 1186 litry, dujuy 1 t. = 1832 litry.

Nepaisant didelio rinkos dalyviy pasiprieSinimo ir akivaizdaus iSlaidy padidéjimo tiek namy
tkiams, tiek verslui, Lietuva dél 1992 m. direktyvos nustatyty minimaliy akcizo riby neprasé
pereinamojo laikotarpio, nors jis, remiantis auks¢iau iSdéstytais argumentais, buvo visiskai logiskas.
Juo labiau, kad ir iki direktyvos perémimo (2001 m.) kuro akcizai Lietuvoje buvo santykinai auksti,
palyginimui: BVP vienam gyventojui Lietuvoje sudar¢ apie 33 proc. ES vidurkio, o kuro akcizai —
92, 56 ir 90 proc. ES reikalaujamo dydzio atitinkamai benzinui, dyzeliui ir dujoms.

Lietuvos derybininkai teigé, kad Komisija nebuvo linkusi Siam reikalavimui taikyti pereinamuju
laikotarpiy, argumentuodama, kad jis iSkreipty konkurencija. Taciau $is argumentas néra
nepagristas - Lietuva néra tokioje artimoje kaimynystéje su ES Salimis, kad absoliuc¢ia suma
pigesnis kuras sudaryty paskatas ES vezéjams ji masiskai pirkti Lietuvoje. Dél tos pacios priezasties
Lietuvos veZz¢jai, dirbantys tarptautiniais marsrutais, turi labai mazai santykinio pranaSumo prie$
kitus vezéjus dél kuro kainy (didziausias santykinis pranaSumas yra dél darbo jégos kainos). Taigi
pigesnis kuras Lietuvoje negaléty iskreipti konkurenciniy santykiy Bendrijoje. Tuo tarpu

neproporcingai brangus kuras turi neigiamy pasekmiy visai Lietuvos ekonomikai: mazina gyventoju
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perkamaja galia, didina vietinio transporto kainas ir/arba juy naudotoju (daugiausia pramonés,
prekybos bei paslaugy imoniy) iSlaidas.

Kaip matyti i§ lentelés, labiausiai padidintas buvo akcizas dyzeliniams degalams, taigi kainy pokytis
visy pirma teko krovininiy transporto priemoniy naudotojams ir/arba juy paslaugy klientams, kuriais
praktisSkai yra visi Salies gyventojai. Gana Zymus duju akcizy pakélimas. Pastebétina, kad esant litui
fiksuotam prie euro kursu 3,45, isigaliojus naujiems akcizams, dujos Lietuvoje tapo
apmokestinamos labiau nei buvo reikalaujama pagal 1992 m. direktyva. Transporto politikos
prasme toks sprendimas visai nepagristas. Dujos yra maziausiai tarSus kuras (tarp nurodytyjy), jas
naudoja ir daug privaciy automobiliy savininky, kurie orientavosi bitent | kainos kriterijus,
pasirinkdami dujomis varoma automobilj. Taigi Sis sprendimas néra palankus aplinkosaugine bei
socialine prasme. Sis pavyzdys iliustruoja, kaip vyriausybé, igyvendindama ES politikos priemones,
pati veikia kaip stipri interesy grupé. Sunku biity paneigti, kad pagrindinis argumentas, dél ko
Lietuva neprasé pereinamojo laikotarpio ir didino akciza dujomis nepraéjus nei metams, nuo datos,
kai jis apskritai buvo jvestas, buvo biudZeto pajamos, o ne iSoriniy transporto kaSty mazinimas.
Pastebétina, kad akcizo pokytis, lyginant su direktyvos nustatytu minimumu, gerokai sumazéjo deél
kritusio Euro kurso JAV dolerio atzvilgiu prie§ lito persiejima prie Euro. Po Akcizy istatymo
pataisy isigaliojimo 2002 m. viduryje, kuras tapo apmokestinamas Lietuvoje maziau tik dyzelino
atveju (zr. 9 lentelg). Toks valiuty kursas Siek tiek suSvelnino tolesnio kuro akcizy direktyvos
perémimo pasekmes Lietuvos gyventojams.

Lietuvai jau praktiskai uzbaigus derybas dél stojimo, 2003 spalio 27 d., Europos Sajungoje buvo
priimta nauja minimalius kuro akcizus reglamentuojanti direktyva [179], kuri Sias normas gerokai
padidino. Joms pasiekti Lietuvai jau direktyvoje numatyti pereinamieji laikotarpiai: iki 2011 mety
benzinui ir iki 2013 m. dyzelinui. 2004 m. pradZioje priimtame Akcizy istatymo pakeitimo istatyme

[180] numatyti jau didesni akcizy tarifai kurui Lietuvoje (zr. lentelg).

10 lentelé. Kuro akcizai ES (privalomas minimumas) ir Lietuvoje nuo 2004 m. geguzés 1 d.

Direktyva Lietuva Lietuva nuo 2004.05, | Akcizy Skirtumas,
2003/96/EB, eurais | 2002.07- eurais Lietuvoje lyginant su
2004.05, eurais padidéjimas, | ES
tonai 1000 1 % minimumu,
%
Benzinas su Svinu | 421 (1000 1) 272 (1000 I) 560 420 54 0
Besvinis benzinas | 359 (1000 1) 272 (1000 1) 382 286 5 20
Dyzelinis kuras 302(330)* (1000 1) | 175 (1000 1) 290 244 39 19
Dujos 125 (tonai) 105 (tonai) 125 - 19 0

* nuo 2010 mety

Lito ir euro kursas 3,45, benzino 1 t. = 1330 litry, dyzelino 1 t. = 1186 litry, dujy 1 t. = 1832 litry.
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Kaip matyti 1§ lentelés, net ir smarkiai pakélus akcizus kurui Lietuvoje, jie tebeatsilicka nuo
minimaliy ES normy apie 20 proc. beSvinio benzino ir dyzelinio kuro atveju. Pastebétina, kad nuo
2010 mety direktyvoje jau numatytas tolesnis minimalaus akcizo dyzeliniam kurui ES kélimas.

Tai reiskia, kad pereinamojo laikotarpio metu akcizai Lietuvoje bus toliau didinami, o neigiamos

ekonomings ir socialinés pasekmes dél neproporcingai dideliy akcizy bus dar stipresnés nei aptarta.

D¢l akcizy kylancias degaly kainas galima buvo bent i§ dalies amortizuoti sumazintu degaly
importo muitu. Deryby dél narystés ES metu Lietuvoje taikomas importo muitas degalams buvo 15
proc., o ES — 4,7 proc. Lietuva gal¢jo nelaukdama narystés sumazinti muita importuojamiems
degalams iki ES lygio. Taciau tai biity priesStarave valstybés isipareigojimams - Lietuvos sutarciai
dél Mazeikiy naftos. Sis muitas tapo sumazintas iki ES lygio, Lietuvai tapus ES nare, todél
didziausias spaudimas degaly kainoms susidaré laikotarpiu, kai akcizai buvo padidinti, o muitas -
dar nesumazintas. Naudojant kuro akciza kaip transporto politikos priemong iSoriniam keliy
transporto poveikiui sumazinti, o ne kaip patogu biudzeto pajamu S$altini, keliant jy tarifus butina
proporcingai mazinti kitus mokescius, kad bendra mokesCiy nasta nepadidéty (apie politikos
priemoniy jgyvendinima zr. 4.1.3). Be to, didesnio skaidrumo ir poveikio biity pasiekta susiejus
didesne akcizo pajamy dali su tiksliniu ju panaudojimu. Sios dvi priemonés padaryty kuro

apmokestinima labiau priimtinu tiek transporto politikos, tiek socialine, tieck ekonomine prasme.

5.4. Keliy mokes¢iai, kaip fiskalinis instrumentas

Iki Siol Lietuvoje mazdaug 45 proc. keliu programos 1€Sy dalj sudaré atskaitymai nuo pajamuy, kurie
neatitinka Bendrosios transporto politikos nuostaty, nes apmokestina tikio subjektus mokesciu uz
kelius, nepriklausomai nuo naudojimosi jais. Kaip uzfiksuota Lietuvos derybinéje pozicijoje [161],
mokesciai uz naudojimasi keliais tur¢jo biiti buti pertvarkyti jau 2000 m. Nepaisant to, 2001 m.
gruodi priimtos “Keliy priezitiros ir plétros programos finansavimo istatymo” pataisos ,keliy“
mokescio nuo pajamu ne tik kad nepanaikino, prieSingai - iSplété jo bazg: atskaitymai skai¢iuojami
nebe nuo realizaciniy, bet nuo visy imoniy pajamy. Taigi buvo dar labiau nutolta nuo Bendrosios
transporto politikos tikslo susieti infrastruktiiros apmokestinima su keliy naudojimu individualaus
naudotojo lygyje ir taip veikti jo motyvacija. Sia prasme Lietuvos transporto politikos ir
eurointegracijos argumentai buvo nukonkuruoti fiskaliniy biudZeto surinkimo argumenty . Keliy
mokesciai nuo apyvartos naikinami tik 2005 m. viduryje.

Lietuvai vykdant ES transporto politikos nuostatas ir panaikinus atskaitymus juridiniams asmenims

nuo apyvartos, reikés §i pajamy netekima kompensuoti. Pagal minéta Keliy programos istatyma,
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nuo 2002 m. sausio 1 d. { Programos finansavimo saskaita pervedama 38 procentai akcizo pajamy,
gauty uz realizuota benzing ir dyzelinius degalus, o nuo 2004 m. sausio 1 d. — 40 procenty; nuo
automobiliy dujy — kaip ir buvo, 100 proc. Ankstesné istatymo redakcija keliy reikméms numate
skirti 32 proc. benzino ir dyzelino akcizo pajamuy. Siekiant kompensuoti jplauky netekimus dél keliy
mokescio (nuo apyvartos) panaikinimo, 2005 m. geguzés 1 d. i Keliy prieziiiros ir plétros programa
bus pervedama 50 proc., o nuo 2006 m. — 60 proc. akcizo pajamuy.

Keliy prieziiiros ir plétros programos finansavimo istatymo pataisos taip pat perima ir ES direktyva
99/62/EB d¢l sunkiasvoriy krovininiy transporto priemoniy apmokestinimo (iSskyrus rinkliavy
iteisinimg) bei panaikina buvusia diskriminacija uZsienio valstybése registruotoms transporto
priemonéms’. Kadangi taikantis prie direktyvoje nurodyty reikalavimy Lietuvoje reikia pakeisti
transporto priemoniy grupavima, nustatant mokes¢io uz Lietuvoje {registruotas krovinines
transporto priemones tarifus, tiesiogiai ju palyginti negalima. Tac¢iau daugeliui transporto priemoniy
kategorijy iki direktyvos perémimo galioj¢ tarifai buvo didesni, nei reikalaujama direktyvos.
Pastarosios direktyvos perémimas daliai vezéjy buvo naudingas. Kadangi buvo kei¢iami
apmokestinimo principai bei reikalingos papildomos biudzeto 1¢Sos naujai apmokestinimo schemai
realizuoti.

Lietuvos keliy transporto kodeksas numato galimybe apmokestinti keliy naudotojus uz realiai
nuvaziuotus kilometrus tam tikroje infrastruktiiroje: ,,uz vaziavima automagistralémis, taip pat
keliais, kurie nutiesti koncesijos pagrindais, gali buti nustatytas mokestis. Mokescio tarifus ir jo
mokeéjimo tvarka nustato Vyriausybé® [177], taCiau toks apmokestinimas kol kas néra taikomas.
Ivedus rinkliavas uz konkrecia infrastruktiiros atkarpa, buity labiausiai priartéta prie keliu mokesc¢io
tikslingumo. Toks apmokestinimas yra sudétingas dél 1€Suy perskirstymo zemesnés kategorijos
keliams bei mokesc¢io moke¢jimo jgyvendinimo kasty, ta¢iau jmanomas. Remiantis ES transporto
politikos nuostatomis, infrastruktiiros apmokestinimas pagal faktini nuvaziuota atstuma turéty biiti
Saliy nariy keliy mokesc¢iy formavimo principas. Jis buty naudingas bet kuriuo atveju (ne tik dél
integracijos) dél dvieju priezasCiu: (1) skaidrumo ir (2) teisingumo. Kaip minéta skyriuje 4.1.3., Sios
dvi aplinkybés smarkiai pagerinty jo igyvendinimo galimybes. Be to, jis sudaryty prielaidas
imonéms bei zmonéms efektyviai planuoti savo transporto iSlaidas, o vyriausybei - formuoti aktyvia

transporto politika, veikiant transporto naudotoju motyvacija tiksliais fiskaliniais instrumentais.

" Keliy mokestis nuo pajamy, kaip biudZeto surinkimo priemoné, yra gana efektyvus.
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5.5. Laisvés judéti jgyvendinimas

Keturios Europos Sajungos pagrinda sudarancios judéjimo laisvés — prekiy, paslaugy, Zmoniy ir
kapitalo - yra pagrindin¢ nauda, kuria gauna Sios sajungos dalyviai. Judéjimo laisvé suponuoja
naujas galimybes, kurios dar akivaizdesnés $iu galimybiu ikinijimo sferoje — transporte. Visiems
Lietuvos gyventojams tai reiSkia (1) padidéjusias galimybes patiems keliauti, (2) padidéjusias
galimybes buti pasiektais kity Zmoniy, prekiy ir paslaugy. Transporto paslaugas teikianc¢ioms
imonéms tai, visy pirma, reiSkia didesnes rinkas.

Laisvas kapitalo judéjimas sudaro palankias salygas uzsienio investicijoms, kas turi teigiamos
itakos visai ekonomikai, jskaitant transporto sektoriy, bei socialinei zmonoy gerovei.

Remiantis direktyva 98/76/EB [86] visoms Salims naréms Bendrijos teritorijoje galioja bendra
licencija, kuri suteikia teisg verstis kroviniy gabenimu, o remiantis reglamentu 881/92/EEB [172], ir
kabotazo paslaugomis. Atskiry Saliy leidimai buvo ir tebéra (istojus i ES, treCiyju Saliy) viena
didziausiy klifi¢iy pervezimams i Europoje. Kadangi ES Salys narés nori i§vengti pigios darbo jégos
pasiiilos staigaus padidéjimo, dalis ju iSsideréjo 5 mety pereinamaji laikotarpi darbo jégai 1§ Saliy
kandidaciy. Atskirais atvejais Lietuvos vez¢jams tai netgi gali biiti naudinga, nes (1) bus mazesnis
kvalifikuotos darbo jégos nutekéjimas (2) maziau konkurenty ES Salyse pagerins savo
konkurencingumo pigesnés darbo jégos déka. Visu kity interesu grupiu, iSskyrus darbdavius,
pozilriu, pereinamasis laikotarpis asmeny judéjimo laisvei yra nepageidautinas, nes darbo jégos

judéjimo laisve ilgalaikéje perspektyvoje tu teigiama socioekonomini poveiki.

Kadangi visos Salys stengiasi ginti savo imoniy interesus, tikétina, kad panaikinus leidimus jos
imsis kity rinkos ribojimo priemoniy, esamuy teisés akty rémuose (pvz., reikalaus papildomo
egzamino licencijai gauti arba pereinamojo laikotarpio teikti kabotaZzo paslaugas). Taciau jie bus
daug smulkesnio masto arba laikini. O Lietuvai tapus ES nare dél diskriminacijos galima kreiptis i
Europos teisma.

Pastebétina, kad ES Salys narés stengiasi surasti btidy apriboti konkurencija ir viena kitos atzvilgiu.
Pavyzdziui, Svedijos vezéjai nuken¢ia dél Vokietijos keliu policijos veiksmy, kai jie stabdo
Skandinavijos Saliy sunkvezimius ir reikalauja ES teis¢je nenumatyty vairuotojo dokumenty. Taip
Vokietija stengiasi sumazinti Skandinavijos imoniy tendencija samdyti vairuotojus uZzsieniecius ir
jiems mokeéti maZesnius atlyginimus. ES esama iniciatyvy, skirty vadinamajam socialiniam

harmonizavimui (pvz., dé¢l darbo laiko apribojimy mobiliems darbuotojams arba dél profesinio

* Siai direktyvai Europos Komisija yra pateikusi pasitilyma dél papildangios direktyvos, kurios nuostatos ispledia
direktyvos taikyma transporto priemonéms pagal svorj (nuo 3.5 t vietoje 12 t.) ir stipriau jtvirtina ,,naudotojas moka*
keliy infrastruktiiros finansavimo principa.
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pasirengimo reikalavimy vairuotojams), taCiau ju poveikis konkurencijai riboti bus gerokai

o . . . . *
mazesnis nei leidimy sistemos .

Vis délto didziausia klittimi judéjimo laisvei Lietuvoje Europos Sajungos Saliy atzvilgiu iki
narystés buvo ne teisiniai apribojimai. Keleiviy bei kroviniy judéjimui i$ ir | Lietuva bei tranzitui
didziausia kliditis buvo muitinés. Kaip teigia PalSaitis [163], sieny pervaziavimo formalumy
sumazinimas ar visiSkas panaikinimas turéty gerokai padidinti ir Lietuvos, ir kity Europos Saliy
autotransporto efektyvuma. IS pervezimy tarp Vilniaus ir Klaipédos bei Vilniaus ir VarSuvos

palyginimo matyti, kad didziausia jtaka krovinio pristatymo laikui dar¢ sienos pervezimo trukme:

11 lentelé. Vidaus ir tarptautiniy perveZimy efektyvumas

Rodiklis Vilnius-Klaipéda Vilnius-Var$uva
Atstumas (km) 300 480

Techninis greitis (km/val.) 60 60

Muitinés dokumenty tvarkymas (val.) - 3

Sienos pervaziavimo trukmé (val.) - 24

Transporto dokumenty tvarkymas (val.) 2 3

Krovinio pristatymo laikas (val.) 7 38

Saltinis: [163, p.124]

5.6. Gelezinkeliy pertvarka

1996 m. priimtas Lietuvos Gelezinkelio transporto kodeksas numato pagrindinius direktyvoje
91/440/EEB [164] itvirtintus gelezinkeliy transporto veiklos principus: vie$ojo naudojimo
gelezinkeliy prieinamuma visoms gelezinkelio jmonéms; vieSojo naudojimo gelezinkeliu
funkcionavimo valstybés garantija; geleZinkelio imonés savarankiskuma, infrastruktiiros valdymo,
transporto paslaugy bei visuomeninio aptarnavimo veikly saskaity atskyrima; lygiy teisiy naudotis
infrastruktiira (kiekvienai gelezinkelio imonei, atitinkanciai techninio gelezinkeliy naudojimo
nuostaty reikalavimus, isigijusiai licencija) wuztikrinima, kainy nustatyma sutartiniais ir
nediskriminaciniais pagrindais.

Taciau praktiskai Sie kodekse itvirtinti principai igyvendinti néra, taigi néra perimta ir direktyva
91/440, nors pereinamojo laikotarpio taip pat nebuvo prasoma. Juo labiau neigyvendinti direktyvos

2001/12 reikalavimai dél infrastruktiiros valdytojo ir vezéjo atskyrimo administracine prasme.

" Remiantis dabartiniais ES socialinés bei fiskalinés politikos principais, neturéty atsirasti bendry reikalavimy dél
privalomo darbo uzmokescio (kurio jstatymai nenumato ir dalyje ES Saliy) ar socialinio draudimo mokesciy. Taciau
pajamy mokes¢io harmonizavimo klausimas nuolat iskyla — Tarpvyriausybinéje konferencijoje ir Konvente daug
diskutuota dél valstybiy nariy veto teisés panaikinimo svarstant §j klausima.
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Siandien Lietuvos gelezinkeliai (LG) yra vienintelis kroviniy bei keleiviy veZéjas, jie taip pat valdo
infrastruktiira bei teikia visuomeninio aptarnavimo paslaugas. Be to, Lietuvos geleZinkeliai

atstovauja Lietuvos vez&jy interesus tarptautinése organizacijose bei tarpvalstybinése derybose.

Lietuvos derybing¢je pozicijoje pazyméta, kad 2001 m. turi biiti priimtas AB Lietuvos gelezinkeliai
reorganizavimo istatymas. Minétas teisés aktas numatytu laiku priimti nebuvo, tik 2003 liepos 18 d.
Vyriausybé patvirtino ,,Lietuvos gelezinkeliy transporto sektoriaus reformos 2003-2006 metais

strategija“ [173].

2001 m. geguze¢ buvo priimtas Vyriausybés nutarimas “De¢l Lietuvos gelezinkelio transporto
reformos nuostaty ir pagrindiniy krypé&iu patvirtinimo” [174]. Siame dokumente numatyti Zingsniai,
reikalingi “liberalizuoti transporto paslaugy rinka ir sudaryti salygas kurti konkurencinga Lietuvos
gelezinkelio transporta, kuris integruotysi i ES transporto sistema”. Jame tarp kity itvirtinti Sie
darbai:

- parengti restruktirizacijos programa, kurioje tarp kity dalyky numatyti iki 2003 m. isteigti
gelezinkelio infrastruktiiros, kroviniy vezimo paslaugy, keleiviy vezimo paslaugy bendrovés filialus
su atskiromis subsgskaitomis ir balansais;

- parengti ir ijgyvendinti “Lietuvos gelezinkeliy” privatizavimo programa;

- parengti gelezinkelio infrastrukttros paslaugy tarify nustatymo ir ju taikymo tvarka;

- suteikti privatiems tkio subjektams teisg eksploatuoti atskiras gelezinkelio infrastruktiiros linijas;

- pavesti Valstybinei gelezinkelio inspekcijai prie Susisickimo ministerijos vykdyti ir gelezinkelio

transporto paslauguy rinkos priezitros funkcijas.

IS numatyty darby ir ju daty matyti, kad pirma, orientuojamasi i direktyvos 91/400, o ne 2001/12,
tikslus”; daugumai darby numatoma tik parengti dokumentus, o ne atlikti pacius darbus.
Vyriausybés programos jgyvendinimo priemoniy plane gelezinkeliy sistemos funkcijuy bei turto
atskyrimo projekta buvo numatyta parengti 2002 m. I ketvirti. 2001 m. pradzioje buvo teiktas
istatymo projektas del Gelezinkelio infrastrukttros atskyrimo i§ LG, taciau priimtas nebuvo. 2003
liepa patvirtinta ,,Lietuvos gelezinkeliy transporto sektoriaus reformos 2003-2006 metais strategija“
[173] numato Siuos pertvarkos etapus:

1) atskirti LG keleiviy, kroviniy ir infrastruktiiros priezitiros veiklos saskaitas,

" Direktyvos 2001/12 ir 2001/14 reikalauja, kad infrastruktiira skirstytu transporto paslaugomis neuzsiimanti institucija.
Neatskyrus infrastruktiiros valdytojo ir istorinio vezéjo i atskiras imones, infrastruktiiros skirstymas turéty buti
perduotas kitai institucijai.
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(2) 1steigti atitinkamus turto struktiirinius vienetus,

(3) registruoti AB LG nekilnojamaji turta (iki 2004.10.31),

(4) isteigti gelezinkelio infrastrukttiros valstybés imong,

(5) liberalizuoti vezimo gelezinkeliais rinka istojus | ES.

2004 m. balandzio 8 d. priimtas Gelezinkeliuy transporto sektoriaus reformos istatymas [181]
itvirtino strategijos nuostatas: pirmajame reformos etape atskiriamos tik skirtingy LG veikly
saskaitos, o LG ir toliau lieka vieSosios gelezinkeliy infrastruktiiros valdytoju (patikéjimo teise).
VieSosios gelezinkeliy infrastruktiros pajégumy skirstymas (pagal Vyriausybés patvirtinta
metodika) bei rinkliavos uz naudojimasi vieSaja gelezinkeliy infrastruktiira konkretaus dydzio
nustatymas (nustatymo taisykles tvirtina Vyriausyb¢) priskirti Valstybinés gelezinkeliy inspekcijos
kompetencijai. [steigus atskirg infrastruktiiros valdymo imong, ji perimty LG, kaip infrastruktiiros
valdytojo, ir paminétasias Gelezinkeliy inspekcijos funkcijas. Konkretts reformos etapy vykdymo
terminai jstatyme nenustatyti.

Taigi gelezinkeliy restruktiirizacija ir rinkos liberalizavimas dar karta atidéti, o numatomi poky¢iai
minimalls (atskirti saskaitas, o ne veiklas) ir salyginiai (liberalizuoti tik istojus i ES ir nenustatant
konkrecios ribinés datos).

Verta pabrézti, kad 2004 m. pataisytas Gelezinkeliy transporto kodeksas [182] numato, jog
Lietuvoje galioja bet kurioje ES Salyje iSduotos licencijos verstis gelezinkeliy transporto veikla.
Taciau $i rinkos atvérimo nuostata téra formali kol néra pacios rinkos — realios galimybés vezéjui

gauti naudoti gelezinkeliy infrastruktiira.

Nors galiojantis Gelezinkelio transporto kodeksas numato, kad gelezinkeliy rinka turi biiti atverta, ji
Siandien tokia néra. Remiantis Susisiekimo ministro jsakymu [165], infrastruktiiros valdytojas
(kuriuo Siuo metu yra LG) gali pasirasinéti sutartis su vez¢jais tik tada, kai nustatyta tvarka bus
patvirtinta rinkliava uz naudojimasi vie$ojo naudojimo gelezinkelio infrastruktiira. Pagal naujaji
(2004 m.) Gelezinkeliu transpoto kodeksa vezéjas igyja teis¢ naudotis vieSaja gelezinkeliu
infrastruktiira, kai jis turi licencija, saugos sertifikata ir sutart] d¢l infrastruktiros naudojimo su jos
valdytoju.

Rinkliavos uz naudojimasi vieSaja gelezinkeliy infrastruktiira nustatymo taisyklés [183] patvirtintos
tik 2004 pavasarj (reforma formaliai yra prasid¢jusi 1996 m. véliau dar karta 2001 m.). Remiantis
jomis, rinkliavos dydis nustatomas priklausomai nuo traukinio masés, ridos, gelezinkelio linijos
ilgio ir jos naudojimo intensyvumo. Konkretus rinkliavos dydis, kaip ir infrastruktiiros pajégumai,

skiriami vienam traukiniy tvarkara$¢io galiojimo periodui.
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Viesosios gelezinkeliy infrastruktiiros pajégumuy skirstymo taisyklés patvirtintos taip pat tik 2004
m. pavasari [184]. Jose gana detaliai numatytos infrastruktiros skirstymo proceduros, taciau
principai (algoritmas) — tik abstrakciai.

Pabréztina tai, kad infrastruktiiros paskirstymas ir rinkliavos dydzio nustatymas yra esminiai
veiksniai, nuo kuriy priklauso kaip bus uztikrintos vezéjuy lygios konkurencinés salygos. Patys
iStekliy skirstymo ir juy ikainojimo uzdaviniai, kai jie sprendziami ne rinkoje, o administraciniais
metodais, yra labai sudétingi ir nieckuomet néra optimaliis. Su Sia problema susiduria visos su
tinklais susijusios veiklos (pvz., telekomunikacijos, energetika). Siekiant padidinti telekomunikacijy
rinkos lankstuma ir pagerinti iStekliy paskirstymo efektyvuma Lietuvos elektroniniy rysiy istatymas
jau numato galimybe, reguliatoriui leidus, paskirtus imonei iSteklius pernuomoti. Deja, gelezinkeliy
transporto kodeksas Sios galimybés nenumato. Atsizvelgiant i §i fakta bei gelezinkeliuy sektoriaus
reformos itin léta eiga, galima prognozuoti, kad reali konkurencija gelezinkeliy pervezimuose
Lietuvoje greitai neatsiras. Nors kaimyninése Estijoje ir Latvijoje konkurencija tarp gelezinkelio

vezéjy jau egzistuoja.

Daznai nenoras leisti kitiems gelezinkeliy vez¢jams veikti motyvuojamas tuo, kad kroviniy srautai
ir taip mazi, todé¢l nauji vezéjai galéty veikti tik tada, jei “atsineStuy” savo krovinj. Verta pastebéti,
kad kroviniy vezimas yra rinkoje perkama paslauga, todé¢l vez¢jas néra jokio krovinio “turétojas”.
Vienintel¢ galimybé pritraukti daugiau kroviniy i Lietuvos gelezinkelius, yra sudaryti patrauklias
salygas — kokybiskas paslaugas uz konkurencinga kaing bei iSplésti rinkodara. O tam biitina vezéjy
konkurencija. Transporto paslaugy uzsakovai tuomet galéty rinktis sau palankesnj teikéja.
Apciuopiama nauda i§ gelezinkeliy pertvarkymy jo paslaugy vartotojai, susij¢ verslai bei visa Salies

ekonomika gali pajusti tik tada, kai i rinka ateis nauji vez¢jai ir atsiras konkurencija.

Gelezinkelio infrastruktiiros finansavimo klausimas yra esminis tiek nustatant vez&jy mokesti uz
infrastruktiira, tiek uZztikrinant salygas normaliam susisiekimui. D¢l prastos infrastruktiiros kyla
pervezimy savikaina, did¢ja avarijy ir vélavimo rizika, dél ko tiek kroviniy savininkai, tiek vezéjai
patiria nuostolius. Siuo metu Lietuvos geleZinkeliuose pasiekiamas greitis (dél techniniy galimybiu)
yra apie 3-4 kartus mazesnis nei ES. Tuo tarpu pacioje ES gelezinkeliy transporto greitis vertinamas
kaip nepatenkinamai mazas. Norint padidinti greiti, reikalingos investicijos tiek i kelius, tiek 1
transporto priemoniy parka. Nesant aiSkios politikos dél gelezinkeliy finansavimo neimanoma
prognozuoti, kuomet ir kiek 1¢8y bus investuojama.

ES direktyvos 2001/14 6 str. nustato, kad turi biiti sudaryta ne trumpesnés nei 3 metai trukmés

sutartis tarp vyriausybg atstovaujancios institucijos ir infrastruktiiros valdytojo, kurioje numatyti
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valstybés isipareigojimai dé¢l gelezinkeliy finansavimo visam sutarties periodui i§ anksto, arba tai
turi biti itvirtinta teisés aktais. Lietuvos Vyriausybés programos igyvendinimo priemoniy plane tai
padaryti buvo numatyta 2001 m. IV ketvirti. 2001 m. birZeli Seimui buvo pateiktas istatymo
projektas “Dé¢l gelezinkeliy infrastruktiros renovacijos ir plétros programos finansavimo”, kuris
numaté investicijoms | gelezinkeli tarp kity Saltiniy skirti ir 10 proc. akcizo 1€Sy. 2003 m. liepa
Vyriausybe, tvirtindama Lietuvos gelezinkelio transporto sektoriaus reformos 2003-2006 metais
strategija, ipareigojo Susisiekimo ministerija iki mety pabaigos pateikti Vyriausybei istatymuy,
susijusiy su S§ios strategijos igyvendinimu, projektus. Strategijoje teigiama, kad valstybei
nuosavybés teise priklausancios vieSojo naudojimo gelezinkeliy infrastruktiiros renovavimo ir
plétros projekty finansavima uztikrina valstybé, taciau i§ kokiy Saltiniy ir kaip — neapibrézta. 2004
m. priimtas GeleZinkeliy transporto sektoriaus reformos jistatymas infrastruktiiros finansavimo
Saltinius vél apibrézia labai bendrai (valstybés biudzetas, valstybés garantuotos paskolos, rinkliavos
uz naudojimasi infrastruktiira, ES fondai ir kt.), nenurodydamas nei S$iy finansavimo Saltiniy

proporcijy, nei absoliuciy valstybés subsidijuy dydziu.

Investicijoms 1 gelezinkelio infrastruktiira dabar daugiausia naudojamos paskolos su valstybés
garantija: 2001 lapkri¢io 1 d. Lietuvos gelezinkeliai turéjo 136 mln. Lt valstybés vardu gauty
paskoly (i$ kuriy grazinta 26 mln.) ir 247 min. Lt paskoly su valstybés garantija (i§ kuriy grazinta 2
mln.). Tai sudaro 0,8 proc. Salies BVP, kas yra maziau nei ES vidurkis (zr. 1 lentelg ), taciau ir LG
paslaugy lygis yra nepalyginamai Zemesnis nei ES. Nesant aiskiy pajamy gavimo infrastrukttrai
budy, skolinimosi galimybés blogéja. Kaip teigiama Lietuvos tikio ilgalaikés plétros strategijoje
[22], valstybés mastu nepadarius esminiy struktiiriniy poky¢iy ir teisin€s bazés nesuderinus du ES
transporto acquis, 2007 LG skolos virSys 7 mlrd. Lt. [22]. Kita vertus, infrastrukttros finansavimo
metody analizei biitina Zinoti tikrasias iSlaidas infrastruktiirai bei jos poreiki. O tam, visy pirma,

reikia atskirti infrastrukttiros eksploatacijos veikla nuo keleiviy bei kroviniy vezimo.

Kita veikla, didinanti LG kroviniy transporto paslaugy savikaina, o tuo paciu ir kainas uz kroviniy
pervezima, yra keleiviy veZimas nuostolingais marSrutais. ES direktyvose numatyta, kad valstybé
privalo kompensuoti vezéjui uz visuomenines paslaugas, kurios jam yra nuostolingos, o
visuomeninéms paslaugoms atlikti turi buti skelbiami konkursai. Lietuvoje uz keleiviy vezima
nuostolingais marsrutais biudZetas vez¢jui kompensuoja ne visa suma, o neperspektyviy
infrastruktiiros linijy uzdarymo tvarka buvo patvirtinta tik 2002 geguze [175]. Iki 2003 spalio, buvo

priimtas vienas vyriausybés nutarimas, patvirtinantis LG teikiama pasitilyma dél nuostolingy linijy
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ir stoCiy uzdarymo (konservavimo): uzdaryti vieSojo naudojimo gelezinkelio linija Pabradé—
valstybés siena ir valstybés siena—AdutiSkis—Didziasalis (su joje esanciomis Adutiskio ir
Didziasalio stotimis), taip pat Karsakiskio, Sapeliy, Sarkiy, Lyduvény, Radzitny, Lauksargiy,
Mergalaukio, Dapsioniy, Medininky, Geniy, Ciateliy, Lasés, Saldutiskio, Labos, Panemunélio,

Varlaukio, Ziliy, Visagino ir Skersabaliy stotis [176].

Vyriausybés programos priemoniy plane pertvarkyti keleiviy vezima gelezinkeliais valstybés ar
savivaldybiy kontrakty su vez¢jais dél visuomenés aptarnavimo isipareigojimy vykdymo pagrindais
buvo numatyta 2002 I ketvirti. Dalis Siy nuostaty (dél sutarciy bei atsiskaitymy) jtvirtinta 2002 m.
liepos 8 d. priimtame Vyriausybés nutarime [166]. Taciau, LG teigimu, bendrové ir toliau
kompensuoja keleiviy vezimo nuostolius savo 1€Somis (2003 m. — 130 mil. lity) [185].

Atskyrus keleiviy vezimo veikla nuo kroviniy, pastaryjy vezimo pajamomis nebebiity dengiami
nuostoliai dél keleiviy vezimo. ES direktyvose taip pat numatyta, kad Sios veiklos, jei jomis uzsiima
ta pati imoné, turi biiti atskirtos finansine prasme. Tai pagerinty LG finansing biikl¢ ir sudaryty
prielaidas skaidresnei apskaitai bei kainodarai.

Kadangi pagal ES geleZinkelio reglamentacija infrastruktiiros valdytojas yra atsakingas uz
infrastruktiiros palaikyma tiek technine, tiek finansine prasme, o valstybés narés privalo uZztikrinti,
kad tai padaryti biity imanoma, valstybé turi deklaruoti kiek, kaip ir kokias gelezinkelio tinklo dalis
bei paslaugas ji finansuos. Direktyvos 2001/14 6 str. nustato, kad turi biiti sudaryta ne trumpesnés
nei 3 metai trukmes sutartis tarp vyriausybg atstovaujancios institucijos ir infrastruktiiros valdytojo,
kurioje numatyti valstybés isipareigojimai d¢l gelezinkeliy finansavimo visam sutarties periodui i$
anksto, arba tai turi buiti itvirtinta teisés aktais. Taigi valstybés apsisprendimas dé¢l gelezinkelio
sektoriaus finansavimo masto bei biido, yra antras pagal svarbuma (po vezés ir vez¢jo atskyrimo)
zingsnis, be kurio neimanoma gelezinkeliy pertvarka, kuri sudaryty prielaidas konkurencijai ir

geresnéms paslaugoms.

Kaip teigia Powell, “Valstybé turi padéti gelezinkeliams teikti tas paslaugas, kurias jie gali, bet turi
nutraukti ty paslauguy finansavima, kurias galima ekonomiskai pateikti kitomis transporto rtiSimis”
[7, p.286]. GeleZinkeliai turi Zinoti, ka vyriausybé jiems leis daryti ir ko ne, kad ir kaip ji to
nenoréty deklaruoti. Vyriausybe turi apsispresti, kokias gelezinkelio paslaugas subsidijuoti verta,
atsizvelgdama i savo finansinius resursus bei alternatyviy investicijy graza.

Sioje srityje Lietuvoje situacija tebéra nepatenkinama. BiudZeto 1¢Sos geleZinkelio infrastruktiirai
yra skiriamos — dazniausiai valstybés garantijy paskoloms, paskoly arba skoly nura§ymo forma.

Taciau nesant patvirtintos finansavimo programa, infrastruktiiros valdytojui sunku planuoti savo
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veikla, nes finansavimo mastai, terminai ir netgi principai néra zinomi. Tokia politika neatitinka ES
gelezinkeliy transporto politikos principy ir jai esant nerealu tikétis gelezinkeliy, kad Sio sektoriaus
veikla pagerés ar padidés Sios transporto rusies patrauklumas.

Atsizvelgiant | Lietuvos teritorijos dydi bei gyventoju tanki, gabenti keleivius gelezinkeliu
tarpmiestiniais marsrutais negali bati racionalus sprendimas. Zinia, $iandien yra vietoviu, kur jokio
kito reguliaraus vieSojo susisiekimo biido néra. Kaip sako ekonominé logika ir nurodo ES
direktyvos, pirma turéty buti atidaryti nauji autobusy marsrutai, o tada gelezinkelio marsrutai
uzdaryti. Netgi jei autobusy paslaugos biity pilnai subsidijuojamos, tai biity mazesnis nuostolis
visuomenei, nei subsidijuoti traukinio marSruta. Lietuvoje S§is elementari logika netaikoma
daugiausia dé¢l valstybés finansy politikos ydu. VieSojo keleiviy susisiekimo paslaugas autobusais
subsidijuoja vietos savivaldybes, o geleZinkeliy — de jure valstybés biudZetas, de facto — LG. Taciau
itvirtinus vyriausybés isipareigojimus infrastruktiiros valdytojui sutartimi, o istoriniam vezéjui tapus
savarankiska imone, nebegalin¢ia perskirstyti pajamy i§ kroviniy vezimo ar dotacijy infrastruktiirai

nuostoliams uz keleivinius marsrutus dengti, spaudimas finansy politikai taip pat turéty padidéti.

Keleivinio gelezinkeliy transporto paslaugos vertos démesio ir zvelgiant | perspektyva. Augant
Lietuvos gyventojuy pajamoms, paklausa greitesnéms susisiekimo priemonéms didés (zr. skyriu
4.5.). Esama infrastruktiiros bei parko biikl¢ neleidzia padidinti susisiekimo greicio tiek, kad jis
biity patrauklus keleiviams. Juo labiau, kad atstumai Lietuvoje nedideli. Keleivinis gelezinkelio
transportas Lietuvoje gali turéti perspektyva tik:

(1) ten, kur susisiekimas keliais perkrautas (pvz., atkarpa Vilnius-Kaunas-Klaipéda)

(2) tarptautiniuose marsrutuose.
Abiem atvejais tam biitina radikaliai padidinti greiti — Ilgalaikéje tkio plétros strategijoje

ivardijamas siekis — 160 km/val.

Atsiradus greitiesiems traukiniams Europoje, paastréjo gelezinkeliy infrastruktiros specializacijos
klausimai. Ar greitojo geleZinkelio infrastruktiira naudoti iSimtinai jam, ar ir paprastam keleiviy
transportui bei kroviniy transportui? Kroviniy infrastruktiirai reikalingos didesnés investicijos juos
statant bei prizidirint [77]. Skirtingy grei¢iy traukiniai sumazina infrastruktiiros pajégumus. Kita
vertus, turéti atskirus tinklus yra brangu, neefektyvu zZemés naudojimo prasme ir infrastruktiiros
naudojimo prasme, kai yra laisvy pajégumy. Nijkamp ir Vleugel nuomone, tik didesni greiiai gali
pritraukti daugiau srauty i gelezinkelj, todél netikslinga ieSkant kompromisy aukoti traukiniy greiti.
LéSas geriau skirti greitojo, o ne paprastojo gelezinkelio plétrai, jeigu imanoma pasiekti

kompromisa su vietos gyventojais.
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Powell nuomone, keleiviy ir kroviniy pervezimo rinkos yra konfliktiSkos, todél verta
specializuotis . Visy Saliy geleZinkeliai turi gerai apsibrézti savo rinkas, bet ypa¢ tai svarbu ten, kur
biudZeto parama yra kuklesné. Atsizvelgiant i tai, dabartiniame etape Lietuvoje buity prasminga
koncentruotis | kroviniy pervezimus, investavus iki reikalingos tinklo kokybés. Keleiviniai
gelezinkelio marsSrutai turéty buiti pakeisti autobusy transportu. Nauji vietiniai ar tarptautiniai
keleiviniai marSrutai galéty atsirasti perspektyvoje, bet tik esant paslaugy (ypac grei¢io) kokybiniam

Suoliui.

Lietuvos gelezinkelio vartotojams geresniy paslaugy galima tikétis tada, kai Lietuvoje realiai bus
tvykdyti ES gelezinkelio direktyvose numatyti reikalavimai, sudarantys prielaidas konkurencijai
tarp vezéjy atsirasti. Remiantis 2001 m. ES geleZinkelio transporta reglamentuojanciy direktyvy
paketo igyvendinimo Lietuvoje pasekmiy tyrimo studijos [24] iSvadomis, suteikus teisg¢ kitiem
operatoriams naudotis gelezinkeliy tinklu ir lygiaverttm salygom konkuruoti tarpusavyje,
suformavus nediskriminacinj infrastruktiiros panaudojimo mechanizma, konkursy ir kontrakty biidu
organizavus socialiniy uzdaviniy keleiviy vezimo srityje igyvendinima, uztikrinus reikiama technini
infrastrukttiros objekty bei eismo saugos lygi, igyvendinus Kkitas, restruktiirizacijai biitinas
nuostatas, per 4 metus kroviniy vezimo islaidas galima sumazinti 25 proc., keleiviy — apie 15 proc.
Taip pat galima padidinti kroviniy vezimo gelezinkeliu apimtis. Kaip teigia Baublys [24], Siu
reformy igyvendinimas Lietuvoje yra dar aktualesnis nei ES Salyse, kadangi Lietuvos gelezinkeliai
konkuruoja su kaimyniniy Saliy gelezinkeliais dél tranzito Ryty-Vakary kryptimi kroviniy,
sudaranciy daugiau nei pus¢ visu pervezimy Lietuvos gelezinkeliais.

Turint omenyje politiniuose dokumentuose uzfiksuoty isipareigojimy nekonkretuma, $io klausimo
kompleksiskuma, politini nepopuliaruma, zema prioriteta bei interesy grupiy veikla, galima
prognozuoti, kad be ES spaudimo tokia gelezinkelio pertvarka, kokia numato Bendroji transporto
politika, padaryta nebus nei artimu, nei vidutiniu laikotarpiu. Kadangi Lietuva neturi sienos
sausuma su jokia ES Salimi, o gelezinkeliy pertvarka ir pacioje ES vyksta gana sunkiai, vargu ar
Sioje srityje ES instituciju aktyvumas biity didelis. Todél artimoj perspektyvoj gelezinkelio
paslaugy vartotojai gali tikeétis nebent nedidelio gelezinkelio paslaugu kokybés pageréjimo dél
pacios Lietuvos gelezinkeliy imonés geresnio valdymo, investicijy i§ ES fondy ir mazesniy keleiviy

pervezimo nuostoliy.

" Europos Salyse yra jvairiai. Pvz., Pranciizijos greitieji keleiviniai bei pasto traukiniai naudoja atskira tinkla,
Vokietijoje - ta pati. Taciau matyti tendencija statyti specializuotas linijas, o esant bendriems tinklams, prioriteta teikti
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5.7. Tarptautiniai tinklai
Tinkly suderinamumo direktyvos 2001/16/EB [91] ir 96/48/EB [90] taikomos po ju isigaliojimo
atlickamiems gelezinkeliy infrastruktiiros statybos bei rekonstrukcijos projektams. Todél ju
igyvendinimas Lietuvoje yra aktualus svarstant tokiy projekty galimybes. Poreikis rekonstrukcijai
egzistuoja vos ne visame Lietuvos gelezinkeliy tinkle. Kai bus apsispresta dél LG restruktiirizacijos,
valstybés paramos lygio ir i§ to sekanciy socialinio paslaugy rato, atsiras prielaidos nustatyti
investicijuy 1 infrastruktiira prioritetus, sprendziant pagal ju ekonominio atsipirkimo kriterijus.
Remiantis anksCiau iSdéstytais argumentais, svarbiausia gelezinkeliy infrastruktiira Lietuvoje yra
Ryty-Vakary kroviniy tranzito koridorius. Vykdant Sio tinklo rekonstrukcija suderinamumo
direktyvuy taikymas neturi jokios prasmes. Juo labiau, kad direktyvos to ir nereikalauja. Kadangi Siu
direktyvy tikslas yra padidinti gelezinkeliy transporto konkurencinguma, pabréziama, kad techninis
standartizavimas turi biiti vykdomas iSlaikant Salies gelezinkelio sistemos vientisuma ir tik tada, kai
tai ekonomiskai apsimoka. Ryty-Vakary gelezinkelio tinklai turéty biiti rekonstruojami
atsizvelgiant, visy pirma, i tranzitiniy kroviniy siuntéjy poreikius. D¢l nedideliy atstumy vietinei
pramonei gelezinkeliy transporta gali apsimokéti naudoti tik atskiriems produktams. Naftos
produkecijos tiekimui i§ Mazeikiy { Klaipédos terminalg geriausia transporto rusis bty vamzdynas.
Tinkly suderinamumo direktyvy perémimas i§ principo aktualus tik gelezinkelio linijy, jungianciy
Lietuva su Lenkija, atveju. Jeigu biity nuspresta statyti greitojo gelezinkelio linija, be abejo ji turéty
pilnai atitikti Lenkijoje esancios atkarpos specifikacijas. Atsizvelgiant i anksCiau iSdéstytus
argumentus dél greicio gelezinkeliuose svarbos ir kroviniy bei keleiviy gabenimo rinky
priestaringumo, pagrindinis pasirinkimas Siaurés-Piety kryptimi biity tarp trijy scenariju:

(1) rekonstruoti paprastojo gelezinkelio esamas linijas ir naudoti jas keleiviy bei kroviniuy

gabenimui,
(2) statyti nauja greitojo keleivinio susisiekimo gelezinkelio linija iki Vilniaus (arba Kauno,
kartu modernizuojant Vilnius-Kaunas gelezinkelio atkarpa) miesto centro,

(3) neplétoti gelezinkelio tinkly Sia kryptimi.

Atsizvelgiant 1 Siandiening paklausa, trecioji alternatyva buty realiausia. Taciau zvelgiant |
perspektyva ir finansinés ES paramos galimybes, prasminga svarstyti antrosios alternatyvos
igyvendinimo ekonoming nauda. Taciau tik tuo atveju, jei Sis projektas biity pilnai suderintas su

Lenkija" ir joje vykdomas projektas ir jeigu biity rasta vietos gyventojams priimtinas sprendimas

keleiviniams traukiniams prekiniy saskaita.
* Politiniai Lenkijos pareiskimai néra pakankama garantija, nors situacija Lietuvai palankesne daro Europos Komisijos
nutarimas tarptautiniams infrastruktiiros projektams, finansuojamiems ir i§ ES 1€8y, skirti koordinatoriy.
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(dél trasos vietos arba dél kompensaciju). Investuoti { modernias paslaugas dar nesant joms poreikio
yra naudinga tik reklamos poziiiriu. Technologijos nuolat tobul¢ja ir pinga, todél pirkti sukurty ir
iSbandyta produkta visada yra naudingiau nei dar papildomai investuoti ji tobulinant. Visais atvejais
lemianti nuomoné dél tolesnés gelezinkeliy infrastruktiiros plétros turéty biiti ne Vyriausybés ar
Susisiekimo ministerijos, bet nuo LG vezgjo bei nuo vyriausybés nepriklausomos infrastruktiros
valdymo imonés.

Politin¢je retorikoje daznai naudojamas argumentas, kad Lietuva bet kuriuo atveju privalo
investuoti | per jos teritorija einan¢ius ES transporto koridorius. Taciau Sie sipareigojimai nejeina i
narystés salygas. Be to, ju vykdymas gali susikirsti su kitais, tiesiogiai i$ acquis iSplaukianciais
tikslais, kaip, pvz., padidinti gelezinkeliu konkurencinguma ir pagerinti ju finansing biklg. Kaip
nagrinéjama skyriuje 3.6, analizuojant geleZinkeliy plétros perspektyvas, neiSvengiama globaliy ir
lokaliy interesy prieSprieSa. Tai yra problema, platesné nei Sio darbo objektas. Powell [7,289],
nagrinédamas pereinamojo laikotarpio Saliy gelezinkeliy plétros galimybes, vienareikSmiai pasisako
pries globaliy interesy iSkélima auksciau lokaliy. Jo nuomone, Salys-narés arba kandidatés turéty
nesutikti iSlaikyti ir pagal ES standartus pertvarkyti tinklo dalis, kurios eina per jy teritorija, bet néra

joms naudingos, vien dél to, kad jos jeina { tarptautini koridoriy.

Salys daZnai linksta priimti nenaudingus sprendimus dél tinkly, norédamos gauti finansing
Bendrijos parama jy statybai. Esant 1éSy trikumui infrastruktiiros projektams, tokia logika yra visai
suprantama. Juo labiau, kad ja vadovaujasi ne tik naujosios narés, bet ir kai kurios ES senbuvés.
Kaip teigia Riessberger, transeuropiniu tinkly perspektyvos paralyziuoja vietines iniciatyvas, kur
laukiama tarptautiniy veiksmuy bei pinigy [167]. Taciau toks elgesys néra racionalus.

Kadangi paramos projektams bei socialiniy paslaugy kompensacijos yra tikslinés, tais atvejais, kai
ju i8laidas parama ar kompensacija padengia, ju buvimas ar nebuvimas sprendimui dél pajamy—
iSlaidy balanso néra esminis. Tais atvejais, kai infrastruktiiros projektas finansuojamas i§ paramos
pinigu tik dalinai, infrastruktiiros valdymo imonei jis yra rizikingesnis finansavimo variantas, nes
partnerio finansinis jnaSas mazesnis, o galimybe¢ atstovauti savo interesus pasiremiant politiniais
argumentais, didesnis, taigi padidéja rizika, kad atsipirkimo galimybés bus pervertintos. Kadangi
transportas turi neigiama poveikj aplinkinéms teritorijoms, Kkuris yra gana didelis,
infrastruktira naudinga statyti ik tuomet, kai tiesiogiai gaunama nauda padengia ne tik
infrastruktiiros statybos iSlaidas, bet ir neigiamg transporto poveikj, kuris atsiras ta
infrastruktiira naudojant. Taigi sprendimams dél gelezinkeliy transporto paslaugy finansinio

atsiperkamumo (t.y., dél Sios veiklos galimybés rinkoje) priimti esming itaka turi pajamy bei iSlaidy
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balansas bei infrastruktiiros mokestis. Orientacija 1 paramos programuy pinigus, kai parama

nepadengia didZiosios dalies i§laidy) smarkiai padidina projekto rizika.

5.8. Hierarchinés analizés metodo taikymas vertinant Bendrosios transporto politikos poveikj
Lietuvos transporto sistemai ir socialinei-ekonominei aplinkai

Siekiant gauti kompleksinj ir kiekybini Bendrosios ES transporto politikos keliy ir geleZinkelio
srityje poveikio Lietuvos transporto sistemai bei socioekonominei aplinkai ivertinima, buvo atlikta
ekspertin¢ apklausa. Kompleksiniam jverc¢iui gauti buvo panaudotas Saati metodas [186].
Buvo vertinama deSimt Lietuvos transporto sistemai bei socialinei ekonominei aplinkai jtakos
turin¢iy Bendrosios ES transporto politikos nuostaty:

1. Prekiy judéjimo laisve,
Paslauguy judéjimo laisvé,
Kapitalo judéjimo laisvé,
Asmeny judéjimo laisve,

Bendrijos vieninga licencija,

A

Aukstsni standartai (auksStesni aplinkosauginiai, darbo laiko rezimo, finansinio patikimumo
reikalavimai; didesnés privalomojo draudimo sumos ir pan.),

7. Suderinti (aukstesni) akcizai degalams,

8. Keliy mokesciy principo ,,moka naudotojas* idiegimas,

9. Gelezinkeliy pertvarka (komercializavimas ir rinkos liberalizavimas),

10. ES finansiné parama transporto infrastruktiros projektams (transeuropiniai tinklai,

struktiiriniai fondai ir kt.).

Sios nuostatos isdéstytos lentele sudaro kvadrating de§imties elementy matrica. Ekspertai buvo
praSomi matricoje nurodyti veiksniy poveikio reikSmes: auksciau iSvardinty deSimties priemoniy
teigiama ir neigiamga (atskirai) itaka Lietuvos transporto sistemai bei socioekonominei aplinkai
(atskirai). Taigi ekspertai pildé keturias matricas, kuriy kiekvienai buvo skaic¢iuojamas kompleksinis
pvertis.

Ekspertinéje apklausoje dalyvavo septyni ekspertai — Eurointegracijos ir makroekonomikos
specialistai (eksperty sarasas ir uZpildytos matricos pavyzdys pateikiami 5 priede). Remiantis
kiekvieno eksperto uZzpildyta matrica buvo skaiiuojamas kompleksinis veiksniy jvertis arba
matricos prioritety vektorius. Lyginant i§ skirtingy eksperty vertinimy gautus prioritety vektorius,

buvo vertinamas sutarimo tarp eksperty lygis.
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Matricos pildymo, jos suderinamumo lygio bei prioritety vektoriaus nustatymo procedura apraSyta

skyriuje (4.4).

Teigiamo poveikio Lietuvos transporto sistemai

Prioritety vektorius V1= (0,21, 0,20, 0,07, 0,12, 0,05, 0,04, 0,03, 0,03, 0,09, 0,16)
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Taigi eksperty nuomone, didziausia teigiama poveiki Lietuvos transporto sistemai turi prekiy ir
paslaugy judéjimo laisvé. Prekiy judéjimo laisvé yra tas veiksnys, kuris labausiai lemia padidéjusius
prekiy srautus ES Salyse ir transporto paslaugy iSaugusi poreiki, o paslaugy judéjimo laisve leidzia
Lietuvos vezéjams lengviau parduoti savo paslaugas didesnéje rinkoje. Trecias pagal stipruma
Europos integracijos veiksnys — finansiné ES parama. Toliau prioritety eilé¢je nurodomi asmeny

judéjimo laisve ir gelezinkeliy pertvarka.

Toliau nagrinéjame eksperty vertinimo sutarimg. Konkordacijos koeficientas Wg1=0,72, o jo
reik§mingumas y°a;= 45,5, kadangi y° > ¥ (esant laisvés laipsniui v=9 ir 5% reik§mingumo
laipsniui, y*en=16,9), matricos B1 konkordacijos koeficientas yra reik§mingas. Taigi eksperty
bendras sutarimas yra gana geras.

Suskai¢iuojame Spearmeno koeficienta matricai B1, i§déste vertinimus pagal rangus:

El E2 E3 E4 E5 E6 E7

El 1 0,64 0,470,93 0,76 0,72 0,71
E2 1 0,57 0,78 0,64 0,60 0,65
E3 1 0,54 0,380,42 0,46
E4 1 0,92 0,88 0,89
E5 I 096 092
E6 1 0,95
E7 1

Kaip matyti i§ matricos, koeficientai yra teigiami ir beveik visi didesni uz pusg - vidutinis rySys

Gvid 20,70.
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Skaiciuojame Spearmano koeficienta ¢ pagal ranguy matrica, kuris jvertina, kaip panaSiai

skirtingi ekspertai suteikia svorius skirtingiems veiksniams:

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

1 1-0,07 0,68-0,38-0,14 -0,54 -0,86 -0,75-0,43 0,39
2 1 -0,54-0,61 0,61-0,29 0,32 0 -0,36-0,14
3 1 -0,14-0,50-0,18 -0,77-0,68 -0,39 0,57
4 1 0,07 0,61 -0,18-0,36 0,93 -0,64
5 1 0,18 -0,07 0,11 0,36 -0,71
6 1 0,21 0,27 0,46 -0,64
7 1 0,61 0,04 0,09
8 1 0,39 -0,20
9 1 -0,75
10 1

Kaip matyti i§ koeficienty matricos, ekspertai, nepaisant gero bendro sutarimo dél prioritety,

suteikia gana skirtingus svorius vertinamiesiems veiksniams.

Neigiamo poveikio Lietuvos transporto sistemai

V2= (0,04 0,08 0,06 0,11 0,10 0,17 0,22 0,09 0,08 0,05)
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Didziausia neigiama poveiki Lietuvos transporto sistemai, eksperty nuomone, turi suderinti
(aukStesni) akcizai degalams. Kitos Zymesnés neigiamos pasekmeés kyla del aukstesniy prekiy bei
paslaugy standarty idiegimo. Sie du veiksniai reiksty padidéjusius kastus Lietuvos transporto
imonéms. Asmeny jud¢jimo laisvé taip pat minima tarp veiksniy, turiniy apCiuopiama neigiama
itaka Lietuvos transporto sistemai. Tai susije su didesne darbo jégos migracija { ES Salis ir dél to
padidéjusiu spaudimu transporto bendrovéms didinti darbo uzmokesti ir taip patirti didesnius
veiklos kaStus.

Toliau nagrinéjame eksperty vertinimo sutarimg. Konkordacijos koeficientas Wpy=0,61, o jo
reikSmingumas X2]32= 38,5, kadangi X2 > leem, (leem=16,9) matricos B2 konkordacijos koeficientas
yra reikSmingas. Taigi eksperty bendras sutarimas yra gana geras.

Suskaiciuojame Spearmeno koeficienta matricai B2, iSdéstg vertinimus pagal rangus:
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El E2 E3 E4 E5 E6 E7
El1 1 0,95 0,500,78 0,20 0,85 0,60
E2 1 0,73 0,81 -0,05 0,84 0,59

E3 1 0,56 0,60 0,58 0,78
E4 1 0,36 0,61 0,76
E5 1 0,27 0,62
E6 1 0,53
E7 1

Kaip matyti i§ matricos, visi koeficientai, iSskyrus viena, yra teigiami o vidutinis rySys
Gvid =59,4.

Skai¢iuojame Spearmano koeficienta ¢ pagal rangy matrica, kuris ivertina, kaip panaSiai

skirtingi ekspertai suteikia svorius skirtingiems veiksniams:

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

1 1-036 0,39-0,29-0,29 0,21 -0,57 -0,18 -0,04 0,61
2 1 -0,25-0,04-0,64 -0,71 0,21 -0,39-0,32-0,11
3 1 -0,29 0,11 0,29 0,21 -0,39-0,32 0,64
4 1 0,64 0,36 0,57-0,21-0,61 -0,29
5 1 0,59 0,57 0,11-0,18-0,18
6 1 0,21 -0,14-0,29 0,14
7 1 -0,39 -0,68 -0,25
8 1 0,84 -0,64
9 1 -0,13
10 1

Kaip matyti i§ koeficienty matricos, ekspertai, nepaisant gana gero bendro sutarimo dél

prioritety, suteikia gana skirtingus svorius vertinamiesiems veiksniams.

Teigiamo poveikio Lietuvos socialinei ekonominei aplinkai

V3=(0,24 0,10 0,15 0,09 0,07 0,06 0,05 0,03 0,05 0,16)
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Prekiy judéjimo laisvé yra ne tik vienas paciy svarbiausiuy veiksniy Lietuvos transporto sistemai, bet
ir svarbiausias veiksnys Lietuvos socioekonominei aplinkai. Kitas nurodomas veiksnys, turintis
didesng jtaka socioekonominei aplinkai, palyginus su kitais, yra finansin¢ ES parama ir kapitalo
judéjimo laisvé, kurie reiskia didesnius investicijy srautus i Lietuvos uki.

Toliau nagrin¢jame eksperty vertinimo sutarima. Konkordacijos koeficientas Wg3=0,70, o jo
reikSmingumas Xz A2= 45,0, kadangi Xz > leem, (leent=16,9) matricos B3 konkordacijos koeficientas
yra reikSmingas. Taigi eksperty bendras sutarimas yra gana geras.

Suskaiciuojame Spearmeno koeficienta matricai B3, iSdéste vertinimus pagal rangus:

El E2 E3 E4 E5 E6 E7
E1 1 0,71 0,79 0,72 0,37 0,75 0,99
E2 1 0,67 0,64 0,47 0,67 0,68

E3 1 0,88 0,39 0,68 0,81
E4 1 0,550,66 0,73
E5 1 0,08 0,36
E6 1 0,79
E7 1

Kaip matyti i§ matricos, koeficientai yra teigiami ir didzioji ju dauguma didesni uz pusg -
vidutinis rySys Gyig =0,64.

Skai¢iuojame Spearmano koeficienta ¢ pagal rangy matrica, kuris jvertina, kaip panaSiai
skirtingi ekspertai suteikia svorius skirtingiems veiksniams:

12 3 4 5 6 7 8 9 10

1 1 0,14-0,04 0,53-0,36-0,68-0,32 0 -0,64 0,64
2 1 0,05 -0,04 -0,18 0,07 -0,46 0,64 -0,14 0.07
3 1 -0,64 0,57-0,82 0,07 0,64 0,38 -0,25
4 1 -043 021 0,21-0,54-0,36 0,11
5 1 0,14 0,25-0,18 0,57-0,29
6 1 0,04 -0,54 -0,21 -0,14
7 1 -0,21 0,25-0,61
8 1 0 -0,11
9 1 -0,82
10 1

Kaip matyti i§ koeficienty matricos, ekspertai suteikia gana skirtingus svorius vertinamiesiems

veiksniams.

Neigiamo poveikio Lietuvos socialinei ekonominei aplinkai

V4= (0,04 0,06 0,06 0,06 0,08 0,14 0,23 0,16 0,07 0,09)
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Eksperty vertinimu, didZiausia neigiama jtaka Lietuvos socialinei ekonominei aplinkai turi suderinti
(aukstesni) akcizai, keliy mokesciai uz panaudojima bei aukStesni standartai. Be abejo, pirmas ir
trecias veiksnys reiSkia didesnes iSlaidas tiek Lietuvos prekiy bei paslaugy gamintojams, tiek ju
vartotojams. Dél keliy mokesciy pagal principa ,,vartotojas moka* idiegimo, ekspertai prognozuoja
keliy mokescCiy padidéjima privatiems automobiliy savininkams kitaip perskirscius keliy islaikymo
nasta.

Nagrin¢jame eksperty vertinimo sutarimg. Konkordacijos koeficientas Wps=0,59, o jo
reik§mingumas y*a2= 36,9, kadangi ° > ¥ients (X’ 1en=16,9) matricos B4 konkordacijos koeficientas
yra reikSmingas. Eksperty bendras sutarimas yra prastesnis nei teigiamo integracijos poveikio
atveju.

Suskaiciuojame Spearmeno koeficienta matricai B4, iSdéstg vertinimus pagal rangus:

El E2 E3 E4 E5 E6 E7
El1 1 0,17 0,450,36 0,29 0,60 0,39
E2 1 0,520,67 0,21 0,41 0,56

E3 1 0,32 0,580,447 0,76
E4 1 0,190,38 0,35
E5 1 0,52 0,61
E6 1 030
E7 1

Kaip matyti 1§ matricos, koeficientai yra teigiami, taciau vidutinis rySys cviq =0,43. Tai
patvirtina, kad Siuo atveju eksperty sutarimas yra menkesnis.
Skai¢iuojame Spearmano koeficienta ¢ pagal rangy matrica, kuris jvertina, kaip panaSiai

skirtingi ekspertai suteikia svorius skirtingiems veiksniams:

12 3 4 5 6 7 8 9 10
1 1 0,14-0,04 0,46 -0,39-0,39 -0,32 0,07 -0,54 0,64
2 1 0,04 -0,14 0,57 -0,04 -0,46 0,50 -0,18 0,07
3 I -0,71 0,32 0 0,07 0,71 0,29 -0,25
4 1 0o o0 0,18 0,14-0,21 0,18
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5 1 -0,39-0,09 0,09 0,54 -0,54
6 1 0,04 -0,68 -0,18 0,14
7 1 -0,29 0,07-0,61
8 1 -0,07-0,07
9 1 -0,68
10 1

Kaip matyti i§ koeficienty matricos, ekspertai, nepaisant gero bendro sutarimo dél prioritety,

suteikia gana skirtingus svorius vertinamiesiems veiksniams.

Apibendrinus apklausos rezultatus, galima teigti, kad stipriausiu teigiamu integracijos veiksniu
Lietuvos transporto sistemai ir jos socialinei ekonominei aplinkai ekspertai nurodo laisva prekiy
jud¢jima ir ES finansing parama. RySkiausi neigiami veiksniai taip pat tiek transporto sistemai, tiek
socioekonominei aplinkai yra aukstesni akcizai bei aukstesni standartai. Toks eksperty vertinimas
yra gana ijdomus, nes daznai yra teigiama, jog kas naudinga transporto sistemai, néra naudinga
bendram Salies Gikiui ir Zmonéms. IS Sios apklausos matyti, kad pacius stipriausius teigiamus ir
neigiamus veiksnius ekspertai vertina vienodai ir nesuprieSina transporto sistemos plétros su
socioekonomine aplinka. Tai sudaro prielaidas manyti, kad iSorinis transporto poveikis, eksperty

nuomone, Lietuvoje néra labai didelis.

Metodologiniai pastebéjimai. Lyginant su 4.4 skyriuje aptartu ekspertiniu iSorinio transporto
poveikio vertinimo, Sios apklausos maziau eksperty turéjo tikslinti savo vertinimus kelis kartus,
nors dauguma pasteb¢jo, kad matricoje per daug apimta veiksniy, tod¢l labai sunku iSlaikyti
omenyje juos visus ir pateikti nepriestaringus vertinimus. To priezastys gali buti kelios. Pirma, $ioje
apklausoje vertinti veiksniai yra apibréztesni ir vienodziau interpretuojami nei iSorinio transporto
poveikio priemoniy vertinimo atveju. Be to, narystés ES poveikio Lietuvai tematika domisi didesné
grupé specialisty, todél buvo lengviau parinkti ekspertus.

Tai pat pastebétina, kad vertinant teigiama Bendrosios ES transporto politikos poveiki, eksperty
sutarimas yra geresnis, nei vertinant neigiama. Tai galima paaiSkinti tuo, kad neigiamas ES
integracijos poveikis vieSumoje menkai diskutuojamas, todél ekspertams buvo sunkiau vienodai
interpretuoti nurodyty priemoniy neigiamas pasekmes.

Abieju apklausy skirtingy eksperty vertinimuose matyti juy specializacija — ekspertai linke suteikti
didesnj svorj tam veiksniui, kurj jie patys geriausiai paZista. Si aplinkyb¢ yra visidkai natarali ir
buty sunku iSvengti jos itakos. Vienintelé iSeitis — pasikliauti vertinimais eksperty, kuriy analizés

sfera yra kuo platesné ir kurie turi patirtj spresdami tarpdisciplinines problemas.
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6. ISvados ir rekomendacijos

Pagrindinés darbo iSvados:
I. D¢l Europos transporto politikos tiksly iki 2010 m.

1. Transporto paslaugy komercializavimas ir integracija Europoje sunkiausiai vyksta
gelezinkeliy transporto srityje. Sie procesai vyktu daug efektyviau ir sparéiau, jei i
gelezinkelio transporto sistema biity idiegta daugiau rinkos elementy.

2. Sumazinti transporto iSorini poveiki tam tikru laipsniu galima technologijy pagalba. Si
efekta riboja dvi aplinkybés: pirma, technologiné pazanga yra imli laikui bei investicijoms ir
antra, telekomunikacijos bei informacinés technologijos fizinio susisiekimo poreikio
nepakeicia, tik pakelia paslaugy kokybe ir pakeicia paklausos struktiira.

3. Modalinio pasiskirstymo keitimas yra netiesioginis ir labai ribota poveiki turintis transporto
iSorinio poveikio mazinimo buidas. IS priemoniy, naudojamy modaliniam pasiskirstymui
pakeisti, teoriskai pagristos yra fiskalinés priemonés, kuriomis siekiama iSorinius transporto
kaStus paversti vidiniais. Tac¢iau jo igyvendinimas kolkas néra rezultatyvus, kadangi $i kasSty
transformacija neatlickama korektiskai dél nebuvimo metody iSorini poveiki ivertinti
priimtinu tikslumu. Eksperty vertinimais, veiksmingiausios priemonés transporto iSoriniam
poveikiui sumazinti visose Salyse yra miesty planavimas. Investicijos i viesaji transporta bei
gelezinkelius yra antra pagal svarbuma priemoné, reikSmingesné Zemesnio ekonominio
i$sivystymo Salyse. MaZiau turtingose Salyse dideli poveikj turi taip pat ir eismo valdymas.
Visuomenés Svietimo vaidmeniui ekspertai priskiria nedidelg reikSmg.

4. Sumazinti pati susisiekimo poreiki, nepakenkiant ekonominiam augimui, biidy néra, kadangi
telekomunikacijos ir informacinés technologijos néra fizinio susisiekimo pakaitalas, o
socialin¢ dilema nesisprendZia visuomenés naudai (biitent Siomis prielaidomis grindZziama
galimybé suardyti tiesioging priklausomybe tarp bendrojo vidaus produkto ir susisiekimo

poreikio augimo).
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18 pav. Bendrosios transporto politikos numatomy priemoniy veiksmingumas

Veiksminga. Riboja laiko ir

kapitalo trikumas, nepalanki
politika. Pilnam rezultatui
TECHNOLOGIJU INOVACIJOS reikalinga korektiskai jtraukti

iSorinius kastus i kaina.

Taikant dabartines priemones,

MODALINIS > neveiksminga. Galéty jvykti
PERSISKIRSTYMAS nattiraliai, jei pavykty

teisingai jtraukti iSorinius
kastus i paslaugy kaina.

TRANSPORTO POREIKIO

SUMAZINIMAS Ekonomiskai nepagrista.
Imanoma tik ekonominio
augimo ir visuomengés

geroves saskaita.

I1. Dél savaiminiy transporto plétros kryp¢iy

1.

Vyraujantys socio-ekonominiai veiksniai didina transporto poreiki ir ypa¢ keliy
transporto, kaip labiausiai individualizuoto ir lankstaus, santykinai greito ir pigaus. Sios
tendencijos yra tokios stiprios, kad jos neutralizuoja joms sustabdyti skirtas politikos
priemones.

Turédami jveikti didesnius atstumus esant vis ribotesniam laikui, Zmonés ima naudoti
greitesnes transporto raiSis. Todél biidy, kaip sumazinti transporto iSorini poveiki,
paieska turi biiti nukreipta | paklausiy (keliy ir greitaeigiu) transporto riisiy tobulinima.
Tradicinis vieSasis transportas, nepaisant netgi protekciniy priemoniy taikymo,
automobiliy eismo ribojimo bei vieSyjuy kampaniju, nebeatgaus savo dalies modaliniame
pasiskirstyme. Si transporto rasis gali biiti sékminga dviem atvejais: (1) specifinéms,
tiksliai numatytoms, reikméms, (2) pasiekus didesnius greiCius. Europoje greitieji
traukiniai gali perimti dalj keliy ir oro transporto srauty, jei ju plétra bus sékminga.
Alternatyviu kuru varomas ir veikiantis konkurencinéje aplinkoje, vieSasis miesty
transportas galéty privezti zmones prie greitojo transporto terminaly, aptarnauti riboto
eismo teritorijas bei Zmones su specifiniais poreikiais.

Turint omenyje, kad Zmoniy prioritetas renkantis transporto priemong yra jos
individualumas, lankstumas ir kelionés laikas, tam tikrose teritorijose, pritaikius
teritorijy ir eismo planavimo priemones, dviradiai ir vaik$¢iojimas pésciomis turi

perspektyva.

132



I11. Dél Bendrosios Europos transporto politikos poveikio Lietuvos transporto sistemai
1. Lietuvos transporto sistemai naudingos Sios Europos Sajungos bendrosios bei transporto
politikos nuostatos:
- prekiy, paslaugy, asmeny ir kapitalo judéjimo laisve,
- gelezinkeliy verslo pertvarka,
- gelezinkeliy finansavimo bei instituciné pertvarka,

- tiesioginis keliy naudotojy apmokestinimas;

2. Lietuvos transporto sistemai gali biiti nenaudinga:

- ES kokybés standartai,

- Bendrijos akcizy politika,

- prekybos bei muity rezimy su treciosiomis Salimis pasikeitimas,

- centralizuoti sprendimai dél tinkly plétros.

3. Remiantis ekspertine apklausa, tiek Lietuvos transporto sistemai, tiek socialinei ekonominei
aplinkai stipriausias teigiamas integracijos veiksnys yra laisvas prekiy judéjimas, o stipriausi
neigiami veiksniai - aukstesni kuro akcizai bei aukstesni paslaugy bei prekiy standartai. Sios
apklausos iSvados sutampa su teorinés darbo dalies iSvadomis. Patys stipriausi teigiami ir
neigiami veiksniai transporto sistemai ir socioekonominei aplinkai eksperty vertinami vienodai,
taigi transporto sistemos plétra nesuprieSinama su socioekonomine aplinka.

Skirtingai nuo teorinés analizés iSvady, ekspertai neiSskiria gelezinkeliy pertvarkos, kaip

teigiamo veiksnio Lietuvos transportui.

Pagrindinés darbo rekomendacijos: dél Lietuvos geleZinkeliy transporto plétojimo kryp¢iy:

1. Restrukturizuojant Lietuvos gelezinkelius reikia orientuotis i ES direktyvos 2001/12
reikalavimus dél Infrastruktiiros valdytojo bei istorinio monopolisto pervezimy srityje
atskyrimo { atskiras imones, kadangi, kaip rodo ES Saliy praktika, direktyvos 91/440
numatytas saskaity atskyrimas yra nepakankamas.

2. Reikia kuo greiciau igyvendinti ES reikalavima dél Vyriausybés sutarties su Infrastrukttiros
valdytoju dél gelezinkeliy infrastruktiiros finansavimo programos bent trims metams (arba
itvirtinti isipareigojimus teis€s aktais).

3. Kroviniy pervezimy srityje Siuo metu tikslinga investuoti { infrastruktiira, kuri yra paklausi

kroviniy srauto prasme (tokia kaip Rytu-Vakary koridorius).
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Keleiviy pervezimy srityje daug vietiniy marSruty reikia keisti keliy transportu, o naujus
keleiviy gelezinkelio marSrutus atidaryti tik tuomet, kai, pirma, atsiras apciuopiama
paklausa ir antra, galimybés suteikti naujos kokybés (ypac¢ greicio prasme), paslaugas.
Lietuvos isipareigojimai investuoti i transeuropinius tinklus nepriklauso prie narystés
Isipareigojimy ir jie ne visuomet sutampa su tiesiogiai 1S acquis sekanciais tikslais (tokiais
kaip padidinti gelezinkeliy transporto konkurencinguma). Investicijos i tinklus tikslingos tik
tuomet, kai projektai finansiskai gyvybingi, jtraukus i balansa ir naujos infrastruktiiros bei
naujy transporto srauty numatomus iSorinius kastus.

Sprendimai dé¢l investiciju | infrastruktira Siaurés-Piety kryptimi turi bati daromi
atsizvelgiant 1 Siuos kriterijus: (1) kaimyniniy Saliy sprendimus (ypac Lenkijos), (2) esamus
ir prognozuojamus transporto srautus, (3) galimybes, parenkant infrastruktiiros trasa ir vieta,
kompensuoti vietiniams gyventojams Zala.

Sprendimai dél infrastruktiiros plétros turi buiti daromi nepriklausomo Infrastrukttiros

valdytojo, o ne Vyriausybés ar Susisiekimo ministerijos.

134



7. Literatiiros sarasas

1. A. Schafer, D.G. Victor. The future mobility of the world population // Transportation Research
Part A, 2000. Nr. 34 p. 171-205.

2. K.J. Button (redaktorius). Transport Policy — Ways into Europe’s Future. From series “Strategies
and Options for the Future of Europe”. Basic Findings 8, Giitersloh: Bertelsmann Foundation
Publishers, 1994. 227 p.

3. P. Baron. Transportation in Germany: a historical overview //Transportation research Part A,
1995. Nr.1 p. 9-20.

4. B. Johansson. Strategies for reducing emissions of air pollutants from the Swedish transportation
sector // Transportation research Part A, 1995. Nr. 5 p.371-385.

> W. Rothengatter. Evaluation of infrastructure investments in Germany // Transport Policy, 2000.
Nr. 1 p.17-25.

%P. Goodvin. Transformation in transport policy in Great Britain // Transportation Reseach Part A,
1999. Nr. 33 p. 655-669.

7. T. Powell. The transport system. Markets, modes and policies, London: PTRC Education &
Research Services Ltd., 2001. 299 p.

% J. Whitelegg. Transport for a sustainable future. The case for Europe, Chichester: John
Wiley&Sons Ltd., 1994. 202 p.

9. D. Banister, R Capello, P. Nijkamp (redaktoriai). European transport and Communication
Networks. Policy evaluation and change, England: John Wiley & Sons, 1995. 348 p.

10. A.M. El-Agraa. The European Union. History, institutions, economics and policies, Prentice
Hall Europe: 1998.

11. P. Nijkamp. Roads toward environmentally sustainable transport // Transportation research Part
A, 1994. Nr.4 p. 261-271.

12. P. Nijkamp. From missing networks to interoperatable networks // Transport Policy, 1995. Nr. 3
p-159-167.

13. E.Verhoef. External effects and social costs of road transport // Transportation Research Part A,
1994. Nr.4 p.1912-1946.

14. K.J. Button, Alternative approaches toward containing transport externalities: an international
comparison // Transportation research Part A, 1994. Nr.4 p. 289-305.

15. P.L. Mokhtarian, I. Salomon. How derived is demand for travel? Some conceptual and

measurement considerations // Transportation research Part A, 2001. Nr.8 p. 695-719.

135



16. H. Topp. Traffic 2042 — mosaic of a vision // Transport Policy, 2002. Nr. 1 p. 9-10.

17. M. Wachs. A different kind of vision: a comment on Hartmut Topp’s “Traffic 2042 — mosaic of
a vision” // Transport Policy, 2002. Nr. 1 p. 9-10.

18. J. Short. Freight transport as an environmental problem // World Transport Policy & Practice,
1995. Nr. 2 p. 7-10.

19. S.0O. Gunarsson. Mobilistics proposal to a scientific Discipline // Tarptautinés konferencijos
“Urban Transport Systems” medziaga. Lundas, Svedija, 7-8 birzelio, 1999.

20. P. Steen, K.H. Dreborg, J. Akerman. Policy Scenarios for Sustainable Mobility in Europe — the
POSSUM project // Tarptautinés konferencijos “Urban Transport Systems” medziaga. Lundas,
Svedija, 7-8 birzelio, 1999, http://www.tft.1th.se/kfbkonf/4Steen Dreborg Akerman.PDF.

21. A. Baublys, A. Zvaliauskas, D. Griskevi¢iené. Transporto veiklos prognozés // Transportas
(Red. A. Liekis), Vilnius: Lietuvos mokslas, 1999, p. 7-62.

22, A. gakalys, R. Palgaitis, A. Jurkauskas, V.Paulauskas, J. Stankiinas, A. Jarastiniené. Transporto
ir tranzito plétotés strategija // Ilgalaike Lietuvos iikio (ekonomikos) plétros strategija (Sudarytojas
A. Liekis), Vilnius: Lietuvos mokslas, 2002, p. 363-396.

23. G.Umbrasas. Reglamento 3821/85/EEC dél registruojancios irangos keliy transporte
igyvendinimo pasekmiy jvertinimas, 2001, www.euro.lt, 2002.07.

24. A. Baublys. Gelezinkeliy transporto infrastruktiirg reglamentuojanciy ES teisés akty grupés
(direktyvy 2001/12/EC, 2001/13/EC, 2001/14/EC, 2001/16/EC) igyvendinimo pasekmiy
(vertinimas, 2001, www.euro.lt, 2002.07.

25. Lietuvos stojimo i ES socialiniy ir ekonominiy pokyc¢iy tyrimo nacionalinés programos
1gyvendinimo ataskaita, Europos Komiteto prie LRV Analizés skyrius, 2002.

26. Kroviniy vezimo keliy transportu politika Lietuvai integruojantis { Europos Sajunga, Lietuvos
laisvosios rinkos institutas, 2001, www.lrinka.lt., 2002.07.

27. Imonés veiklos poky¢iy Lietuvai integruojantis { Europos Sajunga analizé, Lietuvos laisvosios
rinkos institutas, 2002, www.lrinka.lt., 2002.07.

28. Kroviniy krovimo ir transportavimo per Klaipédos uosta veiklos pokyc¢iy Lietuvai integruojantis
1 Europos Sajunga studija, Lietuvos laisvosios rinkos institutas, 2002, www.lIrinka.lt, 2002.07.

29. G. Steponaviciené, R. Vilpisauskas. Winners and Losers of EU integration: The case of the
Baltic States. Economic part / Winners and Losers of EU integration. Policy issues for Central and
Eastern Europe, Helena Tang (ed.) Washington, D. C.: The World Bank, 2000, p. 52-82.

30. The Treaty Establishing the European Community, http://europa.eu.int/eur-

lex/en/treaties/dat/ec_cons_treaty_en.pdf, 2002.01.

136



31. The Treaty on European Union, http://europa.eu.int/eur-

lex/en/treaties/dat/eu_cons_treaty en.pdf, str. 43-44, 2002.01.

32. Green Paper: Towards Fair and Efficient Pricing in Transport Policy - Options for internalising

the external cost of transport in the European Union , COM(95)691, December 1995,

http://europa.eu.int/en/record/green/gp003en.pdf, 2002.01.
33. White Paper : A Strategy for revitalising the Community's Railways, COM(96) 421, July 1996,
http://europa.eu.int/en/record/white/rail967/wp9607en.pdf, 2002.01.

33. White Paper: Fair payment for infrastructure use: a phased approach to a common transport

infrastructure charging framework in the EU, COM(98) 466 final, July 1998.

34. White paper: European transport policy for 2010: time to decide, http://europa.eu.int/eur-
lex/en/com/wpr/2001/com2001 _0370en01.html, 2002.01, COM/2001/370.

35. G. Eriksson, Svedijos pramonés, darbo ir susisiekimo ministerijos Transporto politikos
departamento direktorius, interviu 2002.02.19.

36. Remiss: EU-kommissionens vitbok, Den gemensamma transportpolitiken fram till 2001: Végval
infor framtiden, Kom (2001) 370 slutig, verslo organizacijy rastas Svedijos Pramonés, darbo ir
susisiekimo ministerijos transporto politikos departamentui, Stokholmas, 2002.01.31.

37. P. Cantos, J. Maudos. Regulation and efficiency: the case of European railways //
Transportation Research Part A, 2001. Nr.5, p. 459-472.

38. L. Baumstark. User charges for railway infrastructure // European Conference of Ministers of
Transport (ECMT), OECD, Paris, 1998, p. 51-100.

39. P. Reistrup. The separation of operations from infrastructure in the provision of railway service
// European Conference of Ministers of Transport (ECMT), OECD, Paris, 1996, p. 131-149.

40. B. Hylen. The separation of operations from infrastructure in the provision of railway service //
European Conference of Ministers of Transport (ECMT), OECD, Paris, 1996, p. 91-129.

41. P.K. Else, T.J. James. Privatisation and the quality of rail services // Transportation research
Part A, 1995. Nr. 6 p. 387-400.

42. L. Von Misses. Human Action, San Francisco: Fox & Wilkes, 1996. 906 p.

43. J.E. Nilsson. Swedish Railway Case Study // CTS Working paper 1995:2, Borlédnge.

44. W. Schwanhéusser. The separation of operations from infrastructure in the provision of railway
service // European Conference of Ministers of Transport (ECMT), OECD, Paris, 1996, p. 5-52.
45. M.C.A. Nash. The separation of operations from infrastructure in the provision of railway
service // European Conference of Ministers of Transport (ECMT), OECD, Paris, 1996, p. 53-92.
46. The Economist, “That’s enough passengers”, 2002.01.05, p.31.

137



47. Privatizavimas Lietuvoje, Laisvosios rinkos institutas, 2000, www.lrinka.lt/tyrimai/T-

Priva.phtml, 2002.07.
48. State set for bigger role in railway projects, Financial Times, www.ft.com, 2002.01.14.

49. Portugalijos gelezinkeliai, http://www.cp.pt/sobrenos/e_apresenta.html, 2002.01.

50. Belgijos gelezinkeliai, http://www.b-rail.be/about/E/company/general/index.html, 2002.01.

51. V.A. Profillidis. The separation of operations from infrastructure in the provision of railway
service // European Conference of Ministers of Transport (ECMT), OECD, Paris, 1996, p. 184-190.
52. Daniel Dombey. National interests threaten Brussels' rail plans. The European Commission
wants to liberalise the industry. But member states have their own agenda // Finantial Times,
2002.01.16.

53. R. Wiberg, buves Svedijos atstovas Europos Komisijos Transporto direktorate, interviu,
2002.02.19.

54. Lietuvos integracija i ES vidaus rinka: reguliacinis poveikis Lietuvos ekonomikai, II dalis.
Lietuvos elektros energijos sektoriaus reformy bei narystés ES poveikio jvertinimas, Lietuvos
laisvosios rinkos institutas, 2001.

55. Communication from the Commission to the Council, The European Parliament, the Economic
and Social Committee and the Committee of the Regions. The seventh report on the implementation
of the telecommunications regulatory package, COM (2001) 706.

56. Europos Parlamento ir Tarybos direktyva dél bendrijos gelezinkeliy plétojimo 2001/12/EB,
2001.02.26, http://europa.eu.int/eur-lex/en/lif/ind/en_analytical index_07.html, 2002.07".

57. Europos Tarybos direktyva dél gelezinkelio imoniy licencijavimo 95/18/EB,1995.06.19.
58. Europos Parlamento ir Tarybos direktyva dél bendrijos gelezinkeliy plétojimo 2001/13/EB,
2001.02.26.

59. Europos Parlamento bei Tarybos direktyva 2001/14/EB d¢l gelezinkeliy infrastrukttiros
pajégumy paskirstymo ir ikainiy uz naudojimasi infrastruktiira nustatymo bei saugumo
sertifikavimo, 2001.03.26.

60. P. Fildt, Svedijos pramongs, darbo ir susisiekimo ministerijos infrastruktiiros skyriaus
direktoriaus pavaduotojas, interviu 2002.02.19.

61. G. Aberle. User charges for railway infrastructure / European Conference of Ministers of
Transport (ECMT), OECD, Paris, 1998, p. 5-45.

62. J. Dodgson. User charges for railway infrastructure // European Conference of Ministers of

Transport (ECMT), OECD, Paris, 1998, p. 101-130.

* Visos ES direktyvos ir reglamentai — i§ Europos Sajungos interneto svetainés galiojanéiy teisés akty paieskos sistemos
EUR-Lex, Analitinis registras, Transporto politika.

138



63. J.0. Jansson. User charges for railway infrastructure // European Conference of Ministers of
Transport (ECMT), OECD, Paris, 1998. p. 135-181.

64. Oficialis valiuty kursai, www.lbank.lt.

65. S. Proost, K. Van Dender, C. Courcelle, B. De Borger, J. Peirson, D. Sharp, R. Vickermann, E.
Gibbons, M. O’Mahony, Q. Heaney, J. Van den Bergh, E. Verhoef. How large is the gap between
present and efficient transport prices in Europe? // Transport Policy, 2002. Nr.1 p. 41-57.

66. D. J. Forkenbroc. External costs for intercity truck freight transportation // Transportation
research Part A, 1999. Nr.7/8 p. 505-526.

67. Europos Tarybos direktyva dél sunkiasvoriy krovininiy transporto priemoniy apmokestinimo uz
tam tikros infrastruktiiros naudojima 99/62/EB, 1999.06.17.

68. Europos Tarybos reglamentas dél pagalbos teikimo geleZinkelio, keliy ir vandens transportui
1107/70, 1970.06.04.

69. J. Walters. Drivers face road charge by satellite. Monthly bills for motorists in transport
revolution // The Observer, 2002.02.24.

70. J.G.U. Adams. Risk and Freedom. The record of road safety regulation, London: University
College, 1985. p. 177.

71. E. Hauer. Can one estimate the value of life or is it better to be dead than stuck in traffic? //
Transportation Research Part A, 1994. Nr.4 p. 109-118.

72. A. Trawen, P.Maraste, U. Persson. International comparison of costs of fatal casualty of road
accidents in 1990 and 1999 // Accident Analysis and Prevention, 2002. Nr. 34 p. 323-332.

73.J. A. Dunn. Drivig forces: The Automobile, Its Enemies and the Politics of Mobility,
Washington: The Brookings Institution Press, 1998. 230 p.

74. M. Delucchi. The Annualized Costs of Motor-Vehicle in the US: Summary of Theory, Data,
Methods and Results. Institute of Transport Studies, University of California, 1998.

75.J. Pucher // Transportation research Part A, 2000. Nr. 8 p. 645-648.

76. Europos parlamento ir Tarybos spendimas “D¢l Bendrijos nuoroduy trans-Europiniy transporto
tinkly plétrai” 1692/96/EB, 1996.07.23.

77. P. Nijkamp, J. Vleugel. Transport infrastructure and European Union Developments. European
transport and Communication Networks. Policy evaluation and change. Edited by D. Banister, R
Capello, P. Nijkamp, England: John Wiley & Sons, 1995. 348p.

78. J.W. Brehm. A Theory of Psychological Reactance, New York: Academic Press, 1966.

79. P. Nijkamp, J. Vleugel. In Search of sustainable transport systems. European transport and

communication networks. p.284-299.

139



80. Europos Tarybos direktyva 96/48/EB dél trans-Europiniy greitojo gelezinkelio sistemuy
suderinamumo, 1996.07.23.

81. S. Marshall, David Banister. Travel reduction strategies: intensions and outcomes //
Transportation research Part A, 2000. Nr.5 p. 321-339.

82. Europos Komisijos direktyva dél didziausiy leistiny matmeny vidaus bei tarptautiniuose
pervezimuose ir didziausiy leidZiamy svoriy tarptautiniuose pervezimy tam tikroms transporto
priemonéms, naudojamoms Bendrijos teritorijoje 96/53/EB, 1996.07.25.

83. Europos Tarybos reglamentas dél kai kuriy socialiniy reikaly nuostaty susijusiy su keliy
transportu suderinimo 3820/85, 1985.12.20.

84. Europos Tarybos reglamentas dél registruojancios jrangos keliy transporte 3821/85, 1985.12.20.
85. Europos Tarybos direktyva dél leidimo verstis kroviniy ir keleiviy vezéjo keliy transportu verslu
ir diplomy, pazyméjimy bei kity oficialiy profesing kvalifikacija patvirtinanc¢iy dokumenty
tarpusavio pripazinimo, skirto palengvinti Siems vezéjams naudojimasi isisteigimo laisve
nacionalinio ir tarptautinio vezimo srityje 96/26/EB, 1996.04.29.

86. Europos Tarybos direktyva dél teisés vezéjams uzsiimti kroviniy gabenimu keliy transportu ir
keleiviy pervezimu keliy transportu bei dél abipusio pripazinimo diplomy, sertifikaty ir kity
oficialiy kvalifikacijos jrodymuy, skirty sudaryti galimybg Siems vezéjams naudotis verslo steigimo
laisve, atliekant vietinius ir tarptautinius pervezimus 98/76/EB, 1998.10.01.

87. Europos Tarybos direktyva dél geleZinkelio jmoniy licencijavimo, 95/18/EC, 1995.06.19.

88. Europos Komisijos reglamentas, nustatantis Tarybos reglamenty (EEC) Nr. 684/92 ir (EC) Nr.
12/98 dél keleiviy vezimo tolimojo susisiekimo ir miesto autobusais dokumenty i§samias taikymo
taisykles 2121/98/EB, 1998.10.02.

89. Europos Parlamento bei Tarybos direktyva dél geleZinkeliy infrastruktiiros pajégumuy
paskirstymo, mokesc¢iy uz naudojimasi gelezinkeliy infrastrukttira émimo ir saugos sertifikavimo
2001/14/EB, 2001.02.26.

90. Europos Parlamento bei Tarybos direktyva d¢l transeuropinés greityjy gelezinkeliy sistemos
saveikos 96/48/EB, 1996.07.23.

91. Europos Parlamento bei Tarybos direktyva d¢l transeuropinés paprastuyju gelezinkeliy sistemos
saveikos 2001/16/EB, 2001.03.19.

92. Europos Parlamento bei Tarybos direktyva dél pavojingy kroviniy vezimo keliais, gelezinkeliais
ir vidaus vandeny keliais saugos instruktoriy skyrimo ir ju profesinés kvalifikacijos 96/35/EB,

1996.06.03.

140



93. Europos Parlamento bei Tarybos direktyva d¢l biitiniausiy reikalavimy, keliamy pavojingu
kroviniy vezimo keliais, gelezinkeliais ir vidaus vandeny keliais saugos instruktoriy egzaminavimui
2000/18/EB, 2000.04.17.

94. Europos Parlamento bei Tarybos direktyva dél valstybiu nariy jstatymy, reglamentuojanciy kai
kuriy kategorijy autotransporto priemoniy ir ju priekabuy padangu protektoriaus gyli, suderinimo
89/459/EEB, 1989.07.18.

95. Europos Parlamento bei Tarybos direktyva dél vairo sistemy keliy transporto priemonéms ir ju
priekaboms 92/62/EEB, 1992.07.02.

96. Europos Parlamento bei Tarybos direktyva dél medziagy, naudojamy tam tikry kategoriju
motoriniy transporto priemoniy vidaus apdailai, degumo 95/28/EEB, 1995.10.24.

97. Europos Parlamento bei Tarybos direktyva dél automobiliy ir ju priekaby apsauginiy langy ir
dél langy stiklinimo medziagy 92/22/EEB, 1992.03.31.

98. Europos Tarybos direktyva dél valstybiy nariy teisés akty, susijusiy su pavojingy kroviniy
vezimu gelezinkeliais, suderinimo 96/49/EB, 1996.07.23.

99. Europos Tarybos direktyva dél valstybiy nariy teisés akty dél pavojingy kroviniy vezimo keliais
suderinimo 94/55/EB, 1994.11.21.

100. Europos Tarybos direktyva dél pavojingy kroviniu vezimo keliais vienody tikrinimo procedtiry
95/50/EB, 1995.10.06.

101. Europos Tarybos direktyva dél valstybiy nariy istatymy, reglamentuojanciy autotransporto
priemoniy ir ju priekaby patikrinimus dél tinkamumo eksploatuoti keliuose, derinimo 96/96/EB,
1996.12.20.

102. Europos Tarybos direktyva dél 1988m. lapkric¢io 23 d. d¢l Reglamento (EEB) Nr. 3820/85 dél
tam tikry su keliy transportu susijusiy socialiniy teisés akty suderinimo ir Reglamento (EEB) Nr.
3821/85 dél keliy transporto priemonése naudojamy tachografy tipiniy igyvendinimo kontrolés
procediiry 88/599/EEB, 1988.11.23.

103. K. M. Gwilliam, H. Geerlings. New Technologies and their potential to reduce the
environmental impact of transportation // Transportation research Part A, 1994. Nr. 4 p. 307-319.
104. P. Juskevicius. Miesty susisiekimo sistemy planavimas, Vilnius: Technika, 1995. 212 p.

105. P.G. Hoglund, J. Niittymaiki. Estimating vehicle emission and air pollution related to driving
patterns and traffic calming // Tarptautinés konferencijos “Urban Transport Systems” medziaga.
Lundas, Svedija, 7-8 birzelio, 1999. http://www.tft.1th.se/kfbkonf/1 HoglundNiitymeki.PDF,
2002.03.

106. G.J.S. Wilde. The theory of risk homeostasis: implications for safety and health // Risk
Analysis, 1982. Nr. 4 p. 209-225.

141



107. D. J. Forkenbroc. Comparison of external costs of rail and truck freight transportation //
Transportation research Part A, 2001. Nr.4 p.321-337.

108. D. Banister, B. Andersen, S. Barrett. Private sector investment in transport infrastructure in
Europe. European Transport and communication networks. p. 190-219.

109. D.C. Shoup. The trouble with minimum parking requirements // Transportation research Part
A, 1999. Nr. 7/8 p.549-574.

110. W. Harrington, A.J. Krupnick, A. Alberini. Overcoming public aversion to congestion pricing
// Transportation research Part A, 2001. Nr.2 p. 93-111.

111. G. Tartoolen, D. Van Kreveld, B. Verstraten. Psychological resistance against attempts to
reduce private car use // Transportation research Part A, 1998. Nr.3 p. 171-181.

112. U. Lehner, R. Risser. Public Acceptance / WP7 of the EU-Project TEN-ASSESS project. Case
studies. FACTUM OHG, Vienna, 1998.

113. C. Lave. The demand curve under road pricing and the problem of political feasibility //
Transportation research Part A, 1994. Nr. 4 p.83-91.

114. E. Verhoef. The demand curve under road pricing and the problem of political feasibility: a
comment feasibility // Transportation research Part A, 1995. Nr. 6 p.459-465.

115. K.M. Gwilliam, H. Geerlings. New Technologies and their potential to reduce the
environmental impact of transportation // Transportation research Part A, 1994. Nr. 4 p. 307-319.
116. J. Hackney, R. De Neufville. Life cycle of alternative fuel vehicles: emissions, energy, and
cost trade-offs // Transportation research Part A, 2001. Nr. 3 p. 243-266.

117. J. M. DeCicco. Projected fuel savings and emissions reductions from light-vehicle fuel
economy standards // Transportation research Part A, 1995. Nr. 3 p. 205-228.

118. R. Segal. Forecasting the market for electric vehicles in California. Daktaro disertacija,
Pensilvanijos universitetas, 1994 // Transportation research Part A, 1997. Nr. 1 p. 54-55.

119. R. Weiping. A vehicle transactions choice model for use in forecasting vehicle demand for
alternative-fuel vehicles conditioned on current vehicle holdings. Daktaro disertacija, Kalifornijos
universitetas // Transportation research Part A, 1997. Nr.1 p. 56-57.

120. F. Ramjerdi, L. Rand. Demand for clean fuel car in Norway // Tarptautinés konferencijos
“Urban Transport Systems” medziaga. Lundas, Svedija, 7-8 birzelio, 1999.
http://www.tft.Ith.se/kfbkonf/1ramjerdirand. PDF, 2002.03.

121. T.F. Golob, J. Torous, M. Bradley, D. Brownstone, S.S. Crane, D.S. Bunch. Commercial fleet

demand for alternative-fuel vehicles in California // Transportation research Part A, 1997. Nr. 3 p.

219-123.

142



122. T.F. Golob, A.C. Regan. Impacts of information technology on personal travel and vehicle
operations: research challenges and opportunities // Transportation research Part C, 2001. Nr. 2 p.
87-121.

123. B. Edmonson. In the driver’s seat / Americian Demographics, 1998. March, 46-52.

124. P.O. Plaut. Transportation-communication relationships in industry // Transportation research
Part A, 1997. Nr. 6 p. 419-429.

125. S. Marshall, D. Banister. Travel reduction strategies: intensions and outcomes // Transportation
research Part A, 2000. Nr. 5 p. 321- 338.

126. MLE. Porter. Clusters and the new economics of competition // Harvard Business Review,
1998. Nr. 11-12 p. 77-90.

127. P.L. Mokhtarian, S.L. Handy, I. Salomon. Methodological issues in the estimation of the
travel, energy, and air quality impacts of telecommuting // Transportation research Part A, 1995. Nr.
4 p. 283-302.

128. R. Willeke. Benefits of different transport modes // European Conference of Ministers of
Transport (ECMT), OECD, Paris, 1994, p. 5-37.

129. G. Rose, E. Ampt. Travel blending: an Australian travel awareness initiative // Transportation
research Part D, 2001. Nr. 2 p.95-110.

130. A. Berndtsson. Higher taxes or friendly persuasion. How to influence the environmental
thinking and behaviour of car drivers // Tarptautinés konferencijos “Urban Transport Systems”
medziaga. Lund, Svedija, 7-8 birzelio, 1999.
http://www.tft.Ith.se/kfbkonf/4palmberntssonnew.PDF, 2002.03.

131. O. Johansson-Stenman. How many traffic victims is reasonable? Reflections on the Swedish
Vision Zero in the light of economic theory // Tarptautinés konferencijos “Urban Transport
Systems” medziaga. Lund, gvedija, 7-8 birzelio, 1999,
http://www.tft.Ith.se/kfbkonf/6Johansson.pdf, 2002.03.

132. ISA. Intelligent Speed Adaption. Végverket, Swedish National Road Administration, 2001.

133. J.F.M. Besseling. Intelligent speed adaptation. The Dutch experiment // Tarptautinés
konferencijos “Urban Transport Systems” medziaga. Lund, Svedija, 7-8 birzelio, 1999,
http://www.tft.Ith.se/kfbkonf/6Besseling. PDF, 2002.03.

134. C. Wright, J. Egan. De-marketing the car // Transport Policy, 2000.Nr. 4 p. 287-294.

135. J. Berechman. Public Transit Economics and Deregulation, New York: Elsevier Science
Publishers, 1993. 341 p.
136. D. Banister, C. Banister. Energy consumption in transport in Great Britain: macro level

estimates // Transportation research Part A, 1995. Nr. 1 p.21-32.

143



137.J. Dargay, D. Gately. Income’s effect on car and vehicle ownership, worldwide: 1960-2015 //
Transportation research Part A, 1999. Nr.2 p.101-138.

138. J. Adams. Can technology save us? / World Transport Policy and Practice, 1996. Nr. 3 p. 4-
17.

139. Bengt Holmberg, Lundo Universiteto profesorius. Interviu, 2001.01.

140. C. Lantz. Schenker, Transporto plétros direktorius. Interviu 2002.02.19.

141. K.H. Storchmann. The impact of fuel taxes on public transport — an empirical assessment for
Germany // Transport Policy, 2001. Nr. 1 p.19-28.

142. R. Kitamura, T. Yamamoto, R. Kamio. Effectiveness of Land Use Policies in Densely
Developed Urban Areas: An Energy Conservation Perspective // Tarptautinés konferencijos “Urban
Transport Systems” medziaga. Lundas, Svedija, 7-8 birzelio, 1999.
http://www.tft.Ith.se/kfbkonf/SKitamura_Yamamoto Kamio.PDF, 2002.03.

143. A. Waldo. The underlying reasoning of travel behavior // Tarptautinés konferencijos “Urban
Transport Systems” medziaga. Lundas, Svedija, 7-8 birzelio, 1999.
http://www.tft.Ith.se/kfbkont/5waldo.PDF, 2002.03.

144. F. Plassard // European Conference of Ministers of Transport (ECMT) “Infrastructure-induced
mobility”. OECD, Paris, 1996. p. 111-142.

145. 171. R.VilpiSauskas. The Regulatory Alignment in the Context of EU Accession and its
Impact on the Functioning of Lithuanian Economy // Lithuania: Country Economic Memorandum,
Volume II, Technical Papers, Ana Revenga (ed.) Washington D.C.: World Bank, 2002, p. 205-246.
146. T. Howgego, M. Roe. The use of pipelines for urban distribution of goods // Transport Policy,
1998. Nr. 2 p. 61-72.

147. W. Walton. The potential scope for the application of pollution permits to reducing car
ownership in the UK // Transport Policy, 1997. Nr. 2 p. 115-122.

148. Commission of the European Communities. Regular report on Lithuania’s progress towards
accession, 2001.11.13, SEC(2001) 175.

149. A. Lindberg, Svedijos pramonés, darbo ir susisiekimo ministerija, Transporto politikos
departamento direktoriaus pavaduotojas. Interviu 2002.02.18.

150. E. Hallstendt, Svedijos pramonés, darbo ir susisiekimo ministerija, Transporto politikos
departamento direktoriaus pavaduotoja. Interviu 2002.02.18.

151. R.VilpiSauskas, V.Nakrosis. VieSosios politikos jgyvendinimas Lietuvoje: “triikstamos
grandies” analizeé, Vilnius, 2002.

152. Norminiy teisés akty poveikio ivertinimo metodika, Europos komitetas prie LRV, 2000,
www.euro.lt, 2002.08.

144



153. Lietuvos statistikos departamentas. Lietuvos ekonomin¢ ir socialin¢ raida, 2002/01 p. 52.

154. Lietuvos statistikos departamentas. www.std.It, 2003.11.

155. Bandomasis nacionalinis kelioniy tyrimas //ES Phare programa, FC 207 Transporto sektoriaus
statistika, 1999, lent. A4 ir A9.

156. Europos Tarybos direktyva dél greicio ribotuvy tam tikry kategorijy transporto priemonéms
92/24/EEB, 1992.03.31.

157. Europos Tarybos reglamentas dél patekimo i rinka gabenant krovinius keliais Bendrijos viduje
1 ar 18 valstybeés narés teritorijos arba kertant vienos ar keliy valstybiy nariy teritorijas 881/92/EEB,
1992.03.26.

158. Europos Tarybos reglamentas dél salygu ne toje valstybéje gyvenantiems vez¢jams, kitoje
valstyb¢je nar¢je teikiantiems kroviniy gabenimo nacionaliniais keliais paslaugas, taikymo
3118/93/EEB, 1993.10.25.

159. Tarybos direktyva dél naftos produktams taikomy akcizo mokesciu struktiiros derinimo
92/81/EEB, 1992.10.19.

160. Tarybos direktyva dél naftos produktams taikomy akcizo mokes¢iy normy derinimo
92/82/EEB, 1992.10.19.

161. Lietuvos derybiné pozicija. Transporto politika (9 derybinis skyrius), Lietuvos Respublikos
Vyriausybés nutarimas Nr. 935, 2000.08.17.

162. E. Hallstedt, Svedijos pramonés, darbo ir susisiekimo ministerijos Transporto politikos
departamento direktoriaus pavaduotoja, interviu 2002.02.19.

163. R. Palsaitis. Logistikos ir transporto sasajos // Transportas (red. A. Liekis), Vilnius: Lietuvos
mokslas, 1999, p. 89-135.

164. Europos Tarybos direktyva 91/440/EEB dé¢l Bendrijos gelezinkeliuy plétros, 1991.07.29.

165. Dél tipiniy gelezinkelio imonés ir gelezinkelio valdytojo sutar¢iy dél naudojimosi vieSojo
naudojimo gelezinkelio infrastrukttira. Susisieckimo ministro jsakymas Nr. 427, 1999.12.03.

166. Dél LRV 2000 m. balandzio 28 d. nutarimo Nr. 478 ,,Dél LR transporto lengvaty istatymo
1gyvendinimo* pakeitimo. Lietuvos Respublikos Vyriausybés nutarimas Nr. 1078, 2002.07.08.
167. K. Riessberger. The separation of operations from infrastructure in the provision of railway
service // European Conference of Ministers of Transport (ECMT), OECD, Paris, 1996, p. 181-183.
168. Commission of the European Communities. Regular report on Lithuania’s progress towards
accession, 2002.10.09, COM (2002) 700.

169. J. Simons. Benefits of different transport modes // European Conference of Ministers of
Transport (ECMT), OECD, Paris, 1994, p. 40-81.

170. Lisbon European Council, Presidency Conclusions, March 2000.

145



171. G. Steponavicien¢, R. VilpiSauskas. ES Lisabonos darbotvarkés ir jos poveikio Lietuvai
ivertinimas: pasirinkty ekonominés politikos sriiy integracijos poveikio analizé. Lietuvos
laisvosios rinkos institutas, Europos komitetas prie Lietuvos Respublikos vyriausybés, 2003. 100 p.
172. A. Sapir. An Agenda for a Growing Europe. Report of an Independent High-Level Study
Group established at the initiative of the President of the European Commission, July 2003.

173. ,,D¢l Lietuvos gelezinkeliy transporto sektoriaus reformos 2003-2006 metais strategijos
patvirtinimo®. Lietuvos Respublikos Vyriausybés nutarimas Nr. 931, 2003.07.18.

174. “De¢l Lietuvos gelezinkelio transporto reformos nuostaty ir pagrindiniy krypc¢iy patvirtinimo™.
Vyriausybés nutarimas Nr. 559, 2001.05.15.

175. D¢l neperspektyviy infrastrukttiros liniju uzdarymo tvarkos patvirtinimo. Lietuvos Respublikos

Vyriausybés nutarimas Nr. 559, 2002.05.15.
176. ,.Dél nuostolingy linijy ir stociy uzdarymo (konservavimo)“. Lietuvos Respublikos
Vyriausybés nutarimas Nr. 1176, 2003.09.16.

177. Lietuvos Respublikos keliy transporto kodeksas, 1996.11.19.

178. European Commission. Directorate-General for Energy and Transport. Energy and transport in
figures, 2003, http://europa.eu.int/comm/dgs/energy_transport/figures/pocketbook/2003_en.htm,
2003.10.

179. Europos Tarybos direktyva dél energetikos produkty ir elektros apmokestinimo
restruktiirizavimo 2003/96/EB, 2003.10.27.

180. Akcizy istatymo pakeitimo istatymas Nr. 26-802, 2004.01.29.

181. Gelezinkeliy transporto sektoriaus reformos istatymas Nr. 2104, 2004.04.08.

182. Gelezinkeliy transporto kodeksas Nr. 3268, 2004.04.08.

183. De¢l rinkliavos uz naudojimasi vieSgja gelezinkeliy infrastruktiira nustatymo taisykliy
patvirtinimo, Vyriausybés nutarimas Nr. 610, 2004.05.19.

184. D¢l vieSosios gelezinkeliy infrastruktiros pajégumuy skyrimo taisykliy patvirtinimo,
Vyriausybés nutarimas Nr. 611, 2004.05.19.

185. Birziskis J. Bégiai bégiams nelygu. Verslo Zinios, 2004.07.28.

186. Saati T. Priniatie riesienij. Mietod analiza hierarchij: Moskva, 1993.

187. Mani.L. Transport, energetika i budusceje: Moskva, Mir, 1987. 155 p.

188. B. Godall. Dictionaryof Human Geography: London, Pinguin books, 1987. 509 p.

189. Pietrantonio L., Pelkmans J. The Economics of EU Railway Reform// Bruges European
Economic Policy Briefing No.8, 2004 September.

146



190. Europos Parlamento ir Tarybos direktyva 2004/51/EB dé¢l Bendrijos gelezinkeliy plétros,
2004.04.29 d., papildanti Tarybos direktyva 91/440/EB.

191. Europos Parlamento ir Tarybos direktyva 2004/49/EB dé¢l bendrijos gelezinkeliy saugumo,
2004.04.29, papildanti Tarybos direktyva 95/18/EB dél gelezinkeliy veiklos licencijavimo ir
direktyva 2001/14/EB dél gelezinkeliy infrastruktiros pajégumy paskirstymo ir naudojimo ikainiy
bei saugumo sertifikavimo.

192. Europos Parlamento ir Tarybos direktyva 2001/16/EB dél trans-Europiniy paprastojo
gelezinkelio sistemy suderinamumo.

193. Europos Parlamento ir Tarybos direktyva 2004/50/EB, 2004.04.29 d., papildandi Tarybos
direktyva 96/48/EB dél trans-Europiniu greitojo gelezinkelio sistemy suderinamumo ir Europos
Parlamento ir Tarybos direktyva 2001/16/EB d¢l trans-Europiniy paprastojo gelezinkelio sistemuy
suderinamumo.

194. I$samaus vertinimo pranesimas apie Lietuvos pasirengima narystei, Europos Komisija,

http://www.euro.lt/showmenuitems.php? TopMenulD=4&MenultemID=25&LangID=1, 2004.12.

195. Pasiiilymas dél Europos parlamento ir Tarybos direktyvos, papildancios direktyva 1999/62/EB
del sunkiasvoriy transporto priemoniy apmokestinimo uz naudojimasi tam tikra infrastruktira,

2003/0175 (COD).

147



Priedas 1

ES transporto politikos ankstesniy dokumenty apzvalga

Pirmoji Komisijos Baltoji knyga “D¢l Bendrosios transporto politikos” (1992 m.) ivardino aibg
sprestiny problemy: transporto tinkly augantis apkrovimas, netolygus skirtingy transporto riisiy
panaudojimas, regioniniai tinklo netolygumai (griistys vienose vietovése ir keliy trikumas kitose),
nepakankamas infrastruktiros finansavimas, zala aplinkai, nepakankamas saugumas, socialinés
problemos kilusios dél su rinky atvérimu padidéjusios konkurencijos ir kt. ISkeltos problemos skyla
1 keturias dalis:

1) susijusias su infrastruktiira (tinklai, ju kokybé, finansavimas, apmokestinimas),

2) susijusias su saugumu (Zmoniy ir aplinkos),

3) susijusias su socialiniu priimtinumu,

4) susijusias su vieningos transporto rinkos jgyvendinimu.

Sioms problemoms spresti buvo numatytos §ios pagrindinés transporto politikos kryptys':
1) infrastruktiirai
- sukurti transeuropinj tinkla,
- pakeisti modalinj pasiskirstyma, arba perskirstyti srautus tarp skirtingy transporto raSiy. Tam
numatyta harmonizuoti techninius bei fiskalinius reikalavimus bei, svarbiausia, pasiekti, kad
naudotojai sumokéty pilna paslaugos kaina;
2) saugumui
- sugrieztinti tarSos kontrolg bei taikyti finansinius mechanizmus, siekiant padidinti vieSojo
transporto naudojima,
- gerinti infrastruktira, harmonizuoti jos standartus, grieztinti kontrol¢ bei gerinti vairuotoju
profesinj pasirengima;
3) socialiniam priimtinumui
- vesti profesinius bei finansinius reikalavimus i¢jimui { transporto paslaugy rinka;
4) vieningos rinkos igyvendinimui
- vykdyti sutartyje numatytas liberalizacijos ir harmonizacijos priemones, uZztikrinant lygias
konkurencijos salygas,
- rySiams su treciosiomis Salimis sustiprinti keisti dvisalius susitarimus i vieninga sistema visai

Bendrijai.

) Pagal grupes suskirstyta aut.
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ISkeltiems uzdaviniams jgyvendinti 1995 m. buvo priimtas priemoniy planas 1995-2000, kuris
atnaujintas 1998 m. kaip veiksmy programa 1998-2004 “Subalansuota plétra: ateities
perspektyvos”. Joje buvo konstatuota pazanga daugumoje transporto politikos sri¢iy. Programa
nurodo, kad lieka galioti 1995 m. priemoniy plano strateginiai tikslai:
1) liberalizuoti transporto rinka (ypa¢ gelezinkeliy, uosty paslaugy ir civilinés aviacijos
sferose)”,
2) pasiekti teisingy ir efektyviy visy riiSiy transporto kainy (pilnos kainos uz konkrecios
transporto riiSies paslaugas nustatymas, remiantis ribiniy socialiniy nuostoliy padengimo
principu),
3) sukurti integruota transporto sistema visoje Bendrijos teritorijoje (transeuropiniai tinklai
(TEN-T), ju iSplétimas Transporto infrastruktiiros poreikiy ivertinimo programa (TINA),
kombinuotas transportas ir ,,Protingos transporto sistemos*),
4) pasiekti socialinio priimtinumo (glaudesnis Bendrosios transporto politikos ir Struktiirinés
politikos koordinavimas, darbo salygy pagerinimas, jvedant darbo laiko reguliavimus),
5) visas priemones efektyviai jgyvendinti (Komisijos kontrol¢ dél sprendimy vykdymo bei

valstybés pagalbos teikimo taisykliy laikymosi).

Programoje taip pat numatytos priemonés, kuriy tikslas - padidinti transporto sistemu sauguma ir
kokybg (automobiliy testavimo programa EURO-NCAP, saugumo priemoniy jgyvendinimo
ivertinimo priemonés, nauji saugumo standartai, naujas poziiiris i aplinkosaugos problemas
transporto politikoje, vieSojo keleiviy transporto skatinimas, mokslo tyrimy bei inovacijy rémimas).
1995 m. priimta Zalioji knyga “Link teisingo ir efektyvaus apmokestinimo transporto politikoje —
iSoriniy transporto kasty jvertinimo budai Europos sajungoje” [32] skirta {vairiy transporto riisiy
iSoriniy kasty bei ju itraukimo i paslaugos kaina per mokescius, siekiant subalansuotos transporto
politikos, analizei. 1996 m. iS¢jo tik gelezinkeliy problematikai skirta Baltoji knyga “Strategija
Bendrijos  gelezinkeliams  atgaivinti”’[33], kurioje placiai nagrinéjamos  gelezinkeliy
komercializacijos, ES rinky atvérimo bei Sios transporto risies populiarumo padidinimo galimybés.
1998 m. priimta Baltoji knyga “Teisingas infrastruktiiros naudotoju apmokestinimas: laipsnisko

igyvendinimo pozitris | bendra infrastruktiiros apmokestinimo modelj Europos sajungoje” [34].

* Darbe i§ ju nagrinéjama geleZinkeliy liberalizacija.
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Priedas 2

ISorinis transporto poveikis: nauda ir kastai

ISoriniai kastai ir nauda yra islaidos ir nauda esancios uz rinkos, tod¢l neatsispindincios kainose. Tai
yra vadinamieji rinkos trikumai’, kadangi priimantieji sprendimus paslauga teikti ir vartoti tikrosios
kainos nemato. Jei iSorinés iSlaidos virSija iSoring nauda, paslaugos (Siuo atveju transporto)
vartojimas yra padidintas. Kaip teigia Verhoef [13], paprastai iSoriniai poveikiai atsiranda ten, kur
néra aiSkiy nuosavybés santykiy, kaip, pvz., aplinkosaugoje. Jis pateikia tokj iSorinio poveikio
apibrézima: “iSorinis poveikis atsiranda tada, kai veikéjo (pirkéjo) naudingumo funkcijoje yra
kintamasis, kurio reik§més priklauso nuo kito veikéjo (pardavéjo) veiksmy, { kuriuos jis negali
atsizvelgti, priimdamas sprendima”.

Pagal Simons [169], transporto iSorinis poveikis, tai transporto sistemos ind¢lis i socialing gerove.
Cia socialinei gerovei autorius suteikia platesne prasme nei biitiny poreikiy tenkinimas. Ta&iau kaip

tai iSreiksti kiekybiSkai, anot Simons, teorija nezino.

Literatiiroje daZniausiai sutinkama iSoriniy transporto iSlaidy analiz¢, taCiau Cia aptariamai temai
svarbus ir iSorinés transporto naudos interpretavimas, kuris yra gana prieStaringas. Willeke [128]
taip apibrézia iSoring nauda: “Salia naudos, kuria zmonés gauna transporto paslaugy rinkoje ir uz
kurija jie sumoka, sukuriama papildoma nauda kitiems wikio subjektams bei visai ekonomikai”. Jis
teigia, kad transporto sistemos, ypa¢ miestuose, atneSa daugiau naudos, nei jos tiesiogiai gauna
konkretus keleivis, mat suteikia mobilumo visai visuomenei ir taip padidina darbo pasidalijima,
sukuria prielaidas masto ekonomijai ko pasékoje auga produktyvumas bei gyventoju pajamos. Be
to, biidamas daugiau nei suma priemoniy, transportas “sukuria” aibg paties transporto paslaugy bei
aptarnaujanciy versly (logistika, krova, draudimas), kurie teikia naujas paslaugas ir i§ kuriy zmonés

gauna pajamas. Sis sinergetinis efektas reik§mingas netgi pacios transporto sistemos viduje [169].

Remiantis S§iais autoriais, prasminga nagrinéti ne tik transporto iSorinius kaStus, dél kuriy
egzistavimo visuotinai sutariama, bet ir iSoring nauda. Si nauda, anot juy, ir paaiskina, kodél
visuomen¢ sutinka investuoti i keliy infrastruktiira bei dengti miesty keleivinio transporto deficita.
Tas pat argumentas naudojamas vieSosioms investicijoms i geleZinkeliy infrastruktiira bei vietini

susisiekima gelezinkeliais pateisinti.
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Willeke nuomone, lyginant su iSoriniais kastais, iSoriné transporto nauda yra maZziau pastebima -
avarijas ir tarSa pastebéti lengviau, nei produktyvumo padidéjima. Todél iSoriniy kasty egzistavimas
yra priimtas beveik visuotinai, o iSorin¢ nauda daugelio ignoruojama ir netiriama. Autorius lygina
transporto iSoring nauda su naujy technologiju nauda — jos abi yra esmingos ekonominei plétrai,

nors tiesioginio adresato neturi.

Siai nuomonei patvirtinti pateiksiu du pavyzdzius. (1) Asmuo A nori aplankyti asmeni B, o §is nori,
kad A ji aplankyty. A vaZiuoja pas B, sumokédamas uz savo noro patenkinima kelionés kaina. B
noras taip pat patenkinamas, nors jis nieko nemokéjo. (2) ISorinés transporto iSlaidos — tarsa,
triukSmas, nesaugus privaziavimas, grustys — didziausi miesty centruose. Kadangi Sie veiksniai
keicia nekilnojamo turto vertg, jie turi atsispindéti jo kainose. Taciau nekilnojamo turto kainos
miesto centre yra vienos didziausiy. Darant prielaida, kad zmonés elgiasi racionaliai, sekty iSvada,
kad egzistuoja privalumai, kurie ne tik neutralizuoja minétus trikumus, bet ir pateisina auksta turto
kaina. Zmonés, kuriem §ie privalumai néra vertingi, renkasi maziau transportu apriipinta gyvenama
vieta, mokédami kita kaing ir patirdami kito lygio transporto zala.

Simons nuomone, prie§ pradedant priskirti transporto iSoriniams poveikiams kiekybines iSraiskas,
svarbu identifikuoti ir jtraukti { balansa visy transporto ras$iy visas iSorines apraiSkas (tiek
negatyvias, tiek pozityvias). Taigi, tikslas yra ne tik minimizuoti iSorines iSlaidas, bet ir

maksimizuoti iSorines naudas.

Vieno i$ iSorinés naudos koncepcijos kritiky Verhoef teigimu, transportas neabejotinai neSa nauda
visuomenei, taCiau vargu ar tai yra iSoriné nauda. Tokie reiskiniai, kaip iSauges produktyvumas,
padidéjusi paslauguy bei prekiy ivairove, vyksta rinkoje ir atsispindi kainose (pvz., nekilnojamo turto
ar darbo jégos). Autoriaus teigimu, transporto infrastruktiira neturi tokio teigiamo vaidmens regiony
plétrai, kaip daznai manoma ir kiekvieno projekto atveju ji turi biiti pasverta. Tokia nauda, kaip
galimybé atvykti { jvykio vieta greitajai pagalbai ar gaisrinei priskirtina pacios infrastrukttiros
naudai (kaip galimybei susisiekti), bet ne transporto veiklai. Anksciau pateiktame pavyzdyje apie
sveCia ir Seimininka transportas taip pat néra iSoriné nauda, nes svecio atvykimo poveikis
Seimininkui néra atsitiktinis, be to Siame pavyzdyje veikia ir ne ekonominiai motyvai, todél
negalima ju vertinti pinigine nauda (Zr. anksciau pateikta Verhoef apibrézima). Kitas pavyzdys, apie
griistis miestuose ir nekilnojamo turto kainas patvirtina Verhoef teigini, kad transporto nauda yra

absorbuojama rinkos, bet kvestionuoja teiginj, kad lieka neatspindéta dalis iSlaidy. ES Komisijos

" Rinkos trikumy (market failure) savoka &ia turéty biiti vartojama, ne kaip ,,rinkos klaida“, o kaip klaida dél ,,rinkos
nebuvimo®, kadangi iSoriniai kastai susidaro tik ten, kur néra rinkos.
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Zaliojoje knygoje, analizuojanéioje transporto iSorinius poveikius, laikoma, kad transporto
sukuriama nauda atsispindi rinkos kainose, taigi — néra iSorine¢ (, p.7), taCiau iSorines iSlaidos
egzistuoja ir jos yra zenklios.

Laisvos rinkos ekonomikoje visa informacija, reikalinga tkio subjekty sprendimams priimti,
atsispindi rinkos kainose. Kai yra konkurencija ir laisvos kainos, jomis remdamiesi Zmongés priima
sprendimus, kurie paskirsto visuomenés isteklius paciu efektyviausiu biidu. Taigi informacija apie
tai, kad, pvz., parduotuve yra gerai pasiekiamoje vietoje, atsispindi jos nuomos kainoje, kuri yra
didesné¢ nei analogisky parduotuviy susisiekimui nepalankiose vietose. Tafiau tuomet turétume
sutikti, kad judrioje vietoje stovinfio gyvenamojo namo kainoje informacija apie transporto
pasekmes taip pat atsispindi — tik §; karta sumaZindama kaing. Taigi nuosekliai mastydami
prieiname iSvados, kad jeigu rinkos kainose atsispindi iSoriné transporto nauda, tuomet atsispindi ir

iSorinés iSlaidos.

Kokios yra iSlygos Siai informacijai patekti i rinka? Pirma, rinkos apribojimai, ir antra, Zmoniy
gebéjimas ta informacija pastebéti. Panagrinékime, kaip Sios iSlygos veikia iSorinés naudos ir
iSoriniy iSlaidy atveju.

Sugebéjimas izvelgti nauda komerciniuose santykiuose yra verslo sékmés bitina salyga. Todél
galime teigti, kad naudos siekiantis asmuo deda visas pastangas izvelgti aplinkybes, kurios jam yra
naudingos, t.y., siekia igauti Ziniy. Kadangi Zinios taip pat yra preké, atsiranda tarpiniai verslai,
kurie specializuojasi konkreciy aplinkybiy tyrime ir savo Zinias parduoda (konsultacinés, logistikos,
draudimo, nekilnojamo turto, brokeriy, makleriy, investicinés imonés). Ne verslo srityje situacija
yra analogiSka. Nors daznai teigiama, kad asmeniui yra sunkiau gauti reikalinga informacija, kad ir
apie oro tarSos poveiki jo sveikatai, ir ¢ia galioja esminis naudos siekimo désnis. Tais atvejais, kai
zmogus §ig problema yra identifikaves, vienintelis apribojimas lieka tos informacijos kaina. Jeigu
poreikis Sios rusies informacijai yra zemas, jos teikimo paslauga arba neatsiranda rinkoje, arba yra
brangi. Si problema issisprendzia, kai ty susirGipinusiuju skai¢ius iauga (paklausa sukuria pasiiila).
Kodél paklausa tokiai gyvybiskai svarbiai informacijai maza? Zmonés nesiriipina poveikiu savo
sveikatai, kai apie galimus pavojus nezino arba, kai mano, kad nuo jy yra apsaugoti, arba bent jau
apdrausti. Pastebétina, kad abi Sios priezastys yra smarkiai susij¢, nes kai zmogus jauciasi saugus,

jam néra butinybés mastyti apie galimus pavojus, taigi ir galimybés suzinoti.
Vieni i§ svarbesniy veiksniy, turin€iy jtakos Zmoniy poziliriui { savo gyvenimo salygas yra socialine

bei sveikatos apsaugos sistemos. Ten, kur Sios paslaugos teikiamos ne rinkoje, rizikos sveikatai

faktoriai taip pat pasislenka uz rinkos. Taigi turime tiping iSoriniy iSlaidy ir iSorinés naudos

152



situacija: visuomen¢ teikia kolektyving sveikatos apsauga savo nariams (tiek prevencijos, tiek
pasekmiy apmokéjimo prasme) perimdama i§ ju asmeninj interesa specialiai tuo riipintis. Jeigu
Zmogus pats turéty draustis arba mokéti ligos ar avarijos atveju, jis kitaip vertinty visas jo
sveikatos rizikas. Tuomet tokios “prekés” kaip oras tarSos ar triuk§mo poZiiriu turéty savo

kaing rinkoje, kurios dalis atsispindéty transporto paslaugy kainoje.

Kai kurios i$ vadinamyjy iSoriniy transporto i$laidy yra puikiai pastebimos, pvz., griistys miestuose.
Dauguma autoriy sutaria, kad gristys miestuose yra viena brangiausiy paSaliniy transporto
pasekmiy, taciau ji yra puikiai matoma, taigi turéty atsispindéti rinkos kainose. Tuomet ji néra
iSorin¢. Dalis darbuotoju miestuose, kur yra griisciu problemos, Sia aplinkybe itraukia i darbo
sutart]. Taigi dalis grusciy kainos yra padengiama darbdaviy arba paciy darbuotojuy. Europos
Komisijos 1995 m. Zaliojoje knygoje $alims naréms keliamas uzdavinys uztikrinti, kad avarijy
iSlaidos nebiity dengiamos socialinio draudimo pinigais, bet pilnai tekty avarijos kaltininkams. Tai
yra vienas i§ realiy biidy jtraukti konkrecias iSorines islaidas i rinka, kurioje jos igauna tikruosius
adresatus ir tikraji dydi.

Kita iSlaidy bei pajamy virtimo iSorinémis priezastis — rinkos apribojimai — reiskiasi ne tik
minétuoju paslaugos (su visa jos verte ir kaina) i§stimimo iorén biidu. Cia priskirtinos visos
valstybés intervencijos: reguliuojamos kainos, privalomi standartai, ribojimai, draudimai, licencijos,
kontrolé ir pan. Sie veiksniai didina transporto paslaugy kaina vartotojui (t.y., padidina tiesiogines
jo i8laidas), o nauda jis gauna netiesiogiai - kaip visuomenés narys. Kita vertus, minétos priemoneés
kainuoja ne tik regulivojamam subjektui, bet ir reguliuojanciai visuomenei, taigi, reguliavimai taip
pat yra transporto paslaugy iSorings islaidos.

Pastebétina, kad vis daugiau ekonomisty pastebi reguliavimo islaidy masta, Europos Sajunga savo
dokumentuose taip pat kalba apie poreiki supaprastinti ekonominiy veikly reguliavima [145].
Kadangi transporto veikla susijusi su rizikomis zmogaus gyvybei bei sveikatai, ji papuola tarp
griez¢iau ES reglamentuojamy sri¢iy’. PripaZistant reguliavimo i$laidy svorj visuomenei ir keliant
sau tiksla identifikuoti visas vartotojy nesumokamas islaidas, skai¢iuojant atskiro sektoriaus, pvz.,

transporto, iSorines islaidas, tikslinga bty itraukti ir reguliavimo kaina.
Skirtingai nuo reguliavimo, valstybés finansinés intervencijos paprastai pripazistamos iSorinémis

iSlaidomis. Tai visy pirma investicijos i vie$aja infrastruktiira bei subsidijos transporto imonéms. ES

transporto politikos nuostata, transporto imonés turi veikti komerciniais pagrindais, o subsidijos
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galimos tik kompensacijy uz privalomas visuomenines paslaugas forma. Taigi keliamas uzdavinys

dalj iSoriniy i$laidy permesti i rinka, o likusia dali labiau apibréZzti.

Dél infrastruktiiros subsidijuy politika néra tokia nuosekli. Viena vertus, deklaruojamas principas,
kad infrastruktura turi iSsilaikyti i$ vartotoju mokesciy, kita vertus, kol kas jis taikomas tik keliy
transportui ir tai netiesiogiai. Be to, Komisija uzima aktyvia investicing pozicija transeuropiniy
tinkly bei ju plétros Salyse narése atzvilgiu. Tiesa, tiek gelezinkeliy komercializacija ir
infrastruktiiros atskyrimas nuo vezéjo, tiek paramos projekty skaidrumas, dalj iSoriniy i§laidy vercia
vidinémis, taCiau dalyje Saliy gelezinkeliy infrastruktiiros islaidos i§ esmés lieka iSorinés, t.y.,

neturincios rinkos kainos ir verteés.

Grizkime prie iSorinés naudos savokos. Remiantis logika, kad rinkos subjektai suvokia naudas,
kurias jie gauna pirkdami vienokias ar kitokias prekes bei paslaugas, todél iSoriné nauda vienaip ar
kitaip atsispindi rinkos kainose, iSoring transporto nauda, kaip atskira dydi skirti néra prasminga.
Pripazistant transporto sinergetini efekta, Siame darbe jis traktuojamas, kaip viena ekonominio
augimo priezasCiy ir vertinamas pagal ekonominj augima. ISoriniy transporto iSlaidy bei naudos
balanse iSorin¢ nauda biity funkcija, kuria reikia maksimizuoti, kartu iSlaikant vidini $iy paslaugu
kainos bei naudos balansa bei ju efektyvuma. Sis uzdavinys jeina i bendros ekonominés politikos
tikslus ir Cia palieCiamas tik kaip iSoriné aplinkybe, ribojanti transporto sistemos ‘“‘savarankisky”

tiksly siekimo galimybes.

Gerai veikiancCios transporto paslaugos, kaip ir kiekviena kita paslauga, prisideda prie efektyvaus
iStekliy pasiskirstymo, taigi ir prie ekonominés plétros. Kaip teigé A. Smith prie§ 300 mety,
kiekviena individas veikdamas laisvoje rinkoje ir siekdamas savo naudos, geriausiai pasitarnauja
kity zmoniy interesams. Sis klasikinis principas pilnai atitinka iSorinés naudos apibrézima. Taigi
1Soriné nauda maksimizuojama tuomet, kai procesai yra rinkoje. Kitaip tariant, kai visos iSlaidos yra
itrauktos 1 kaina. Toliau darbe nagriné¢jamos ivairios iSorinés transporto iSlaidos, ju vertinimai bei

galimybés jas itraukti i kaina.

* Skiriamas ,,senasis reguliavimo modelis, kuris remiasi standarty harmonizavimu, ir ,,naujasis* reguliavimo modelis,
kuris remiasi skirtingy standarty tarpusavio pripazinimu.
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ISvados:

1. Visuotinai sutariama, kad transporto veikla turi iSorini poveiki. D¢l iSorinés naudos savokos
egzistuoja skirtingos nuomonés. Siame darbe i$oriné nauda laikoma absorbuota kity prekiy bei
paslaugy kainy rinkoje.

2. Dalis iSoriniy transporto islaidy atsispindi kity prekiy bei paslaugy kainose, tac¢iau kokiy ir
kokiomis proporcijomis, suskai¢iuoti nejmanoma.

3. ISoriniy iSlaidy atsispind¢jimui rinkos kainose trukdo rinkos apribojimai bei informacijos
asimetrija.

4. Rinkos apribojimai bei informacijos asimetrija atsiranda dél visuomeninés nuosavybés,
atskiruose sektoriuose dominuojanciuy vieSyjy paslauguy (prekiy) bei nattiraliy Zmogaus galiu

ribotumu.
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Priedas 3

Transporto srauty ir jy modalinio pasiskirstymo prognozavimo modelis

A. Schafer ir D.G. Victor transporto srauty ir ju modalinio pasiskirstymo modelis [1] yra skirtas
projektuoti apibendrintiems (regioniniams ir globaliniams) ir ilgalaikiams Zmoniy judrumo
scenarijams. Juo naudojantis néra siekiama suskaiciuoti detalias kelioniy trukmes ar {vairiy
transporto priemoniy greitj, bet — jvertinti bendra judruma (kuris suprantamas kaip keleiviy-
kilometry sandauga vienam gyventojui) ir modalini pasiskirstyma vienuolikai pasaulio regiony
tolimoje ateityje. Modelyje naudojami tik apibendrinti duomenys. Sio modelio nebuvo galima

pritaikyti anks¢iau butent dél tokiy duomeny trikumo dalyje regiony.

Modelis remiasi dviem esminiais apribojimais — susisiekimo laiko (vienam gyventojui per para) ir
jam skiriamy 1éSy. Kaip jau ankscCiau jrod¢ Y.Zahavi, zmonés vidutiniskai kelionéms per para skiria
pastovy laiko ir pajamy limita. Kaip rodo empyriniai duomenys iS$ ivairiy pasaulio regiony, vidutinis
susisiekimo laikas (TTB) statistiniam Zmogui per dieng yra lygus mazdaug 1.1 val. Nors atskirose
visuomenése, urbanizacijos vienetuose ir socialinése grupése zmoniy keliavimo iprociai gali
smarkiai skirtis, Sis rodiklis, skaiCiuojamas kelionéms visais biidais, yra labai artimas visuose
regionuose. Susisiekimo laikas motorizuotomis transporto priemonémis auga kartu su pajamomis ir
zmoniy judrumu, nes spaudziami laiko jie renkasi greitesnius susisiekimo budus. Remiantis
empyriniais duomenimis, susisiekimo laikas motorizuotomis transporto priemonémis (TTBmot),

kaip judrumo (TV) funkcija, turi tokios kreivés (zr. Pav. 8) pavidala:

b

TTBy = 0+ e
(TV —¢)

(1a)
Remiantis empyriniais duomenimis, kad TTBmot, lygus 1.1 val., yra pasiekiamas esant 240 000

kel. Km. judrumui, ir konstruodami kreive, einancia per koordinaciy pradzia, gauname:

b
(=)

ia= —

]

(1b)
Tuomet:

1.1
( {24{}_{}{}}{} — ¢’ ) N ( u—la"f' ) | (10)

Geriausia d iteracija gaunama (remiantis statistinias duomenimis), kai d=20, o ¢ =-176,083.

h =
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Kitas esminis apribojimas yra tas, kad zmonés susisiekimui i§leidzia pastovy pinigy kieki (TMB),
kuris did¢ja, augant motorizacijai. Namy tkiai, neturintys automobilio, susisiekimui isleidzia
vidutini$kai 3-5 poc. pajamy. Didéjant automobilizacijos lygiui Sis rodiklis auga ir stabilizuojasi
mazdaug ties 10-15 proc., kai automobilizacijos lygis perzengia 200 automobiliy 1000 gyventoju
riba (pav. 9). TMB skiriasi jvairiose Salyse, priklausomai nuo socialiniy ir ekonominiy veiksniy,
taciau nuo vidurkio daug nenukrypsta (iSskyrus Japonija, kurioje TMB, lygus 7 proc., atspindi

i§skirtinai didelg vieSojo greitojo gelezinkelio dali modaliniame pasiskirstyme).

Mobilumas

Ateities mobilumo scenarijai sudaromi naudojantis statistiniais istorinio judrumo duomenimis.
Egzistuoja stipri priklausomybé tarp gyventoju pajamy ir susisiekimo paklausos. Si priklausomybé
iSreiSkiama kiekybiskai, remiantis 1996 m. duomenimis apie Saliy BVP (1985 m. JAV doleriais),
suskirs¢ius jas i vienuolika regiony. Remiantis Siais duomenimis atlickama statistiné regresija.
Penkiuose regionuose, kuriuose pajamuy lygis auksS¢iausias, judrumas (vienam gyventojui) ir
pajamos augo tuo paciu greiciu (nors judrumas absoliucia prasme skyrési gana smarkiai). Daugiau
skirtumy yra SeSiuose likusiuose regionuose, kur pajamy lygis yra Zemesnis. Tam turi itakos
prastesnés kokybés statistika bei tas faktas, kad ten kaip tik vykta pokytis link motorizuoty
transporto priemoniuy, kuris dar néra stabilizavesis.

Judrumas vienam gyventojui, yra pastovaus TMB (susisiekimui skiriamy 1éSy) funkcija. Jis
priklauso nuo: (a) lésy, kurias Zzmonés isleidzia susisiekimui (TMBm) ir (b) susisiekimo vieneto
kainai atvirkstinio dydzio y (keleiviy km/ JAV dol.). Pirmasis Siy veiksniy gali biti iSreikStas kaip
pajamos BVP/gyventojui bei susisiekimui iSleidziamos 1éSos TMB. y priklauso nuo aibés
ekonominiy ir technologiniy rodikliy, tokiy kaip kapitalo kaina ir kuro efektyvumas. Bendruoju

atveju:

TV/gyv.=(BVP/gyv. - TMBm ) -y 2)
Taciau duomenys apie rodiklius TMBm ir y yra tik keliems regionams. Tod¢l santykis tarp judrumo
ir pajamy aproksimuojamas:

log(TV/gyv.) =e- log (BVP/gyv.) + 3)

Cia e yra santykis (pasvirimo kampas), o f — poslinkis koordinac¢iy asyje. Tuomet:

TV/gyv. = (BVP/gyv.)" -f* )]
Sulyging su lygybe (2) gauname, kad f* priklauso nuo TMBm ir .
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Zemy pajamy regionams reikalinga korekcija:

TV/gyv. =log( (BVP/gyv. - g) —h) - (BVP/gyv.)° -f* (52)

Taciau net ir pakoregavus lygybe Zemu pajamy regionams, vien statistiniy duomeny nepakanka.
Konstruojama papildoma lygybé. Ilgo laikotarpio duomeny analizé rodo, kad transporto
infrastruktira gali buti panaikinta arba sukurta per septynis - aStuonis deSimtmecius. Tokia
infrastrukttiros kaita turi vykti, nes kylant pajamoms auga greitesnio susisieckimo paklausa.
HipotetiSkai, esant labai dideléms pajamoms, visas susisiekimo poreikis tenkinamas auksciausio
greiio (oro transporto) susisiekimo raSiy. Kadangi oro transportas néra susaistytas zemés
salygomis, tokiu atveju galime judrumo ir pajamy santyki nagrinéti nepriklausomai nuo geografijos,
ir laikyti ji esant visiems regionams vienoda. Juo labiau, kad jau Siandien dél globalizacijos
konverguoja skirtingose lokacijose esancios kainos ir netgi Zzmoniy skoniai. Toks “atsiri§Simas” nuo
geografijos leidzia jvertinti hipotetini taska, i kuri konverguoja visy regiony zmoniy pajamos ir
judrumas. Jei Siandieninis susisiekimo poreikis biity tenkinamas vien oro transporto (kurio vid.
greitis 600 km/val.), o susisiekimo laikas ribojasi 1.1 val/gyv./d., per metus vienas gyventojas
nukeliauty 240 000 km. Tare, kad $is hipotetinis taskas yra ant 45° pasvirimo kampo trajektorijos
(remiantis istoriniais duomenim), gauname, kad atitinkamos pajamos vienam gyventojui biity 240
000 JAV dol. Toliau kiekvienam regionui galime taikyti lygybe (5a), remiantis istoriniais
duomenimis, ir apribojima rodikliu £*, kuris lygus:
240, 000~

(5b)

Bendrojo vidaus produkto augimui jvertinti naudojami Tarpvyriausybinio pasitarimo dél klimato
poky¢iy pasaulio ekonominio augimo scenarijai (IPCC/IS92a, 1992).

Sis modelis yra daugiau principinis pozifiris i ateities plétra, nei grieztai realistiskas ateities
vertinimas, todé¢l nattiralu, kad né vienas nagrinéjamy regiony nepasiekia hipotetinio tasko judrumo
bei pajamy prasme 2050 metais'.

Norint jvertinti judruma absoliu¢iais skaiiais, reikalingas gyventojuy skai¢ius. Cia panaudotos
Pasaulio Banko 1992 mety prognozés, kuriomis remiantis, 2050 metais Zeméje gyvens 10.1

milijardy gyventoju ir 85 juy procentai gyvens besivystanciose Salyse.

! Kanados ir JAV regionas, kurio augimas 2050 m. bus didZiausias, esant dabartiniams augimo tempams, hipotetinj
taska pasiekty tik apie 2160 m.
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Modalinis pasiskirstymas

Toliau pateikiamos keturiy transporto riiSiy — autobusy, traukiniy, automobiliy ir 1€ktuvy (prie ju
priskiriant ir greituosius traukinius) — modalinio pasiskirstymo prognozés. Tuo tikslu konstruojamos
keturios salygu lygtys. Pagrindiné salyga yra fiksuotas susisiekimo laikas, d¢l kurio zmonés, augant
bendram judrumui, renkasi vis greitesnes susisiekimo rasis. Kitos salygos yra nulemtos
priklausomybés nuo infrastruktiiros ir Zemés panaudojimo. Ketvirtoji lygtis yra balansuojanti.
Kadangi transporto infrastruktiira formuojasi 1étai, ji apriboja biisima judruma bei susisiekimo rasiy
pasirinkimo galimybes. Brangi ir ilgalaiké infrastruktira stabdo plétra, todél kai kuriy transporto
rusiy perspektyvas galime puikiai stebéti. Pavyzdziui, tradicinio gelezinkelio pervezamuy keleiviy
dalis mazés visuose nagrin¢jamuose regionuose hiperboline regresija ir pasieks 0 taska, esant 240

000 kel. km/gyventojui judrumui:

1 1
Sp = = .
! '(m'— i (240,000 jj*)
(6)

Parametrai I, j ir k yra randami i$ statistiniy duomeny maziausiy kvadraty bidu.

Zemés panaudojimo priklausomybe atspindinti lygtis konstruojama lyginant trijy tipiniy pagal
zemes panaudojima regiony duomenis: JAV ir Kanada atspindi mazo gyventojy tankio teritorija,
Vakary Europa — vidutinio, Australija, Japonija ir Naujoji Zelandija — didelio. Visy kity regiony
létaeigis vieSasis transportas atkartoja Sias trajektorijas (i§ esmés — tik dvi i$ ju, nes JAV ir Kanada
i8siskiria ypa¢ dideliu mobilumu ir mazu gyventojy tankiu). Tuomet 1étaeigis vieSasis transportas

trims ESBO S$aliy regiony perveza keleiviy:

> 1 1
s f( TV —m 240000 —m ) -
(7a)

Cia parametrai | ir m randami maziausiy kvadraty budu.
Kity regiony létaeigio transporto pervezimy trajektorijos randamos, remiantis segmentiniu modeliu.
Pirmasis segmentas remiasi istoriniais duomenimis ir yra aproksimuotas ketvirtojo laipsnio

polinomine funkcija:

Sis=n+to-TV+p-TV4+gq-TV +r-TV. (7b)
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Sis segmentas konverguoja i antraji, kuris remiasi ESBO S$aliy tipo trajektorija (7a). Siai
konvergencijai pasiekti, randami koeficientai n ir o, sulyginus lygtis (7b) ir (7a) taske tvy, kuriame

funkcijy ir juy pirmos eilés iSvestiniy reikSmeés lygios. Lygtyje (7b) pakeite n ir o, gauname:

-Ir T'i" — fily ; 2 ; -
Sis = (1 + - ) +p-(TV —tog)” +q - (TV — 3aTV + 207)
fog — m m — fy
TV _ A3 TV 4 A
e (TVY — 40, TV + i) (7¢)

Parametrai p, q, r ir srauto dydis abiejy segmenty konvergencijos taske tvy randami maZziausiy
kvadraty budu.
Kadangi gelezinkeliy dalis jau jvertinta lygybe (6), autobusy pervezimy dalis apibréziama lygybe
(8):
Sp = S5 — S (8)

Remdamiesi fiksuotu susisiekimo laiku turime, kad visy per diena atlikty motorizuoty kelioniy
vienam gyventojui, atlikty visomis transporto priemonémis i ir pervezanciuy per diena TV; keleiviy
vidutiniu grei¢iu Vj, laiko (TT) suma turi buti lygi motoriniy transporto risiy susisiekimo laikui
(TTBmot):

N IT = ZT:—— TTBuor-

T ©)

Sioje lygybéje naudojami jvairiy transporto rusiu greiiu vidurkiy duomenys, gauti i§ trijy
nagrin¢jamy regiony. Tyrimai rodo, kad autobusy, traukiniy ir léktuvy vidutiniai greiciai Siuose
regionuose nesiskiria, daroma prielaida, kad jie nesiskiria ir likusiuose regionuose. Taciau vidutinis

automobilio greitis jvairiuose regionuose skiriasi.

Balansuojanti lygtis apibrézia salyga, kad keleiviy skaiCius, perveztas skirtingomis transporto

rusimis turi biiti lygus bendram perveztam keleiviy skaiciui:

TV —Zn;_

(10)
IS lygybiy (9) ir (10) gaunama greitaeigio transporto pervezimy dalis:
] 1 — Sufl — Ve /Va) — Sil — Ve / Vo) — Ve - TTBun - 365/ TV
Shst, M8 = (1 — ¥e/Vust) ’
L C/ FHET (1 1)
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Sunkiausia jvertinti automobiliy greitj ateityje ir néra jokios zinomos jo priklausomybés nuo
gyventoju pajamy ir judrumo. Todé¢l negalima lygybés (11) pritaikyti viso 1990-2050 laikotarpio
prognozei. Lygyb¢ (11) naudojama suskaiciuoti greitaeigio transporto pervezamy keleiviy dali 2050
metais (atsizvelgiant { vidutinius grei¢ius). Remiantis gautu dydziu laikotarpio reikSmés
suskai¢iuojamos nesimetrinés (Gompertz) regresijos biidu, remiantis greitaeigio transporto

istoriniais duomenimis. Tuomet:

SH_‘G-'I' =X5- QK['J {Q_'Iln._m] + v

(12a)

Parametrai s ir v gaunami kreivei kertant hipotetinio 2050 mety mobilumo tasko koordinates:

— Shst2am — 1
cxp |::.L\—.-| [-L§-|--;.|-a|—.-,-.:| —exp (:L_"':“t"[':":'_-""j

(12b)
v=1—m-exp (e
l (12¢)
Parametrai t ir u gaunami maziausiy kvadraty budu.
Tada automobiliy pervezimy gali biti apskaiCiuota:
H(' = 1 — HL}; — .‘;ng.
(13)

Remiantis ta pacia regiony palyginimo analogija, kaip ir vertinant priklausomybg nuo zemés
panaudojimo, greitaeigio transporto dalis gali biti iSreiksta ir taip:

Shst 050 = Shst, 199 - wiTT 20 Wiaw)
HST, 205 HET, 19% (14)

Si lygybé taikoma regionams, kur greitaeigis transportas yra tipidkas “rinkos segmentas”, kuris
sudaro apie 5 proc. viso 1990 mety pervezimy. Tokiuose regionuose kaip Kanados ir JAV,
Australijos, Japonijos ir Naujosios Zelandijos, Vakary Europos, Rusijos ir Ukrainos bei Ramiojo
vandenyno (Indonezija, Taivanas..) $is dydis virSija 5 proc., tod¢l taikoma lygybé (11).

[Sdéstyty apribojanciy lygybiu visuma vienareikSmiai nusako modalini pasiskirstyma visoms

motorizuotoms transporto rasims.
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Priedas 4

Ekspertinés apklausos daugiakriterinei hierarchinei analizei

Apklausa: “Transporto iSorinio poveikio sumaZinimo budai“

Dalyvavo ekspertai: Dr. M. Burinskiené ir Dr. P. Juskevi¢ius, VGTU, Aplinkos inZinerijos
fakultetas; Dr.R. Palsaitis ir Dr. D. Griskeviciené, VGTU, Transporto inzinerijos fakultetas; J.
Jazavitas, UAB Urbanistika; V. Valeika, A. Karalius ir M. Grabauskas, SI Vilniaus planas.

UZpildytos anketos pavyzdys:

A2. Veiksniy poveikio jvertinimas Salims, kuriy BVP vienam gyventojui yra mazesnis nei ES Saliy

vidurkis
1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. Infor- | 9.
Regulia- Bendras | Mokestis | VieSyju | Miesty | Eismo Transpor- | macinés | Visuo-
vimai apmo- uz fondy planavi- | valdy- to technol | menés
kesti- panaudo- | investi- | mas mas priemoniy | ogijos ir | Svieti-
nimas jima cijos ir kuro komuni | mas
naujoves kacijos
1. Reguliavimai 1 5 3 1/3 1/5 1/4 1 3 1
2. Bendras 1/5 1 1/3 1/7 1/9 1/8 1/6 1/2 1/4
apmokestinimas
3. Mokestis uz 1/3 3 1 1/3 Va 1/4 1/2 1 172
panaudojima
4. Viesyjy fondy 3 7 3 1 Vs 1 1 3 2
investicijos
5. Miesty 5 9 4 2 1 1 2 4 2
planavimas
6. Eismo 4 8 4 1 1 1 2 4 2
valdymas
7. Transporto 1 6 2 1 ) ¥ 1 3 2
priemoniy ir kuro
naujoves
8. Informacinés 1/3 2 1 1/3 Ya Ya 1/3 1 1/2
technologijos ir
komunikacijos
9. Visuomeneés 1 4 2 1/2 ) Y 12 2 1
Svietimas
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Apklausa: ,,ES Kkeliy ir geleZinkelio transporto politikos poveikis Lietuvos transporto sistemai

bei socialinei ekonominei aplinkai“

Dalyvavo ekspertai: Dr. J. Ci¢inskas, Tarptautiniy santykiy ir politikos moksly institutas; Dr. G.

Nauséda, Vilniaus bankas; Dr. R. VilpiSauskas, Lietuvos Respublikos Prezidento pataréjas

ekonomikai; Dr. R. Rudzkis, Matematikos ir informatikos institutas; E. Leontjeva, Lietuvos

laisvosios rinkos institutas; Dr. V. Nakrosis, VieSosios politikos ir vadybos institutas, Dr. K.

Maniokas, ES politikos ir valdymo institutas.

Uzpildytos anketos pavyzdys:

Al. Veiksniy teigiamo poveikio jvertinimas Lietuvos transporto sistemai

1. 2. pa- 3. 4. 5. 6. auks- | 7. 8. keliy | 9. 10.
prekiy slaugy kapitalo | asmeny | vienin- | tesni auks- | mokes- | gelezin- | finansi-
judéji- | judéji- | judéji- | judéji- ga standar- | tesni | Ciai uz keliy né ES
mo mo mo mo licencija | tai akciz- | naudo- | pertvar- | parama
laisve laisvé laisvé laisvé ai jima ka

1. prekiy 1 1 5 3 3 7 9 9 3 3

judéjimo

laisvé

2. paslaugy | 1 1 5 3 3 7 9 9 3 3

judéjimo

laisvé

3. kapitalo 1/5 1/5 1 1/3 1/3 3 5 5 1/3 1/3

judéjimo

laisvé

4. asmeny 1/3 1/3 3 1 1 5 7 7 1 1

judéjimo

laisvé

5. vieninga | 1/3 1/3 3 1 1 5 7 7 1 1

licencija

6. aukstesni | 1/7 1/7 1/3 1/5 1/5 1 3 3 1/5 1/5

standartai

7. aukstesni | 1/9 1/9 1/5 1/7 1/7 1/3 1 1 1/7 1/7

akcizai

8. keliy 1/9 1/9 1/5 1/7 1/7 1/3 1 1 1/7 1/7

mokes-Ciai

uz

naudojima

9. 1/3 1/3 3 1 1 5 7 7 1 1

gelezinkeli

y pertvarka

10. 1/3 1/3 3 1 1 5 7 7 1 1

finansiné

ES parama
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