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Reziumeé

Disertacijoje tiriamas investicijy j Lietuvos sausumos transporto infra-
struktiiros prioriteting plétra pagrjstumas. Pagrindiniai tyrimy objektai yra:
Lietuvos transporto sektorius, logistikos centry ir transporto terminaly vieta
Lietuvos transporto bei verslo sistemoje, ju ekonominé jtaka verslui. Sie ob-
jektai yra svarbiis tiek socialiniu, tiek ekonominiu aspektais, nes iSvystyta,
patraukli vezéjams transporto infrastruktiira padidina tranzitinius kroviniy
srautus, skatina vystymasi eilés Sakiniy tikio subjekty. Todél disertacijoje ti-
riant logistikos centry ir transporto terminaly reikSme ir poveikj verslui ir Lie-
tuvos tkio plétrai formuojamos teorinés ekonominés logistikos centry ir
transporto terminaly bei jy jungiamyjy grandziy plétros prielaidos ir metodi-
niai sprendimai.

Darbo tikslas:

Disertaciniame darbe tyrimo tikslas yra istirti hipoteting naujy transporto
grandziy ir terminaly reikSme bei poveikj verslui, suformuluojant teorines
ekonominés prioritetinés infrastruktiiros ir tarpterminaliniy vezimy plétros
prielaidas bei metodinius sprendimus.

Darba sudaro jvadas, trys skyriai, rezultaty apibendrinimas, naudotos lite-
ratliros ir autoriaus publikacijos disertacijos tema sarasai ir priedas.

Ivadiniame skyriuje analizuojami $alies ir uzsienio mokslininky pozitiriai
i tiriama problema, formuluojamas darbo tikslas bei uzdaviniai, apraSomas
mokslinis darbo naujumas, pristatomos autoriaus publikacijos, pateikiama
disertacijos struktiira.

Pirmajame skyriuje analizuojamas uzsienio Saliy ir Lietuvos mokslininky
poziiiris j transporto sistemos evoliucija, infrastruktiiros plétros perspektyvos,
nagrinéjamos integracijos | ES transporto sistemg nuostatos, sudariné¢jama
hipotetiné veiksmy, salygojané¢iy multimodalinius kroviniy vezimus schema.

Antrasis disertacijos skyrius skirtas transporto infrastruktiiros jtakos Sa-
lies socialinés-ekonominés plétros efektyvumo didinimo analizei.

Treciajame skyriuje nagrinéjamas transporto terminaly Lietuvoje ilgalai-
kis planavimas, transporto terminaly sistemos formavimo procesas, pateikia-
ma transporto terminaly ir logistikos centry integracijos | Salies transporto
sistema efektyvumo analizé.

Disertacijos pabaigoje pateikiamas rezultaty apibendrinimas.

Disertacijos tema autorius paskelbé 5 mokslinius straipsnius Lietuvoje

bei uzsienyje, dalyvavo 3 mokslinése konferencijose.



Abstract

This dissertation is analysing validity of investments into development of the
land transport infrastructure in Lithuania. The following main subjects have been
researched: transport sector in Lithuania, the place of prioritized logistic centres
and transport terminals within the transport and business system, the effect of
them on business economy. These subjects influences both, social and economic
aspects since a well-developed transport infrastructure being attractive for carriers
may increase the flows of transit cargoes but also start stimulating development
of different objects of economy. Therefore, by analysing the effects and influ-
ences of logistic centres and transport terminals on business and economy devel-
opment in Lithuania, in this dissertation I have formulated some theory based
economic assumptions and methodic solutions towards the development of logis-
tic centers and transport terminals as well as their connecting chains.

The objective of the research: to analyse the significance and influence of
new transport chains on both, business and economical development of Lithu-
ania as well as enunciation of theory based economic assumptions and me-
thodical solutions for the development of prioritized infrastructures and trans-
port terminals.

The work comprises introduction, three chapters, result summary, biblio-
graphy, and refers to the author‘s publications on the dissertation topic as well
as annexes. The introduction, refers to different attitudes of national and in-
ternational scientists of the field, states the objective of the dissertation,
putting emphasis on the novelty of the ideas provided, presents author‘s pub-
lications and the structure of the dissertation.

The first chapter analyses Lithuanian and foreign scientific approaches to-
wards the evolution of transport system, the prospects of infrastructure devel-
opment, principals of integration into the EU transport system, provides hypo-
thetical scheme of actions that influence multimodal cargo carriage. The second
chapter deals with the impact of transport infrastructure on the effectiveness
of social-economic development of the country.

The third chapter is dedicated to the analysis of long-term planning of
transport terminals in Lithuania, the process of establishing the system of
transport terminals. The chapter also provides the analysis of economical ef-
fectiveness when integrating transport terminals and logistic centers into the
national transport system.

The final part of the dissertation provides the summary of the results.

The author of the dissertation has produced 5 scientific publications on
the topic in Lithuania and abroad, has participated in 3 scientific conferences
regarding the subject.
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Zyméjimai

Simboliai

® - laikotarpio, kai yra nutraukiama transporto eksploatacija, trukmé.

AP; —metinés keliy ar gelezinkeliy transporto kroviniy apyvartos kiekviena-
me i$ konkre¢iam regionui budingo tipo keliy augimas t/km.

AQ — metinis vezimy padidéjimas, tonomis;

A —lyginamosios investicijos ]} transporto priemones ir jmonés infra-
struktiirg vienam regiono apskaitiniam automobiliui ar vagonui;
A —lyginamosios investicijos j transporto priemones, jskaitant keliy trans-

porto jmonés patirtas sanaudas, infrastruktiiros sgnaudas vienai statis-
tinei transporto priemonei;

A; —investicijos | vieng atitinkamo tipo apskaiting transporto priemone;

a; —transporto priemones isleidimo j linija koeficientas;

Cur — darbo resursy sanaudos;

Cie —kasmetinés sanaudos regiono automobiliy kelio ar geleZinkelio eina-
majam remontui ir priezitrai,

Cip —sanaudos tarpiniam kelio remontui, priskiriamos vieneriy mety tarna-
vimo tarp remonty laikotarpiui;

Ciken.— Visuomeniniai (iSoriniai) nuostoliai dél eismo nelaimiy;

CM — mokes¢iai, jskaic¢iuojami j savikaina;

Cu — visuomeniniai (iSoriniai) nuostoliai dél eismo nelaimiy;

Ciper — kasmetinés sgnaudos kroviniy veZimui kiekvienu iS lyginamujy
varianty;
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— visuomeniniai (iSoriniai) nuostoliai dél eismo srauty netolygumo kelyje;

— visuomeniniai(iSoriniai) nuostoliai dél eismo srauty netolygumo kelyje;

— papildomos einamosios sgnaudos darbo resursams;

— funkcija, charakterizuojanti kelio techninés buklés kitima;

—regione esanciy keliy ar gelezinkeliy tipy skaicius;

— sandéliavimo ploto naudingo panaudojimo koeficientas;

— kroviniy kiekio saugojimo koeficientas (nuo bendros vezimy apim-
ties tonomis);

— kroviniy saugojimo trukmés koeficientas;

— metiniy tikio nuostoliy dél padidéjusio apyvartiniy 1éSy poreikio dydis,

— investicijos statyby eigoje;

— investicijos | keliy ar gelezinkeliy transporta objekto eksploatacijos
pradzioje;

— investicijos, reikalingos planiniy rekonstrukeijy, praplatinimo, kelio
techninio projekto tobulinimo darby per apskaitinj jo eksploatacijos
laikotarpj jvykdymui;

— papildomos kasmetinés investicijos j keliy ar gelezinkeliy transporta,
kurios atitikty kasmetinj regiono ($alies) transporto apimties porei-
kiy augima;

— apyvartiniy fondy verté, kuri atitikty metinés gamybos ir vartojimo
apyvartos dydj, t. y. atsiranda ,,jSaldymo* bukléje;

— kasmetiniy jsisavinamy investicijy j jungties rekonstrukcija dydis
(tukst. lity);

— investicijos j sandéliy, logistikos centry ir terminaly statyba;

— sandéliy ir logistikos centry vidutiné kaina, apskaiciuota vienai tonai
sandéliuojamy kroviniy (takst. lity);

— vidutiné vienos sandéliuojamy kroviniy tonos kaina (tukst. lity);

—vienos tonos materialiniy vertybiy kaupiamose atsargose vidutiné
kaina;

— vidutiné vezamo krovinio vienos tonos kaina;

— visuomeniniy (iSoriniy) sgnaudy dél projektui atiduodamy vertingy
Zzemiy — zemés tikio paskirties Zemés ar misko, dydis;

—atskiry transporto priemoniy tipy, esanéiy regiono automobiliy ar
gelezinkeliy parke, kuriais yra vykdomas kroviniy vezimas konkre-
ciame kelyje, lyginamasis svoris;

— darbo dieny skai¢ius metuose;

— vidutiné krovinio kaina viename krovos vienete;

—metin¢ keliy ar gelezinkeliy transporto kroviniy vezimo apyvarta
vieneriy mety laikotarpyje pagal keliy ar gelezinkeliy tipus t/km;

— bendra automobiliais ar gelezinkeliu vykdomy vezimy apimtis vie-
neriy mety laikotarpyje, tonomis;



Q — pilna metiné numatyty materialiniy iStekliy apimtis, tonomis;

q — vidutinis metinis banko paltikany procentas.

Q) — kroviniy vezimy keliu apimties kitimo funkcija;

Je — vidutinis nominalus vienos transporto priemonés jkrovumas, to-
nomis;

q — atskiry transporto priemoniy tipy nominalus jkrovumas;

Q — metinis kroviniy vezimy apimties didéjimas, tonomis;

Q — per metus keliy ar gelezinkeliy transportu vezamy kroviniy tonomis
kiekis;

S — suminés ekonominés sanaudos vieno krovos vieneto pristatymui;

S(t) — sumingés kroviniy vezimo ir kelio techninés biuiklés kitimo sanaudos;

S —vidutinés bendrojo naudojimo sandéliy vieno kv. metro statybos
sgnaudos;

S, — specializuoty (Saldytuvy, pavojingy kroviniy) sandéliy statybos

sagnaudos vienai tonai krovinio;

S5, Sy, Sk — einamosios sanaudos laikino kelio, pastovaus kelio su pereinamaja
danga ir pastovaus kelio su pagerinta kapitaline danga vieno kilo-
metro priezitira (tukst. lity);

Sterm. — krovos vieneto aptarnavimo terminale sanaudos;

Sim — i8laidos, atsiradusios laikinai i§ ekonominés apyvartos i§émus ve-
zamus Kkrovinius;

Sie — transportavimo sanaudos;

T — krovinio buvimo kelyje trukmé paromis;

T, —vienos transporto priemonés eksploatavimo trukmé per vieneriy
mety laikotarpj valandomis;

Teorr — vidutiné krovos vieneto pristatymo trukmé esamos infrastruktiiros
ir tarpterminaliniy vezimy europiniu gelezinkeliu sistemose;

Tj — transporto priemonés darbo vienos paros bégyje viduting trukmé,
valandomis;

Ty — rekonstrukcijos trukmé pagal pirmajj varianta (metais);

ta — per metus dél prastovy keliy sankryZose, prie gelezinkelio perva-
7y, sieny kirtimo punktuose patirti nuostoliai;

T, — apskaiciuotas varianty palyginimo periodas (metais);

tor — vidutiné transporto priemonés prastovy trukmé juos kraunant vie-
no reiso metu valandomis;

B,y — transporto priemoniy ridos ir jkrovumo koeficientai;

) — apkrovimo norma vienam sandélio naudingo ploto kvadratiniam
metrui (tonomis j kv. metra);

n — darbo laiko sgnaudy koeficientas;

v —techninis krovininés transporto priemonés greitis atitinkamos ri-

Sies keliuose km/h;
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Santrumpos

ADSCR - metinis jsiskolinimo aptarnavimo koeficientas (angl. Annual Debt
Sevice Cover Ratio);

BVP — bendrasis vidaus produktas;

CAFDS - 1é3os skolos aptarnavimui (angl. Cash Available For Debt Service);
DV — dabartiné (diskontuota) pinigy srauto verté;

E integr. — integralinis efektas;

EIRR - projekto vidiné pelno norma kapitalui;

ES — Europos Sajunga;

HDM  —keliy plétros ir valdymo modelis (angl. Highway Development
and Management Tool);

IRR — vidiné pelno norma;

IS — integralios sgnaudos;

KI — investicijos, kurios yra vykdomos statybos proceso metu;

KID — investicijos techniniam kelio projekto atnaujinimui (jei toks yra)
jo eksploatacijos apskaitiniu laikotarpiu;

KIS — apyvartiniy fondy verté, atitinkanti kasmeting gamyba bei var-
tojima, kurie yra kelyje;

KP — papildomos kasmetinés investicijos | keliy ar gelezinkeliy

transporta, atitinkancias kasmetinius didéjancius regiono trans-
porto poreikius;

KR — investicijos techniniam kelio projekto atnaujinimui jo eksploataci-
jos apskaitiniu laikotarpiu;

Kz — visuomeniniy sgnaudy dydis dél vertingy zemiy iSpirkimo keliy
ir gelezinkeliy projektams jgyvendinti;

LAKD - Lietuvos Lietuvos automobiliy keliy direkcija prie Susisiekimo
ministerijos;

LAKIS - Lietuvos automobiliy keliy direkcijos informaciné sistema;

LLCR - skolos aptarnavimo norma visam paskolos laikotarpiui;

NPV — dabartiné turto verteé;

PI — pelningumo indeksas;

PLCR - skolos aptarnavimo norma visam projekto vykdymo laikotarpiui;

PPP — privataus ir visuomeninio bendradarbiavimo (finansavimo) modelis;

PVM — pridétinés vertés mokestis;

TENT-T - transeuropinis transporto tinklas (European transport network);

TT — transporto terminalai;

VPN — vidiné pelno norma.
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Jvadas

Per pastaruosius keleta mety iki pasaulinés finansy krizés buvo stebima sparti
Lietuvos ekonomikos plétra, kuria geriausiai apibtdina aukstas sukuriamojo
vidaus produkto augimo procentas, didéjantis pramonés produkcijos pardavimo
mastas ir augantis jmoniy pelningumas. Visa tai rodo ne tik Lietuvos pramonés
bei jvairiy verslo sri¢iy sugebéjima prisitaikyti prie sudétingy salygy
tarptautinéje ekonominéje terpéje, bet ir laiméjimus, puoseléjant greitesnés
ekonominés plétros tvaruma. Svarbis veiksniai, siekiant dideliy augimo tempy
ir garantuojant reikiama tvarumo lygj, iSlieka naujy technologijy diegimas,
jmoniy modernizavimas, naujy gamybos procesy organizavimas, investuotojy
galimybés atlikti tai trumpiausiais terminais bei tinkamos susisiekimo sistemos
funkcionavimas. Tai jvertinus, vienu i§ pagrindiniy Lietuvos transporto siste-
mos prioritetiniy tiksly yra efektyvi integracija j bendraja Europos transporto
sistema, kadangi vieninga transporto sistema sukuria bendrajg erdve bei
uztikrina laisva prekiy ir asmeny judéjima.

Lietuvos transporto sistemos integravimas j bendrgja Europos transporto
sistema — viena i$ galimybiy papildomai pritraukti tranzitinius transporto srau-
tus, krovinius laikinai sandéliuojant logistikos centruose ar terminaluose, taip
pat formuoti racionalig tranzitinio transporto politika bei jgyvendinti vieng i$
svarbiausiy Europos Sajungos vidaus rinkos principy, t. y. abipusio pripazin-
imo principg, uZztikrinantj laisva prekyba ir paslaugy judéjima. [vertinus
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esama situacijag bei rinkos tendencijas, pastebima, kad Siandieningje Salies
transporto sistemoje trikstamy grandziy jrengimas, siekiant efektyviai ir pil-
nai integruotis ] ES transporto sistema, transporto terminaly ir logistikos
centry plétra yra viena i svarbiausiy sric¢iy, reikalaujanti maksimalaus Salies
potencialo panaudojimo, aptarnaujant tarptautiniy kroviniy srautus.

Vadovaujantis transporto sistemos analizés nuostatomis, | triikkstamy
infrastruktiros objekty integracijos tiek j Lietuvos transporto sistema, tiek j
viso Salies tikio sistemg galima zituréti kaip j procesa, kurj galima priskirti
daugiamatei moksliniy tyrimy sri¢iai, pasizyminéiai multimodalinémis,
multisektorinémis, multiprobleminémis, multidisciplininémis savybémis.

Suvokiant transporto infrastruktiiros svarba globalizacijos aplinkoje,
prioritetiniy infrastruktiiros objekty poveikis verslo plétrai disertacijoje yra
nagrinéjamas, jvertinant Siy infrastrukttiros objekty poveikj Salies tkiui, t.y.
naujy transporto grandziy, logistikos centry ir terminaly, kaip verslo jrankiy,
teikiamg ekonoming naudg Lietuvos valstybei, kartu iSryskinant teorines ir
metodines trikstamy tinklo objekty plétojimo prielaidas.

Problemos formulavimas

Tiriamajg problema galima apibrézti, kaip trikstamy Siuolaikiniame transpor-
to tinkle objekty (jungiamyjy transporto grandziy, logistikos centry ir trans-
porto terminaly) poveikio Lietuvos tikio plétrai tyrimo metodiniy pagrindy
sudarymg bei jy pritaikyma, pagrindZiant investicijas.

Apzvelgus pasaulio bei Lietuvos tyrimus, logistikos centry ir transporto
terminaly panaudojimg tarptautiniy kroviniy vezimo srityje, daroma iSvada,
kad dauguma uzsienio ir Lietuvos mokslininky apsiriboja tam tikra plotme,
kaip pavyzdziui, teisine, technologine, gamtosaugine, susijusia su kroviniy
vezimo proceso jvertinimu konkreciose transporto rusyse. Labai mazai yra
moksliniy darby, kuriuose nagrinéjama investicijy j transporto infrastruktiira
vertinimo metodika. Taip pat triksta grjztamojo rySio tarp mokslininky
pateikty iSvady, pasiiilymy, rekomendacijy ir jy praktinio jgyvendinimo, t.y.
mokslininkai kuria sau, o verslininkai ir politikai nepritaiko mokslininky
tyrimy rezultaty praktinéje veikloje — nevyksta mokslo ir verslo sintezé.

Darbo aktualumas

Siandieninéje aplinkoje @ikio pazanga, $aliy raida ir kuriama gerové priklauso
nuo to, kiek jos jsijungia j globalizacijos procesus, pasauliniy technologijy
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diegima bei taikyma, tarpusavio bendradarbiavima, zaliavy ir produkcijos
mainus. Siuose procesuose logistikos centry ir transporto terminaly integraci-
jos ] transporto sistemg procesui tenka vienas i§ pagrindiniy vaidmeny, turintis
jitakos sékmingai valstybés ekonominei plétrai, kadangi tiesiogiai dalyvauja
tarptautiniuose zaliavy bei produkcijos (prekiy) mainuose, skatina tarptautinj
bendradarbiavimg. Siam teiginiui pritaria K. J. Button, J. Langley, J. Coile,
J. Gibson bei J. H. Weindenfeld, kurie pazymi, kad patikimai funkcionuojanti
Europos transporto sistema yra Sio kontinento integracijos, prekybos bei eko-
nominio augimo, konkurencingumo ir vienody gyvenimo salygy prielaida.

Dauguma mokslininky linke akcentuoti tai, kad transporto infrastrukttiros
baziniai elementai, kaip sudétiné verslo proceso dalis, valstybei teikia tam
tikrg ekonomine bei socialing nauda. Siame disertaciniame darbe démesys bus
skirtas ir investicijy ] triikstamas transporto infrastruktiiros objekty metodi-
niam pagrindimui bei teigiamy padariniy Lietuvos tkiui nagrinéjimui, akcen-
tuojant jy poveikj Lietuvos tikio plétros efektyvumui ir tvarumui.

Pasirinkti $ig sritj paskatino tai, kad yra nepakankamas teorinis ir prakti-
nis europinés vézés gelezinkelio logistikos centry ir transporto terminaly, kaip
tarptautinio verslo proceso sudétinés dalies, turinCios tiesioging jtaka Lietuvos
ekonomikai, iStyrimas, kuris kartu skatina jvertinti §j reiskinj kaip problema ir
Ji nagrinéti.

Todél siekiant atskleisti svarbiausius veiksnius, lemianc¢ius Saliy patrauk-
lumg, organizuojant tarptautinj kroviniy vezimo procesg bei modeliuojant trans-
porto sistemos ir Salies oikio plétra, buitina kompleksiskai jvertinti trukstamy
infrastruktiiros grandziy tiesimo pagristuma, logistikos centry ir transporto ter-
minaly vaidmenj, uztikrinant naujy grandziy transportinj apkrovima.

Tyrimy objektas

Sis darbas nagrinéja:

- Lietuvos transporto sistemos prioritetinés infrastruktiiros (transporto
terminalai, logistiniai centrai ir jungiamosios grandys) funkcionavimo
teorinius aspektus;

- transporto infrastruktiiros naujy objekty plétros rizika;

- investicijy j naujy transporto infrastrukttiros grandziy plétojima meto-
dinj pagrindima;

- transporto terminaly ir logistikos centry vaidmenj, uztikrinant naujy
grandziy transportinj apkrovima.
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Darbo tikslas

Disertacinio darbo tikslas yra istirti hipoteting naujy transporto grandziy ir ter-
minaly reikSme bei poveikj verslui, suformuluojant teorines ekonominés priori-
tetinés infrastruktiiros ir tarpterminaliniy vezimy plétros prielaidas bei metodi-
nius sprendimus.

Darbo uzdaviniai

Siekiant jgyvendinti tikslus, formuluojami Sie uzdaviniai:

1) atlikti jvairiy moksliniy poziiriy (i$ technologijos, aplinkosaugos,
politikos, teisés, ekonomikos, socialinés aplinkos pozicijy) | triik-
stamas transporto grandis, logistikos centrus ir transporto terminalus,
kaip Salies tikio ir transporto sistemos sudétinés dalies plétros vieninga
procesa, apibendrinima;

2) atlikti transporto grandZziy ir terminaly plétros ekonominiy salygy ir
plétra lemianciy veiksniy (teisiniy, techniniy, politiniy ir kt.) sistemine
analize;

3) pagrijsti investicijy rizikos j triikstamus Lietuvos transporto infrastruk-
tiiros objektus vertinimo principus.

Tyrimy metodika

Analizuojant teorines tranzito srauto susiformavimo prielaidas, disertaciniame
darbe naudojama sistemiSkumo principu paremta lyginamoji mokslinés
literattiros analizé.

Pagrindinis darbe taikomas metodas yra loginis-analitinis. Dél didelio
analizuojamojo objekto daugiaplaniSkumo bei veiksniy nepalyginamumo kie-
kybiniai metodai, taikant daugiakriter¢ analize, naudojant teorinius duomenis
dviejy pagrindiniy temy: iSorinio trikkstamy grandziy, logistikos centry, trans-
porto terminaly poveikiui jvertinti ir hipotezéms patikrinti.

Darbo mokslinis naujumas ir jo reikS§mé
Sukurta metodika kompleksiskai investicijoms pagrjsti j triikstamus transporto

infrastrukttros objektus, jvertinant padidintg investicijy rizika, etaping infra-
struktiiros grandziy plétra ir trikstamy objekty transportinj patraukluma.
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Darbo rezultaty praktiné reikSmé

1. Sukurti metodiniai pagrindai klasikiniy investicijy modeliams j trans-
porto infrastruktiira adaptuoti, vertinant investicijas j hipotetinius in-
frastruktiiros objektus (RailBalica, infrastruktiiros jungtys su viesaisias
logistikos centrais).

2. Sukurti transporto terminaly jtakos vezimy naujomis infrastrukttros
grandimis ekonominio pagrindimo vertinimo metodiniai pagrindai.

3. Suformuluoti investicijy j triikkstamus transporto infrastruktiiros objek-
tus rizikos vertinimo metodiniai pagrindai.

Ginamieji teiginiai

Disertacijoje ginamos nuostatos:

1. Sudaryta metodika, apimanti techninius, teisinius, ekonominius, inves-
ticijy rizikos ir organizacinius aspektus, kuria remiantis grindZziamas
investicijy j trukstamas infrastruktiiros grandis pagrjstumas.

2. Modalinio kroviniy ir transporto srauty persiskirstymo uzdavinys gali
biti jgyvendintas tik nutiesiant trukstamas transporto grandis ir pléto-
jant logistikos centry bei transporto terminaly tinkla.

3. Keliy ir gelezinkeliy naujy tinklo elementy, logistikos centry bei trans-
porto terminaly tyrimo ir galimo ekonominio poveikio tranzitiniy
srauty kiekybiniams pokyc¢iams per Lietuvos teritorijg jvertinimas.

Darbo rezultaty aprobavimas

Disertacijos tema atspausdinti 5 moksliniai straipsniai: trys recenzuojamuose
mokslo zurnaluose (Palsaitis 2004); (Labanauskas 2007); (Palsaitis 2008);
vienas konferencijos medziagoje (Labanauskas, Petruzis 2005); vienas Zurna-
le (Palsaitis 2005).

Disertacijos tema buvo skaityti praneSimai: tarptautinéje konferencijoje
»Reliability and Statistics in Transportation and Communication* 2005 m.;
Transporto ir telekomunikacijy institute, tarptautiné¢je mokslingje konferenci-
joje ,,Transporto priemonés* KTU Kaune 2008 m. bei mokslingje konferenci-
joje ,,Transporto inZinerijos vadybos problemos Lietuvoje* 2006 m. Generolo
Jono Zemaicio Lietuvos karo akademijoje.
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Disertacijos struktira

Disertacija sudaro jvadas, trys skyriai, bendrosios iSvados, literatiiros sarasas,
autoriaus publikacijy sarasas ir priedas.

Darbo apimtis yra 126 puslapiai, tekste panaudota 33 numeruotos
formulés, 23 paveikslai ir 13 lenteliy. Rasant disertacija, panaudoti 136
literattiros Saltiniai.



Transporto sistemos funkcionavimo
teoriné analizé

Skyriuje analizuojamas uzsienio Saliy ir Lietuvos mokslininky pozitris j
transporto sistemos raida ir infrastruktiiros plétros perspektyvas, nagrinéjamos
integracijos | ES transporto sistemg nuostatos, sudaryta hipotetiné veiksniy,
daranciy jtakg multimodaliniy kroviniy vezimams, schema, atliktas multimo-
daliniy vezimy SSGG jvertinimas, nagrinéjama transporto sistemos plétros
rizika, sudaryta investicijy j intermodalinio transporto infrastruktiirg rizikos
valdymo schema.

1.1. Transporto sistemos evoliucija ir
infrastruktiros plétros perspektyva

Aktyvi, gerai iSvystyta uzsienio prekyba yra kiekvienos valstybés stiprios
ekonomikos garantas. Musy valstybé 50 mety buvo izoliuota nuo pasauliniy
rinky. Tik praeito deSimtmecio pradzioje Lietuvos verslininkai galéjo laisvai
pradéti planuoti savo gamyba ir prekyba bei rinktis verslo partnerius. Preky-
biniams rySiams palaikyti ir uztikrinti biitina turéti gerus transportinius tin-
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klus, kadangi, sudarant sandorj, visy pirma atsizvelgiama | susisiekimo gali-
mybes, pristatymo laika, vezimo kaing. Tai daznai nulemia jmonés galutinj
sprendimg dél reikiamy zaliavy ar produkty jsigijimo. Pasaulinéje praktikoje
pasitaiko atvejy, kai daznas prekybinis sandoris nejvyksta vien dél to, kad
néra tinkamos infrastruktiiros, t.y. ilgas pristatymo laikas, sudétingos
muitinés procediiros arba labai didelés transportavimo islaidos ir produkcijos
savikaina. Visapusiskas transportinés infrastruktiiros plétojimas turi biti atlie-
kamas valstybiniu mastu, nepaisant to, kad daznai daugelis transporto
operatoriy priklauso privac¢iam sektoriui.

Nustatyta, kad aktyvéjant tarptautinei prekybai ir ryskéjant tam tikroms
transporto rasiy savybéms, suaktyvéja tarptautiniy kroviniy vezimai. Todél
biitina atkreipti démesj j veiksnius, darancius jtaka bendryjy kroviniy vezimy,
kaip transporto sistemos, veiksmingumui, t.y. j bendryjy sgnaudy, laiko,
greiio, saugumo, paslaugy kokybés, paslaugy pastovumo, valstybiniy
institucijy, transporto priemoniy techninius veiksnius, taip pat ir veiksnius,
susijusius su krovinio charakteristikomis, paslaugy kokybe, paslaugy prieina-
mumu, paslaugy spektru bei lankstumu. Analizuojant Lietuvos ir uZsienio
mokslininky darbus, susiduriama su tuo, kad dauguma jy akcentavo kroviniy
vezimy paslaugy sgnaudas bei kaing, kaip pagrindinj ir svarbiausig veiksnj,
vezant krovinius. Nustatyta, kad didesnj démesj bitina skirti trims
pagrindinéms veiksniy grupéms, susijusioms su kroviniy charakteristikomis,
t. y. kroviniy srautams, siuntéjo reikalavimams bei klienty aptarnavimui.

Ekonoming-socialing logistikos centry ir transporto terminaly naudos
temg aptaria tokie uzsienio Saliy autoriai, kaip D. J. Browersox, M. D. Lam-
bert, J. R. Stock, B. J. La Londe, K. J. Button, E. Quinet, & R. Vickerman.

Naujas vezimo technologijas, transporto grandis, logistikos centrus ir
transporto terminalus, kaip teoriniy tyrimy objekta pasirinko Jungtiniy Ame-
rikos Valstijy, Didziosios Britanijos, Rusijos, Skandinavijos ir kity valstybiy
mokslininkai ir nagrinéjo makroaplinkoje i§ politinés, ekonominés, socialinés,
technologinés bei ekologinés perspektyvos. Transporto problemy tyrimo teo-
retikai J. J. Coyle, E. J. Bardi, J. I. Cavinato, P. R. Murphy, D. F. Wood davé
didziulj postiimj tolesniems tiriamiesiems darbams Sioje mokslo srityje.

Lietuvoje nemaza dalis transporto srities specialisty bei mokslininky yra
publikave darby aktualiais klausimais, susijusiais su logistikos centrais ir
transporto terminalais, kaip su moksliniy tyrimy objektu. Vieni (A. Sakalys,
V. Paulauskas, R. Pal3aitis, A. Baublys) ji nagrinéja i$ politinés perspektyvos,
kiti — i$ technologinés (D. Bazaras, B. Petrauskas, 1. Meiduté, A. Vasilis
Vasiliauskas). A.Zvaliauskas atliko bendrgja tranzito plétojimo analize, M.
Litvinenko nagringjo tranzitinius kroviniy vezimus keliy transportu.

Transporto infrastruktiros plétra ekonominéje plotméje nagrinéja D.
Griskeviciené, A. GriSkeviCius, J. Lazauskas, R. Palsaitis, A. Maciulis,
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pagrindziant teorines ir praktines tarptautinio transporto srauto susiformavimo
prielaidas, kartu iSrySkinant Lietuvos transporto infrastruktiiros harmonizavi-
mo su bendruoju Transeuropiniu tinklu galimybiy perspektyvas, prognozuo-
jant iy procesy ekonominj socialinj naudos lygj. Investicijy vertinimo ir
modeliavimo teorinius aspektus nagrinéjo R. Ginevicius, A. Griskeviéius, M.
Martinkuté, A. V. Rutkauskas, G. Ramanauskas. V. Lingaitis savo darbe ana-
lizavo investicijy j zvyrkeliy asfaltavimo efektyvuma Lietuvos salygomis.
Pazymétina, kad Lietuvos mokslininkai, savo darbuose analizuodami
valstybiy ekonominius santykius, didele reikSme teikia paslaugy eksportui,
panaudojant logistikos centrus ir transporto terminalus, kurie kroviniy savi-
ninkui uztikrina kainos ir aptarnavimo kokybés pranasumg prie§ konkurentus,
vezant krovinj per Sios $alies teritorija.

Ne visi mokslininkai savo darbuose akcentuoja veiksniy kategorijas ir jy
poveikj vezimo procesui. Dauguma jy nagringja paties vezimo koncepcijos
esme, gilinasi | veiksnius, turinCius jtaka bendrai transportinio aptarnavimo
sistemai. Lietuvos mokslininkai teigia, kad ,,Siandieninéje transportinio aptar-
navimo sistemoje tranzito plétra labai svarbi, todél reikia siekti maksimaliau
naudoti Salies galimybes tranzito paslaugy rinkoje, taikyti paprastesnes tranzi-
to procediiras, gerinti Salies transporto infrastruktiira, prekiy tranzito gali-
mybes bei plésti uosto pajégumus, t. y. kasdien tobuléti“ (Baublys, A. 2003).
A. Vasilis Vasiliauskas savo disertacijoje teigia, kad laiku nejgyvendinus nu-
matyty vezimy sistemos modernizavimo ir plétros projekty ir nejdiegus
Siuolaikiniy multimodaliniy transportavimo technologijy, bus nejmanoma
deramai konkuruoti tarptautinéje tranzito paslaugy rinkoje, kartu prarandant
potencialias valstybés pajamas, darbo vietas, spartaus integravimosi j Europos
Sajungos ekonomine erdve galimybes. Todeél, kaip akcentuoja dr. A. Sakalys,
tranzitinio ir intermodalinio transporto plétra turi tapti vienu i$ prioritetiniy
miisy valstybés ekonominés politikos uzdaviniy.

Kadangi tarptautiniai tranzitiniai ir kombinuotieji vezimai apima ne tik
vezimy organizavima, bet ir visa transporto infrastruktiira, buvo atsizvelgta |
kai kuriy mokslininky nuomone dél veiksmy, turinéiy jtakg tranzito mazgo
darbui. R. Palgaitis ir V. Paulauskas teigia, kad bitina atkeipti démes;j j laiko
veiksnius, kurie yra susije su transportavimo trukme, aptarnavimo efektyvu-
mu, patikimumu, susijusiu su i§vykimo pagal sudaryta grafika uztikrinimu,
aiskiai apibrézta atsakomybe, organizavimo paprastumu, islaidy lygiu bei
lankstumu, kuris susijes su sugebéjimu reaguoti | pasikeitimus ir su tinkamy
salygy kroviniams uztikrinimu.

Susisteminus jvairius mokslinius pozitrius i§ technologijos, aplinkosau-
gos, politikos, teisés, ekonomikos, socialinés aplinkos pozicijy | tranzitinj
transporta, pasigendama metodikos, kuri padéty jvertinti ne tik tranzitinio
transporto srauto susiformavimo veiksniy jtakos lyginamasias reikSmes, bet ir
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jvertinty logistikos, kombinuotojo transporto ir transporto terminaly jtaka
tranzitiniy srauty susiformavimui.

Taigi, vadovaujantis eksperty nuomone, kroviniy tranzito apimtis lemian-
tiems veiksniams biity galima priskirti: geografinius, politinius, ekonominius,
technologinius ir institucinius veiksnius.

Geografiniai veiksniai. Lietuva, palyginti su kaimyninémis Baltijos
Salimis, yra patogioje geografinéje padétyje, todél turi iSnaudoti §j privaluma
tarptautiniams kroviniams bei transporto srautams pritraukti ir atlikti tranzito
$akos vaidmenj. Sia uzduotj palengvina tai, kad per Lietuvos teritorija drie-
kiasi du tarptautiniai transporto koridoriai:

- 1 koridorius, kertantis Lietuva Siaurés—piety kryptimi, keliu ir ge-
lezinkeliu i$ Siaurés per Estija, Latvija, Lietuva ir Lenkija. I koridori-
umi Baltijos valstybiy transportas gali pasiekti pietuose esancias Euro-
pos Sajungos Salis.

- IX koridorius jungia Rusija ir Lietuvg. Transportas juo juda ryty—
vakary kryptimis, tarp uosty, esanciy rytinéje Baltijos jiiros pakrantéje
ir NVS 3aliy. IX koridorius yra svarbus kroviniy vezimui gelezinkeliy
ir keliy transportu tarp ES ir kituose Zemynuose esanciy Saliy.

Klaipédos uostas yra IXB koridoriaus gale ir gali priimti laivus iStisus me-
tus, be to, jis universalus, kasmet per Klaipédos uosta yra perkraunama daugiau
negu 20 min. t jvairiy kroviniy: generaliniy, biriy, skysty, ro-ro, kontei-
nerizuoty, skirty eksportui, importui ir tranzitui. Tikimasi, kad pasibaigus pa-
saulinei finansinei krizei bus pasiekta 30 min. t krovos riba. Klaipédos uosto
konkurencingumga kity uosty atzvilgiu didina tai, kad jis sujungtas su kroviniy
formavimosi centrais tarptautinémis gelezinkelio ir automobiliy keliy linijomis.

Lietuvos geopolitiné padétis ir dydis neleidzia tikétis didelio vartojimo ir
gamybos Salies viduje, todél darytina prielaida, kad miaisy valstybés okinei
sistemai reikéty orientuotis j tarpininko vaidmenj, efektyviau panaudojant
esamg padét] ir tobulinant transporto infrastruktiirg

Politiniai veiksniai. Analizuojant tarptautinius kroviniy vezimus, galima
teigti, kad keliy transportas — tai labiausiai iS§vystyta ir j tarptauting paslaugy
rinkg integruota miisy valstybés ekonomikos Saka. Lietuva yra pasiraSiusi su
34 Europos ir Azijos valstybémis sutartis dél tarptautiniy kroviniy ir keleiviy
vezimy.

Si transporto riidis yra ne tik lengviausiai integruojama, bet ir labiausiai
ribojama, kadangi kiekviena Europos valstybé, norédama apsaugoti savo
Salies transporto rinka ar padidinti eismo sauguma, stengiasi priimti nutari-
mus, apribojancius (reglamentuojancius) kity Saliy keliy transporto veikla
savo teritorijoje.

Lietuvai jstojus j Europos Sajunga, pradétos taikyti ES normos,
reguliuojancios keliy transporto veikla, turinCios didziausia poveikj Lietuvos
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keliy transporto sektoriui, tokios kaip: finansinis pajégumas, tachografy
jdiegimas, greiCio ribotuvy jmontavimas, reikalavimai, norintiems uzsiimti
kroviniy vezimais keliy transportu, keliy naudotojy mokescio jvedimas, trans-
porto priemoniy savininky mokescio pakeitimas. Tikslinga iSskirti pagrindinius
veiksnius, lemiancius marSruty parinkima, vezant krovinius keliy transportu:

Atstumas ir tranzitiniy Saliy skaicius. Sis veiksnys yra svarbus, kadangi
kiekvienas ridos kilometras, kiekviena muitiné ar pasienio kontrolés postas
reikalauja papildomy 1éSy ir laiko sanaudy. Todél pasirenkant vezimo
marSruta yra atsizvelgiama, kad Sios sanaudos bty kiek jmanoma mazesnés.
Taciau trumpiausias kelias ir maziausias kertamy Saliy skaicius neuztikrina,
kad pasirinktas sprendimas yra optimalus, kadangi biitina jvertinti ir kitus
veiksnius.

Techninés sqlygos, taisykles ir aplinkosauginiai reikalavimai. Sie veiks-
niai yra aktualts finansiskai silpnesnéms kompanijoms, kuriy transporto
priemoniy parkas yra senesnis. Kaip rodo praktika, tokie vezéjai paprastai
pasirenka marsSrutg per valstybes, kurias jy transporto priemonés galés kirsti,
nemokédamos ekologiniy mokesciy ar baudy, kuriy dydziai priklauso nuo
transporto priemonés techninés buklés.

Mokesciai uz kelius. Sis veiksnys yra vienas i§ svarbiausiy, kadangi jis
yra tiesiogiai susijes su sagnaudy lygiu, priklausanéiu nuo nuvaziuoto atstumo
tranzitiniy valstybiy teritorijomis.

Sieny kirtimo formalumai. Siy formalumy panaikinimas (tarp ES valsty-
biy) ir supaprastinamas mazina transporto eiles pasienyje, didina atvykstanciy
bei iSvykstanciy automobiliy srauto pralaiduma, mazina transporto priemoniy
prastovas.

Bitina atkreipti démesj, kad svarbiausias tranzito paslaugy plétojimo
veiksnys — efektyvi transporto Saky saveika. Vertinant valstybés transporto
sektoriaus perspektyvas, siekiama taikyti daugialypj pozilrj, t.y. prioriteta
teikti kompleksinei transporto infrastruktiiros, technologijy bei transportavimo
paslaugy plétrai visose transporto Sakos ir pirmiausia — tarptautinés reikSmés
tranzitg aptarnaujan¢iuose transporto koridoriuose. Suderintas Siy transporto
rasiy (jury, keliy, gelezinkelio) techninis lygis, jy rinky integralumas, logisti-
kos principais pagrjsta saveika daro didziule jtaka transporto sektoriaus
teikiamy paslaugy efektyvumui.

Remiantis naujausiomis ES transporto politikos nuostatomis, ES bendro-
jo intereso transporto infrastruktiiros plétros planais, buvo atlikta Lietuvos
transporto sektoriaus biiklés analizé ir jvardyti Sie svarbiausi Lietuvos trans-
porto sistemos ilgalaikiai plétotés tikslai:

- Pasiekti ES saliy (nariy senbuviy) transporto paslaugy kokybés ir

techniniy parametry lygj.
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- Efektyviai saveikauti su kaimyniniy Saliy transporto sistemomis; tapti
integralia ir svarbia Baltijos jlros regiono transporto sistemos
grandimi (Vakarai—Rytai).

- Suteikti galimybe Lietuvos Zzmonéms patogiai ir greitai susisiekti su
svarbiausiais Europos kultiiros, turizmo ir komercijos centrais.

- Efektyviai tarnauti Lietuvos ir iSsiplétusios ES interesams, didinti
abiejy konkurencinj pajéguma tarptautinése rinkose.

Pasiekti Siy tiksly padés tiek bendrosios transporto politikos, tiek kon-
kreciy transporto rasiy plétros priemonés. Ilgalaikéje Lietuvos transporto
sistemos strategijoje yra i$skirtos Sios svarbiausios bendrosios Lietuvos trans-
porto politikos priemonés:

- Transporto infrastruktiiros plétra.

- Intermodalinio transporto plétoté.

- Informaciniy technologijy ir intelektualizuotyjy transporto sistemy

plétoté.

- Transporto plétra ir aplinkosauga.

- Eismo saugumo gerinimas keliy transporto srityje.

- Transporto infrastruktiiros jrenginiy, kroviniy ir keleiviy apsauga.

- Administraciniy gebéjimy stiprinimas.

Didinant Lietuvos kaip tranzitines ir logistines paslaugas teikiancios
Salies konkurencinguma, turi biiti siekiama sukurti moderny transporto infra-
struktiiros tinkla, atitinkantj ES mobilumo poreikius ir sudarantj palankias
salygas salies tikio bei socialinei sanglaudai. Siekiant jgyvendinti §j prioriteta,
turi biiti plétojama multimodalinio transporto infrastruktiira, skatinamas
transporto terminaly ir logistikos centry steigimas.

1.2. Integracijos j ES transporto sistema nuostatos

Europos integracija yra tebevykstantis procesas, bendroji Europos transporto
politika taip pat néra nusistovéjusi, §iuos procesus nagrinéjanti literatlira yra
gana fragmentiska. Ekonominius ir socialinius Lisabonos strategijos uzda-
vinius ir jy aktualumg bei jgyvendinimo poveikj Lietuvoje nagrinéjo
G. Steponavicienés ir R. Vilpisausko studija ,,ES Lisabonos darbotvarkés ir
jos poveikio Lietuvai jvertinimas®.

Nepaisant sparcios inzineriniy ir socialiniy moksly konvergencijos pasau-
lyje, pozitriai ,,i§ vidaus® ir .,i§ iSorés“ | transporto problemas vis dar
dazniausiai pateikiami autonomiSkai — moksliniai tyrimai vykdomi nesusietai
su politikos priemonémis, ir atvirk$¢iai — politikos priemonés pasirenkamos,
nesiremiant moksliniais tyrimais. Taciau Siandien kaip tik §is atotriikis tampa
viena i$ nesékmingos transporto politikos priezasciy. Kaip teigia P. Goodvin,
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dalis transporto moksle naudojamy modeliy pasirodé esa grynai teoriniai, kai
kuriy moksliskai pagristy rekomendacijy nejmanoma jgyvendinti dél
gyventojy pasiprieSinimo, kity — dél per didelés jy kainos.

Kompleksiskai transporto raidos variantai bei ES transporto politikos
nuostatos analizuojamos T. Powell ir V. Vitteleg darbuose.

Lietuvos transporto plétros strateginés kryptys iSdéstytos ,.Lietuvos
transporto ir tranzito plétros strategijoje”. Joje suformuluoti siektini
uzdaviniai ir iSskirtos probleminés sritys, pateiktos metodologinés sprendimy
dél transporto plétros priémimo gairés, argumentuojama, kodél esama situaci-
ja néra patenkinama, placiai, ta¢iau i maziau argumentuotai nurodoma, kokia
ji turéty buti. Kai kuriais klausimais pateikiamos rekomendacijos, kaip to pa-
siekti. Apie galimas sprendimy alternatyvas, jy poveikj (jskaitant ir kaing)
verslo grupéms bei eiliniam transporto sistemos vartotojui tik uzsimenama.
Mazai démesio skiriama uzdaviniy jgyvendinimo biidy ir priemoniy analizei:
jy alternatyvy privalumams bei trikumams.

ES buvo pradéta kurti, siekiant padidinti saugumg Europoje ir pagerinti
Sio regiono konkurencinguma pasaulio mastu. Todél bendrosios transporto
politikos tikslai iSplaukia i§ Europos Sajungos, kaip Saliy naujos kokybés
bendradarbiavimo darinio, tiksly. Vienas i§ ekonominés integracijos veiksniy
yra astri konkurencija su JAV Europos ir pasaulio rinkose. Konkurencingu-
mui padidinti buvo iskeltas uzdavinys sukurti Europoje bendrajg rinkg — pa-
naikinti klittis laisvam prekiy, paslaugy, kapitalo ir Zzmoniy judéjimui. Inte-
gracija Vakary Europoje prasidéjo nuo kliti¢iy tarpusavio prekybai salinimo ir
su tuo susijusio ekonomine veiklg reguliuojanciy taisykliy derinimo. ES tik-
slai bei veiklos laukas nuolat plétési — pastaraisiais deSimtmeciais imta derinti
nemazai kity sri¢iy, tiesiogiai nesusijusiy su keturiy laisviy jgyvendinimu,
pvz., derinti aplinkos ir socialing politikag. Kai kuriose srityse taisyklés yra
visiSkai suvienodintos ES lygiu (pvz., iSorés muitai bei muitinés procediiros),
kitose srityse (pvz., konkurencija, socialiné politika) ES teisés normos papildo
valstybiy nariy teise.

Baltosios knygos ,, Europos transporto politika 2010. metas spresti
pagrindiné mintis — transporto sistemos reik§mingumas Bendrijos ekonomikai
ir jos subalansuotumas. ,,Moderni transporto sistema turi buti subalansuota
ekonomine ir socialine, taip pat ir aplinkosaugine prasme®, jos keliamus
uzdavinius galima sugrupuoti j keturias pagrindines grupes:

1) liberalizuojant pasiekti didesnj transporto efektyvuma;

2) sumazinti iSorinj transporto poveikj;

3) pakeisti modalinj pasiskirstyma;

4) sumazinti susisiekimo poreikj.

Lisabonos strategija buvo priimta 2000 m. Europos Sajungos virsiiniy su-
sitikime Lisabonoje, siekiant svarbiausio jos tikslo — kad Europos Sajunga per
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desimtmetj 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“.

Transporto efektyvumas yra viena i§ konkurencingumo, ekonominio au-
gimo ir gyvenimo lygio didinimo priemoniy. Subalansuotos plétros tikslas
detalizuojamas j Siuos uzdavinius:

1) imtis veiksmy, kad buty suardyta tiesioginé priklausomybé tarp BVP

augimo ir istekliy naudojimo;

2) reformuoti subsidijas taip, kad jos neskatinty aplinkai zalingos veiklos;

3) didinti pastangas, siekiant Kioto protokolo tiksly;

4) pasiekti, kad transporto sistemos aptarnauty augancius transporto srau-
tus. Sumazinti grustis, triuk§mg ir oro tarsg; teikti prioriteta aplinkai
draugiskoms transporto rasims; jtraukti j paslaugy kaina socialines ir
aplinkosaugos sanaudas.

5) iki 2010 m. pasiekti, kad transporto kurui 5,75 %bity naudojamas bio-
kuras. Taigi visi pagrindiniai BTP uzdaviniai yra jtraukti ir j Lisabonos
strategija.

Dél tinklo apkrovimo netolygumy Bendrija gali prarasti savo konku-
rencingumg. Teigiama, kad dél gris¢iy per metus prarandama apie 0,5 % ES
bendrojo vidaus produkto, o 2010 m. Sis skaiCius sieks 1 %. Viena i$ Sio
reiskinio priezas¢iy, Komisijos nuomone, yra tai, kad transporto naudotojai
nepadengia visy paslaugos iSlaidy, susijusiy su infrastruktiros naudojimu,
griistimis, tarSa ir avarijomis. Kita nurodoma priezastis — nepakankamai geras
transporto sistemos valdymas ir naujy technologijy pritaikymas bei, kaip
pabrézta ankstesnéje Baltojoje knygoje, infrastruktiiros plétros problemos.

Infrastrukttiros plétra atokesnése teritorijose (tarp jy ir Lietuvoje) is$
esmés yra ekonominis, o ne techniné problema. Esant gana dideliems ekono-
minio pajégumo skirtumams ES regionuose (ypa¢ jstojus naujoms naréms),
natiiralu, kad bendrieji europiniai uzdaviniai lokaliai neatsiperka. Todél Euro-
pos Parlamentas ir Taryba nutaré 2007-2013 metams skirti Bendrijos
finansine parama (bendrajj finansavima) transeuropiniy tinkly projektams.

1.3. Kombinuotyjy kroviniy vezimy integravimo j
tarptautine transporto sistema teorinés prielaidos

Siekiant integruotai plétoti logistika ir jos kombinuotajj kroviniy vezimo po-
sistemj, kroviniy siuntéjai ir vezéjai, o ypa¢ kombinuotojo transporto operato-
riai, turi kurti ir diegti verslo strategijas, kompleksiskai jungiancias vadybi-
nius, ekonominius, technologinius ir zmoniy isteklius. Remiantis Siomis
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verslo strategijomis, kuriamas jmonés konkurencinis pranaSumas nacionali-
niame ir tarptautiniame lygmenyse, uZztikrinant produktams vietos ir laiko
naudinguma. D¢l informaciniy technologijy ir transporto infrastruktiiros
plétros Sie procesai tapo ne tik teorine, bet ir praktine realybe. Greitai j rinkos
pokycius reaguojanciy transporto sistemy, taip pat intermodaliniy ar kombi-
nuotojo transporto posistemiy atsiradimas garantuoja veiksmingus prekiy vez-
imus su lankséia tvarkarasciy ir teikiamy paslaugy sistema, kuri pajégi aptar-
nauti didesne geografing teritorijg. Ekonominio bendradarbiavimo ir plétros
organizacija (EBPO), tyrusi kroviniy vezimy tendencijas, teigia, kad ,,adekva-
tus multimodaliniy kroviniy vezimy jvertinimas ir sistemy analizés taikymas
gali suteikti pagrinda ilgalaikei jy ekonomijai ir veiksmingumui®. Remiantis
Siais procesais, multimodaliniai ir kombinuotieji kroviniy vezimai siejami su
poreikiu analizuoti teorines kombinuotojo kroviniy vezimo ir logistikos inte-
gruoto plétojimo prielaidas, (a) apibréziant kombinuotyjy vezimy vietg logis-
tikos sistemoje ir (b) nagringjant veiksnius, nurodancius kroviniy vezimy
poveikj logistikos sistemai.

Kombinuotyjy kroviniy veZimy vieta tarptautinio verslo sistemoje
Disertaciniame darbe akcentuojama, jog dauguma teoretiky isskiria dvi fun-
damentalias logistikos funkcijas — prekiy vezimg ir sandéliavima. Hipoteti-
niame logistikos komplekse tarp pagrindiniy logistikos funkcijy (klienty ap-
tarnavimo, prekiy vezimy, atsargy valdymo ir komunikacijy bei informacinio
apripinimo), prekiy vezimas i$skiriamas antroje vietoje po klienty aptarnavi-
mo. Tokia pagrindiniy logistikos funkcijy interpretacija néra atsitiktiné. Ji
grindZiama tuo, kad visos logistikos funkcijos, taip pat ir prekiy vezimas, turi
padéti siekti bendrojo logistikos tikslo. Siekiant pelningai tenkinti vartotojo ir
jmonés poreikius, pirmiausia reikia uztikrinti fizinj prekiy judéjima nuo ga-
mintojo iki vartotojo. Fizinj prekiy vezima atlieka transporto paslaugos, ku-
rios uzima svarbig vieta logistikoje, uztikrindamos veiksmingg prekiy judé-
jima tarp gamintojo ir vartotojo, taip garantuodamos laiko ir vietos naudos
kiirimag.

Imonés gali pasirinkti veZzti savo prekes nuosavu transportu arba samdyti
trecios Salies logistikos jmone, kuri organizuoty ir biity atsakinga uz prekiy
pristatyma vartotojui. Jei jmoné orientuojasi | nuosavo transporto parko
isigijima, tai vienintelé alternatyva yra pirkti autotransporto priemones. Nuo-
savas autotransportas pateisinamas rinkose, kur transporto marsrutas nevirsija
300-500 km ribos, taciau jis turi ribotas galimybes veZzti prekes tarptautiniais
marsrutais. Todél kyla saveikos poreikis su kitomis transporto rasimis, toki-
omis kaip jury arba gelezinkelio transportas.

Valstybés politika transporto risiy atzvilgiu nevienoda. Tai i§ dalies
susije su skirtinga nuosavybés forma (valstybiné, privati), rinkg liberali-
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zuojancCiais teisés aktais, investicijomis, tarptautiniu reguliavimu ir kt.

(1 lentelé).

1 lentelé. Kombinuoto transporto dalyviy laukiama nauda

Table 1. Benefit expected by participants of combined transport

Suinteresuotoji pusé

Laukiama nauda

Vandens transporto
kompanijos

Naujo produkto sukiirimas ir naujy rinky
uzémimas (pajamos ir darbo vietos).

Esami kroviniy siuntéjai

Mazesnés transportavimo sanaudos, daugiau
transportavimo galimybiy bei alternatyvy,
didesnis patikimumas ir saugumas.

Potencialiis (nauji)
kroviniy siuntéjai

Geresnis jéjimas | rinka, naujy rinky atsivérimas,
daugiau transportavimo galimybiy bei

alternatyvy, mazesnés transportavimo sanaudos.
Potencialaus augimo rinka ir segmentai, kur
galima sékmingai konkuruoti su keliy transportu.
Padidéjes ekonomiskumas, vairuotojy darbo
lankstumas.

Didesnis transporto alternatyvy bei galimybiy
spektras, mazesnés sanaudos (pajamos ir darbo
vietos).

Padidéjes ekonomiskumas, daugiau
transportavimo alternatyvy, mazesnés sanaudos
(pajamos ir darbo vietos).

Papildomos transportavimo galimybés bei
alternatyvos, leidziancios kontroliuoti eismo
griistis ir uztikrinti eismo sauguma, efektyvesné
aplinkosauga, geresnis transporto infrastrukttiros
panaudojimas, (mokes¢iai ir darbo vietos).

GeleZinkeliai

Keliy transportas

Ekspeditoriai

Intermodalinio transporto
operatoriai (MTO)

Valstybinés institucijos

Gali buti, kad dél valstybés politikos skirtingos transporto rtsys (pirmiau-
sia infrastruktiira) pradés plétotis nevienodai, o tai apsunkinty transporto riisiy
koordinavima, trukdyty pasiekti auksta paslaugy teikimo lygi.

Be to, reikia atsizvelgti j vez¢éjy veikla tarptautinése rinkose, kur visada
iSlieka grésmé, kad nestabili vienos Salies ar keliy $aliy politiné, ekonominé ar
socialiné padétis gali suzlugdyti infrastruktiiros (keliy, terminaly ir pan.)
plétra, gali atsirasti tik tam tikroms socialinéms grupéms naudingas politinis
populizmas, prasidéti dazna teisés akty kaita ir t.t. Tai, be abejo, turéty
skaudzias pasekmes transporto plétrai ar rinkos liberalizavimui. Taip pat ne-
galima uzmirsti ir atskiry asmeny ar verslo vienety, kurie, siekdami islaikyti
asmeninj pelna, trukdys atsirasti naujiems, pazangiems transportavimo
biidams.
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Partnerysté tarp konkuruojanciy skirtingy transporto rusiy néra lengva.
Tai jrodé multimodalinio kroviniy vezimo raidos tyrimas, taciau
multimodaliniy kroviniy pervezimy pagrindimas slypi sinergiskoje dviejy ar
daugiau transporto rusiy sgveikoje, jungiancioje jy pranasumus.

Pagrindinis jungiamas multimodaliniy kroviniy ar kombinuotyjy vezimy
elementas yra kroviniy terminalas. Siame disertaciniame darbe kroviniy
vezimy vieta logistikos sistemoje struktiiriskai suprantama kaip logistiniy
jung¢iy tinklas, vienijantis prekiy judéjima naujomis grandimis per logistinius
centrus ir terminalus pas galutinj vartotoja (1 pav.).

Gamykla

o

Sandéliai
=
~
Ly¢—-— |’ <
\/2¢

Vartotojai

1 pav. Fizinis prekiy judéjimas i§ gamyklos galutiniams
vartotojams per sandéliy tinkla

Fig. 1. Physical movement of goods from factory to final consumers
through the net of warehouses

Cia logistinis mazgas interpretuojamas pagal J. J. Coyle, E. J. Bardi,
C.J. Langley, D. M. Lambert ir J. R. Stock logistinio mazgo samprata: ,.tai
fiksuotas erdvés taskas, j kurj atkeliauja prekés, todél logistiniu mazgu gali
biti prekiy sandélis (gamyklos viduje arba didmenos sandélis), kroviniy termi-
nalas, oro ir jury uostas arba tiesiog galutinis vartotojas®.
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Gamykla

Logistiniai
centrai

Kroviniy transporto
terminalai

Vartotojai

Logistinés jungtys — logistiné tiekimo grandiné — i§ gamybos viety
per kroviniy terminalus galutiniams vartotojams

2 pav. Multimodaliniy kroviniy vezimy vieta logistikos sistemoje
Fig. 2. Place of multimodal cargo carriage in logistic system.

Daroma i$vada, kad siiilomas pozitiris j logistika leidzia parodyti kombi-
nuotyjy ir multimodaliniy kroviniy vezimy vieta logistikoje, kuria nulemia
terminaly tinklo buvimas logistikos paskirstymo sistemoje (2 pav.). Cia
neiSskiriamas tiesioginis prekiy tiekimas galutiniam vartotojui, nes toks paskirs-
tymo metodas apima prekiy vezima tik keliy transportu, o tai neatitinka
multimodaliniy vezimy sglygos vezti prekes ne maziau kaip dviem skirtingomis
transporto raSimis, kur viena i$ jy gali bati keliy transportas. Keliy transportas
dazniausiai vertinamas kaip pagalbiné transporto rasis, vykdant multimodalinj
kroviniy vezima, garantuojanti kroviniy pristatymo paslaugg ,,nuo dury iki dury®.

ISanalizavus pagrindines tendencijas ir mokslinius pozitrius | kroviniy
vezimy charakteristikas ir jas lemiancius veiksnius, galima daryti iSvada, jog
moksliniuose darbuose i$skiriami Sie kroviniy vezimuose vyraujantys veiks-
niai: laiko ir vietos; transporto paslaugy sgnaudy ir paslaugos kainos; organi-
zaciniai ir klienty aptarnavimo; susije su krovinio charakteristikomis veiks-
niai. Pasigendama grieztesnés kroviniy vezimy charakteristiky grupavimo
metodikos, kur isryskéty logistikos ir kroviniy vezimy integruoto plétojimo
sgveika, todél Siame disertaciniame darbe sitiloma veiksnius, veikianCius
kombinuotyjy ir multimodaliniy kroviniy vezimy paslaugas, vertinti i Siy
pozicijy, iSskiriant (3 pav.): 1. klienty charakteristikas, akcentuojant logistikos
tiksla tenkinti vartotojy poreikius; 2. jmonés (siuntéjo) charakteristikas pri-
klausomai nuo to, kas vykdo prekiy vezimus: (a) jmoné-gamintoja, paskirsty-
dama prekes nuosavu transportu ar (b) logistikos jmoné, atsakinga uz visa
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kroviniy judéjimo procesa; 3. aplinkos charakteristikas, apibiidinancias rin-
kos, teisines, technologines, infrastruktiiros salygas.

T. Andersson ir P. Hasson (1998) teigia, kad ,,transporto sistemy plétoji-
ma visuomet lémé, kaip ir buvo per pastaruosius desimt mety iki pasaulinés
finansy krizés, sparciai didéjanti kroviniy vezimo paklausa, kaip pavyzdziui,
per pastaruosius 10 mety sparciai didéjanti paklausa. Konteineriy vezimas
nejmanomas nenaudojant multimodaliniy ar kombinuotyjy vezimy technolo-
gijuy, kurios skatina poreikj koordinuoti skirtingy transporto riisiy veikla, tobu-
linti arba kurti naujas veiksmingas kroviniy vezimo sistemas, skatinancias
logistikos efektyvuma. Siy ir kity uZsienio $aliy autoriy kroviniy vezimo pa-

slaugy charakteristiky vertinimas parodomas 2 lenteléje.

2 lentelé. Kroviniy vezimo paslaugy charakteristiky vertinimas

Table 2. Evaluation of cargo carriage services characteristics

Kroviniy veZimo paslaugy charakteristiky
vertinimo kriterijai

(1996, p. 177)

* (vairiy kroviniy grupiy
vezimas

Autorius Kroviniy pervezimo Kroviniy vezimy
paslaugas lemiantys veiksmingumo
veiksniai matavimo vienetai
D.J. * Sanaudy veiksnys * Transporto priemoniy priei-
Bowersox * Laiko veiksnys namumas

* Veiksmingumo dinamikos
sekimas

* Kroviniy ekspedijavimo
galimybé

* Tranzitiniy kroviniy
pervezimy uztikrinimas

D. V. Harper ir
P. T. Evers
(1993, p.31-32)

* Paslaugos prieinamumas
* Paslaugos kokybé
* Paslaugos kaina

* Vezamy prekiy pobudis ir
krovinio dydis

* Laikas kelyje

* Krovinio praradimo ar pa-
zeidimo dinamika

* Konkurenciné kaina

* Paslaugos pirkimo daznis

T. Andersson ir
P. Harrison
(1998, p. 28 —31)

* Kroviniy vezimo greitis
* Paslaugy lankstumas

* Kroviniy saugumas

* Paslaugos kaina

* Tikslaus pristatymo (JIT)
matavimas

* Konkurenciné paslaugos
kaina

* Sanaudy skaidrumas

* Sprendimy priémimo skaid-
rumas
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2. Prekés charakteristikos

Svoris

Dydis ir apimtis

Prigimtis: trapi, diztama, biri ir kt.

Greitai gendanti (garantinis laikas)

Pavojingas (toksinés medziagos ir pan.)
1. Vartotoju (gavéju)  Verte

3. Imonés (siuntéjo)

charakteristikos O

Geografinis vartotojy charakterlstlll.(os

iSdéstymas Pgslaugq p leka .

Kroviniy pristatymo vietos L — ikes dydls (.apthrnaujama

pricinamumas Veiksniai geogr.a.ﬁne teritorija)

Laikos veiksnys veikiantys Svapdf: I geogratinis

Uszsakvimo d ()llis multimodalinius i$sidéstymas )

Ziniosyapie p};ekc; (orint kroviniy vezimus Gamybos (gamykly, fabriky)
eografinis i$sidéstymas

iSvengti .pr.ekés paieid@mo) . %inagnsiné politika Y

Mechanu}es krovps priemones Konkurenciniai rodikliai

Aptarnavimo lygis Kiti transporto infrastrukttiros

Paslaugos tipas (pagal vartotojai

INCOTERMS salygas)

Popardaviminés paslaugos 4. Aplinkos charakteristikos
Kiti transporto infrastruktiiros vartotojai
(galimi efektai)
Teisiné aplinka
Technologijy lygis (transporto riisys,
transporto vienetas, krovos jranga,
informaciniai tinklai)
Infrastruktiira (transporto ir terminaly tinklas)
Klimatinés salygos
3 pav. Hipotetiné veiksniu, salygojan¢iy multimodaliniy
kroviniy vezimus, schema
Fig. 3. Hypothetical scheme of factors determining multimodal
cargo carriage

I$nagrinéjus hipoteting veiksniy, lemian¢iy multimodalinius ir kombinuo-
tuosius kroviniy vezimus, schema (3 pav.), daroma iSvada, kad minétieji ben-
drieji kroviniy vezimy principai galéty biiti taikomi ir multimodaliniams ar
kombinuotiesiems kroviniy vezimams, nes pagrindinis jy organizavimo prin-
cipas siejamas su kiekvienos transporto rasies veiksmingiausiy savybiy pa-
naudojimu.

Tyrinétojai, jvertindami sinerginj multimodaliniy ir kombinuotyjy krovi-
niy vezimy pobidj, nagrinéjo Sio kroviniy vezimo metodo privalumus ir tri-
kumus, kurie daro tiesioginj poveikj logistikos sistemos veiksmingumui.
Todél, vertinant multimodaliniy ar kombinuotyjy kroviniy pervezimy charak-



1. TRANSPORTO SISTEMOS FUNKCIONAVIMO TEORINE ANALIZE 21

teristikas, Siame darbe iSskiriami tokie kriterijai: (a) kroviniy vezimy tikslo
apibtidinimas, (b) multimodaliniy ir kombinuotyjy kroviniy pervezimy priva-
lumai ir (¢) jy trikumai (B priedas).

Daugumai autoriy priimtina nuostata, kad multimodalinio kroviniy
vezimo tikslas yra veiksmingai vezti krovinius, derinant skirtingy transporto
rusiy pranasumus.

Toks multimodaliniy ar kombinuotyjy kroviniy vezimy tikslo formulavi-
mas nevisiSkai atspindi sgsajas su logistikos sistema, todél Siame darbe yra
priimtinas Sis multimodaliniy ar kombinuotyjy kroviniy vezimy tikslo apibi-
dinimas, kuriame i$reiskiama orientacija j klienty aptarnavima: ,.tiekti regulia-
rias, patikimas, konkurencine kaina pagrijstas, kokybiskas, ,,nuo dury iki dury®
paslaugas, optimaliai panaudojant laiko veiksnj. Cia kroviniy vezimy pobudis
reglamentuojamas per paslaugg tiekti krovinius ,,nuo dury iki dury”, kur
pagrindiné transporto riiSis gali buti gelezinkeliy transportas, o pagalbiné
(sinerginé) — keliy transportas.

Tarp multimodaliniy ar kombinuotyjy kroviniy vezimy privalumy iSskiriama
galimybé siekti transporto sanaudy bei paslaugy lygio balanso ir veiksmingai
panaudoti transporto rusies ir krovos vieneto privalumus (4 pav.).

Laiko veiksnys, susijes su kroviniy buvimu kelyje, yra lemiantis klienty
aptarnavimo veiksnys, vykdant multimodalinius kroviniy vezimus, o tai ati-
tinkamai veikia logistikos sistemos efektyvuma.

Kaina <= —>

Pigus Brangus

Gelezinkelis ar vanduo  Kombinuotas Keliai
Aptarnavimo

S A
Zema Auksta

Gelezinkelis ar vanduo Kombinuotas Keliai

4 pav. Kombinuotojo transporto ir aptarnavimy kokybés charakteristikos
Fig. 4. Characteristics of quality of combined transport and services
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Dél kritisko laiko veiksnio poveikio multimodaliniy kroviniy vezimy siste-
moms kyla skirtingo transporto veiklos koordinavimo problema. Multimodaliniy
kroviniy vezimy trikumas jzvelgiamas ir techniniy standarty neatitikime
(gelezinkeliy platformy ir vagony, konteineriy, puspriekabiy) bei derinant vezimo

technologijas.

Si problema yra i§ dalies susijusi su neadekvaliu transporto infra-
struktiiros plétojimu, instituciniy sprendimy vieningumo ir techniniy standarty

harmonizavimo stoka.

STIPRYBES

SILPNYBES

1. Veiksmingas jvairiy transporto raisiy
teigiamy ypatybiy derinimas.

2. Bendruju transportavimo
sanaudy maZinimas.

3. Auksto paslaugy lygio (kainos,
laiko, aptarnavimo kokybés
atZvilgiu) garantavimas.

4. Naujy paslaugy ktirimo skatinimas.
5. Pridétinés vertés paslaugy teikimas

1. Sudétinga koordinuoti skirtingas
transporto raisis.

2. Biitina standartizuoti transporto
priemones ir transportavimo vienetus
(konteinerius, puspriekabes ir kt.)

3. Skirtingas jvairiy transporto riisiy

teikiamy paslaugy lygis.

4.~.

Multimodaliniy kroviniy
vezimy SSGG

— =

GALIMYBES

GRESMES

1. Salies ekonominés bei socialinés
plétros spartinimas, gamybos ir
vartojimo poreikiy tenkinimas.

2. Efektyvus gamtosauginiy problemy
sprendimas, transporto jungéiy tarp
tarptautiniy ir regioniniy centry
optimalus i$naudojimas skatinant
rinky globalizacijg.

1. Nepagristos ar nepakankamos
investicijos i infrastruktira.

2. Valstybés biurokratai, instituciniai
ir teisiniai trikdZiai
(Zemés jsigyjimas ).

3. Nestabili saliy socialiné, politiné
atmosfera.
4. Atskiry verslo vienety lobistiné veikla.

5 pav. Multimodaliniy vezimy SSGG
Fig. 5. SWOT of multimodal transport
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ISnagrinéjus mokslinius pozitirius | multimodaliniy kroviniy vezimy pri-
valumus ir trikumus, galima daryti apibendrinancia iSvada, kad mokslininkai
vienareik§miSkai pabrézia multimodaliniy ar kombinuotyjy kroviniy vezimy
privalumus, susijusius su transporto paslaugy ir aptarnavimo lygio balansu bei
optimaliu konkreciy transporto rti§iy pranaSumy panaudojimu.

Multimodaliniy kroviniy pervezimy, kaip logistikos plétojimo veiksnio,
vertinimas 1§ privalumy ir trikumy pozicijy néra adekvatus be iSsamaus
perspektyvy tyrimo. Vadovaujantis $ia nuostata, siiloma multimodalinius
kroviniy vezimus vertinti i$ perspektyvy tyrimo pozicijy, iSskiriant vidinius
privalumus ir triikumus bei iSorines galimybes ir grésmes (5 pav.). Ypatingas
démesys turi buti kreipiamas j bendryjy vezimo sanaudy mazinima, auksto
logistiniy paslaugy lygio garantavima, investicijy rizikos j infrastruktiirg
mazinimg bei teisinius trukdzius.

1.4. Multimodaliniy kroviniy vezimo
perspektyvy tyrimas

Kroviniy vezimuose multimodalinio transporto koncepcija praktiskai yra rea-
lizuojama plétojant trijy tipy transporto mazgus: jiry uostus, zemés transporto
terminalus ir naujos kartos logistikos centrus.

Logistikos centrai ir transporto terminalai gali baiti integruoti j visus
transporto sektorius: keliy, gelezinkeliy, oro ir vandens transporta. [vairiy
transporto rasiy integravimas sukuria naujy galimybiy kroviniy transportavi-
mo efektyvumui didinti, efektyviau naudoti transporto priemones, gerinti
kroviniy gabenimo paslaugy kokybe. Be to, tokiuose centruose tarpusavyje
veiksmingai saveikauja jvairiy verslo rasiy (nebutinai tik transporto ir logisti-
kos) kompanijos. Uzsienio patirtis (Keltaniemi, 2003) rodo, kad logistikos
centry ir transporto terminaly veikloje kartu su transporto kompanijomis sau
palankia ni$a randa ir draudimo kompanijos, banky filialai, informaciniy
technologijy centrai, transporto tyrimy, konsultacinés bei mokymo kompani-
jos. Dazniausiai tokie logistikos centrai ir transporto terminalai moderniomis
informaciniy technologijy sistemomis sujungiami j tarptautinius tinklus, kas
daro juos konkurencingesnius tarptautinéje transporto paslaugy rinkoje.

Logistikos centry ir transporto terminaly efektyvumas jau nekelia abejoniy
Danijoje, Italijoje, Vokietijoje ir kitose ES Salyse, turinCiose ilgamete tokios
veiklos patirtj. Pavyzdziui, (Kondratowicz 2003)Vokietijoje 2003 m. veiké 27
logistikos centrai ir transporto terminalai. Metiné ¢ia veikianciy centry apyvarta
buvo 120 mird. EUR (apie 420 mlird. Lt). Dar daugiau, remiantis vokieciy
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Saltiniais, modernuis logistikos centrai ir intermodalinés technologijos leidzia
20-30 % sumazinti kroviniy vezimo sgnaudas.

Rekomendacijos steigti Lietuvoje modernius logistikos centrus (,,kroviniy
kaimelius®) taip pat paremtos VGTU mokslininky atliktais tyrimais, vykdant
tarptautinés programos INTERREG IIIB programos projekta NeLoC (,,Trans-
porto logistikos centry tinklo formavimas Baltijos jiiros regione®).

Sios studijos metu atlikta analiz¢ leido i3skirti Siuos svarbiausius logistikos
centry steigimo ir jy tinklo formavimo motyvus Baltijos juros regiono Salyse:

- skatinti intermodalinius transportavimo procesus, diegiant transporta-

vimo technologijy ir logistikos inovacijas;

- gerinti logistikos paslaugy kokybe;

- pagyvinti regiono ekonomika, sukuriant naujas modernaus verslo darbo

vietas.

Baltijos juros regiono logistikos centry veiklos sisteminé analizé ats-
kleidé, kad svarbiausi jy sékmingos veiklos determinantai yra tai, kad:

- efektyviau naudojami skirtingy transporto rasiy technologiniai pa-

jégumai;

- geriau panaudojami esamos transporto infrastrukttiros pajégumai;

- uztikrinama auksta transportavimo paslaugy kokybé (,just in time®

transportavimo schemos);

- efektyviai naudojamos modernios informacinés technologijos.

Siuolaikiniai logistikos centrai ir transporto terminalai, jsikiire pakanka-
mai toli nuo miesty, i§laisvina gyvenamuosius rajonus nuo intensyviy trans-
porto srauty ir sukuria aplinkai nekenksminga transporto sistema. Be to, nau-
dojant pazangias technologijas, uztikrinamas kroviniy pristatymas ,,nuo dury
iki dury“. Tas atlaisvina jvairaus verslo jmones nuo butinumo turéti nuosavus
sandélius ar saugojimo patalpas miesto teritorijoje.

Lietuvoje formuojant logistikos centry ir transporto terminaly plétros
politika, labai svarbu deramai jvertinti visus minétus jy plétros Baltijos jiiros
regiono Salyse veiksnius ir sékmés kriterijus.

Iki pasaulinés finansinés krizés Lietuvos ekonomikos augimas kiiré pa-
lankias salygas ir poreikius steigti naujos kartos logistikos centrus ir transpor-
to terminalus.

Taip pat reikia jvertinti teigiama ES plétros efekta. ES plétra suteikia
dideliy ekonominio augimo galimybiy tiek naujosioms Salims, tiek senosioms
ES naréms. ES teritorija ir gyventojy skaicius iki 2025 m. padidés trecdaliu.
Bendroji rinka padidés nuo 370 mlin. iki mazdaug 500 min. vartotojy,
stiprinan¢iy ES pozicijas pasaulinéje rinkoje.

Visa tai jvertinus, nekyla abejoniy dél transporto modernizavimo ir
inovacijy diegimo svarbos issiplétusios ES ekonomikoje. Moderniy transporto
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tinkly buvimas, auksta transportavimo paslaugy kokybé — esminés rinkos va-
romosios jégos. Antraip ekonomika augty léciau.

Si aksioma iSryskina dar viena svarby logistikos centry ir transporto
terminaly steigimo momentg — tai transporto infrastruktiiros modernizavimo ir
plétotés bei LC tinklo formavimo tarpusavio saveika. Lietuvai tai ypa¢ aktua-
lu, kadangi numatomos ir jau pradétos jgyvendinti didZiulés investicijos j Lie-
tuvos transporto infrastruktira, siekiant, kad svarbiausios transporto
magistralés (TINA tinklai) savo techniniais parametrais prilygty transeuropi-
niams tinklams (TEN-T), ekonomiskai gali apsimokéti tik tuo atveju, jeigu
smarkiai padaugés kroviniy ir keleiviy. Egzistuojantys ir planuojami logisti-
kos centrai TEN ir TINA tinkle Baltijos jiiros regione pavaizduoti C priede.

Lietuvoje transeuropinés svarbos transporto infrastruktiiros tinklas turi
biiti formuojamas remiantis dabartiniu Lietuvos TINA tinklu (jj i$ naujo
kritiskai jvertinant). Lietuvos TINA tinkla, kurj modernizuoti ir iSplésti,
glaudziai bendradarbiaujant su kaimyninémis Salimis ir ES institucijomis,
numatyta iki 2015 m., sudaro 1617 km keliy, 1100 km gelezinkeliy, 278 km
vidaus vandens keliy, Vilniaus, Kauno ir Palangos oro uostai bei Klaipédos
uostas. Preliminari Lietuvos TINA tinklo modernizavimo ir plétros kaina,
siekiant jy techninj lygj priartinti prie TEN-T tinkly techninio lygio, sudarys
apie 2,3 mlrd. EUR.

ISnagrinéjus kombinuotgjj ir intermodalinj kroviniy vezimo teorinius as-
pektus, galima teigti, kad Lietuvos kaip ,.tranzitinés ir logistikos* Salies plétros
nuostatos turi blti siejamos su teorinémis transporto infrastruktiiros,
kombinuotyjy ir intermodaliniy kroviniy vezimo bei logistikos centry ir
terminaly integruotos plétros prielaidomis, kurios isreiSkiamos a) bendryjy
sgnaudy, klienty aptarnavimo ir b) pridedamosios vertés kiirimo teorijy para-
digminéje erdvéje.

1.5. Transporto infrastruktiros plétros rizika
ir jos valdymas

Rizikos valdymas yra viena i§ pagrindiniy problemy, planuojant investicijas j
intermodalinio transporto infrastruktiira.
Pagrindiné investicijy | transporto infrastruktiirg rizikos atsiradimo
priezastis — neapibréZtumas, atsirandantis dél:
- tarptautinés ekonomikos nestabilumo, kurj labai sunku prognozuoti;
- nekonkretumo ir informacijos trilkumo apie visus intermodalinius
tarptautiniy vezimy procesus, o tai labai stipriai riboja istekliy kiekius
(finansiniy, laiko, techniniy ir kity) ir sprendimy priémimo galimybes;
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- objektyvios informacijos nebuvimo, nevisiskai ar netinkamai iStyrus
rinka ekonomikos, politikos ir kitais pozitiriais.
Priimant investicinius sprendimus, biitina iStirti problema tiek Salies, tiek ir
tarptautiniu pozilriu ir priimti racionaliausia sprendima (projekta), efektyviai
mazinant rizikos laipsnj, siekiant jos minimumo su maziausiomis sanaudomis,
t. y. valdyti investicijy j intermodalinio transporto infrastruktiira rizika.
Investicijy j intermodalinio transporto infrastruktira rizikos valdymo
schema pavaizduota 6 pav.

Rizika, susieta su statybos 2, : s S
salygomis: Tarpt'al'ltl.mq vezimy rizika:
— finansing rizika, susieta su T ~ politiné; .
Femeés isielimus Pagal poziiirj j vezimy ir — makroekonoming;
isiguymu; : : »| infrastruktiiros plétros |«— - partnerio patikimumo;
— rangovy parinkimo rizika; 2h
st — teising;
— valiutiné rizika; etinno:
— ,force majeure” rizika; ﬁ?(r)r;;i%:é’
— sutarties nutraukimo rizika. ’
Infrastruktiiros plétros ir
multimoduliniy vezimy
Rizika, atsizvelgiant | Rizika, atsizvelgiant j Rizika, atsizvelgiant i jos
sutarties salygas infrastruktiiros teritorinj valdymo lygj
i§sidéstyma
Y
— statybos kaina; — pasienyje; — valdoma rangovy;
— kokybes sertifikavimas; — savoje Salyje. — valdoma subrangovy;
— investicijos; —nevaldoma.
— komercinés;
— transportinés.

6 pav. Rizikos struktiira, plétojant multimodaline infrastruktiira
Fig. 6. The structure of risk while developing multimodal infrastructure

Transporto infrastrukttiros plétros rizikos valdyme svarbiausias etapas yra
jos analizé ir jvertinimas. Analizé reikalinga norint nustatyti, kokie rizikos
grupés ir atsiradimo Saltiniai bei kokio masto nuostoliai gali buti investuojant
ar neinvestuojant, jei nesiimsime reikiamy priemoniy rizikos laipsniui
sumazinti. Rizikos jvertinimo tikslas — apsisaugoti nuo labai dideliy prara-
dimy ir kuo labiau sumazinti kapitalo praradimo dydzius. Infrastruktiiros
plétros rizikos jvertinimas gali buti skirstomas j Sias sudétines dalis:

- ekonominis projekto apripinimas tam tikro pelno garantu;

- naudingumo visuomenei uztikrinimas;
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- visuomenés pripazinimo uzsitikrinimas ir politiniy problemy sprendimas.

Tarptautiné prekyba ir su tuo susije kroviniy vezimai — veikla, kurioje eg-
zistuoja didziausia rizikos tikimybé. Tai bity galima paaiskinti tuo, kad,
plétojant tarptautinj versla, kartu atlieckama daug kity operacijy (piniginés
operacijos, prekiy mainai, informacijos srauty, juridiniy veiksmy ir informaci-
jos srauty valdymas). Dél tarptautiniy vezimy veiklos (teisinés aplinkos, tam
tikry objektyviy ir subjektyviy veiksniy, susijusiy su sieny kirtimu ir muitiniy
veikla, sunkiai prognozuojamy paslaugy kainy kaitos ir pan.) ypatumy rizikos
apibréztis gerokai prasiplecia ir tampa dinamiskesné.

Siuolaikinéje rinkoje apie 80 % transporto ir logistikos jmoniy uZsiima tarp-
tautine veikla ir vienaip ar kitaip buvo patekusios ] rizikingas situacijas, pirkda-
mos transporto priemones ar investuodamos j logistikos infrastruktiira. Sios situ-
acijos dazniausiai apsiriboja minimaliomis pastangomis, mazinant rizika, bet
daznai pasitaiko atvejy, kai jmonés patiria labai dideliy nuostoliy, o kartais net ir
bankrutuoja dél apsiskai¢iavimo ar pernelyg atlaidziai jvertintos rizikos.

Visas su transporto investicijomis ir tarptautiniais vezimais susijusias ri-
zikos rusis sitiloma suskirstyti j tam tikrus pogrupius, tada lengviau jvertinti
rizikg ar ja sumazinti (7 pav.).

Informacijos rinkimas apie
—>| kroviniy tarptautiniy vezimy [
situacija ir jos analizé

Rizikingy investicijy | Informacijos apie esamg ir
infrastruktiirg — Rizikos grupiy —>|  prognozuojamg sitacija
nustatymas nustatymas kaupimas ir analizé

A

Pasirinktos rizikos T T -
valdymo strategijos > MSKITY T1Z1KOS Srupiy >
tikimybés nustatymas
efektyvumo
jvertinimas

| |

Investicijy | infrastruktiira
rizikos valdymo strategijos

Rizikos mazinimo
strategijos parinkimas

Rizikos priimtimumo
psichologinis pozitiris

painikimas

- L o mw s Investicijy
Pasirinktos ivesticijy Investicijy rizikos . n infrast kt‘rjliilzik S
rizikos mazinimo mazinimo . Rizikos mazinimo e o

» < « disgi mazinimo
strategijos efektyvumo programos vykdymo programos diegimas veiksMmu programos
analizé ir verté kontrole t Dog i

paruo§imas

7 pav. Investicijy j transporto infrastruktiira rizikos valdymo schema
Fig. 7. Transport infrastructure investments risk management scheme
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Kiekybiskai matuojant ir ekonomiskai jvertinant rizika, bene dazniausiai
naudojami tikimybiy teorijos ir matematinés statistikos metodai, kurie savo
paskirtimi yra sukurti jvykiui ar procesui aprasyti, esant nevienareikSmei jo
tapsmo galimybei. Cia tiesiogiai eksploatuojamos tokios kategorijos, kaip
nagrinéjamojo proceso ar dydzio galimybés ir jy tikimybés. Diskretusis atsi-
tiktinis dydis — X laikomas pilnai nusakytas, jeigu yra duotos ir jo galimybiy
reikSmeés — xy, Xy, ...X,, ty galimybiy tikimybés p1, p,, ..., p,. Tikimybiy teori-
joje paprastai naudojamasi prielaida, kad p; + p, +...+ p, = 1, 0 p; > 0 visiems
i. Duota galimy reikSmiy ir jy tikimybiy visuma yra vadinama nagrinéjamojo
dydzio galimybiy tikimybés skirstiniu.

Esant prielaidai, kad egzistuoja galimyb¢ tikimybiskai apraSyti nagri-
néjama dydj — valiuty kursa, infliacijos lygj, kuro vieneto kaina, uzdirbto pel-
no dydj, paltikany normg ir pan., — to dydzio kiekybiniu rizikingumo matu
labai daznai pasirenkamas t.v. standartinis nuokrypis, t. y. kvadratiné Saknis i$
nagrinéjamojo dydzio galimybiy nukrypimy nuo vidutinés reikSmés kvadraty
sumos.

Praktiskai nagrinéjant tam tikro subjekto — jmonés, projekto ar pan. rizi-
kos matavimo ir valdymo problemas, yra painiojamas subjekto rizikos, t.y.
galimybés subjektui patirti nuostolj dél rizikos veiksniy — kuro kainos, inflia-
cijos, paliikany normos ir pan. ir ty veiksmy rizikingumo galimybés. Tokie
veiksmai kaip valiuty kursai, infliacijos mastai ir kt. subjektai yra iSoriniai
rizikos veiksniai.

Pati rizika labai priklauso nuo subjekto individualiy gebéjimy valdyti,
prisitaikyti prie rizikos veiksmo rizikingumo. Vienam subjektui palukany
normos iSaugimas, pvz., 10 %, reiskia tik pelno sumazéjima, o kitam tai jau
bankroto signalas su visomis i§ to iSplaukianciomis pasekmémis. Taigi vi-
suomet pravartu prisiminti, kad subjektas — transporto jmoné, veiklos projek-
tas ar pan. nesiekia valdyti tokiy veiksniy kaip palukany norma, valiuty kur-
sai, socialinés ar politinés situacijos rizikingumas, o sprendzia lokalinj, nors
techniskai ne maziau sudétingg uzdavinj — subjekto rizikos, arba galimy
netekc¢iy valdymo problema.

Tiesa, neretai veiksmo rizikingumo matavimas ir valdymas sutampa su
subjekto rizikos struktiirizavimu ir valdymu. Taciau bet kuriuo atveju tenka
atsizvelgti | tai, kad rizikos vertinimg ir valdyma lemia galimy netekciy
tikimybeés skirstinio egzistencija (V.Valvonis, 2009), nors praktiskai analizé ir
sprendimai vykdomi pasirinkus agreguotas schemas, pvz., jvertinus tik labiau-
siai tikéting arba vidutine rizikingo veiksmo tikimybe ir su juo susieta subjek-
to netekt].

Taigi butina suvokti, kad tiek nustatant nagrinéjamy dydziy galimybiy
tikimybés skirstinius, tiek ir formuluojant sprendimy priémimo kriterijus,
butina naudotis tikimybiy teorijos vertinimams biidingais metodais. Neretai
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tai sukelia tam tikry sunkumy, ir ypa¢ formuluojant sprendimy priémimo kri-
terijus. Tiesa, Siuo metu gausu kompiuteriniy programy, leidzianéiy praktiskai
realiu laiku spresti jvairiausio sudétingumo stochastinio programavimo ar
kitokius uzdavinius su stochastiniais kintamaisiais ir apribojimais. Siame
darbe naudotasi Simulacion 4.0 kompiuterine programa, kuri yra laisvai priei-
nama internete (zr. <http://www.cema.edu.ar/~jvarela/index_eng.htm>) ir
leido pakankamu tikslumu, norimu sistemy sudétingumu ir apimtimi atlikti
kriterinius skai¢iavimus. Todél dabar daugeliu atvejy stochastiniy procesy
nagrinéjimas susiduria grei¢iau su konceptualiniais problemy sprendimo as-
pektais negu su techniniais sprendimo sunkumais.

Bene sudétingiausia tarp koncepciniy investavimo, tarp jy ir investavimo
| transporto infrastruktiira, rizikos valdymo problemy yra nagrinéjamojo
jvykio ar proceso efektyvumo ir rizikingumo subendramatinimas, t.y.
jvertinimas, kiek turéty padidéti, pavyzdziui, akcijos dividendai, kad galétume
isigyti rizikingesng¢ akcija, arba kiek turéty iSaugti investuotino verslo viduti-
nis pelningumas, kad pasiryZtume imti paskolg su kintancia paliikany norma.

Siy problemy sprendimas daugiausia yra paZenges investavimo
sprendimy teorijoje ir praktikoje. Fundamentaliuose investavimo sprendimy
valdymo tyrimuose (Markowitz 1952; Sharpe 1963; Tobin 1965; Vaughan
1997) atskleista efektyviosios linijos egzistencija pelningumo vidurkio ir rizi-
kos, matuojamos pelningumy standartiniu nuokrypiu, plokstumoje. Kertinis
efektyviosios linijos atributas yra tai, kad joje esantys taskai — investicijos
galimybés, matuojamos vidutinio pelningumo ir rizikingumo rodikliais, negali
biiti pagerintos nei vidutinio pelningumo, nei rizikingumo sumaZzéjimo
pozitriu, jeigu nekeiciama jvertinimg antrinancio parametro reikSme.

Praktiskai labai daznai susiduriama su rizikos valdymo problema, kai rei-
kia optimaliai (racionaliai) paskirstyti rizikos valdymui skirta kapitala tarp
skirtingy rizikos grupiy. Sios problemos sprendimas teoriskai bene geriausiai
yra iStirtas investavimo portfelio teorijoje.

ISankstiniai ekspertiniai vertinimai parodé, kad rizikos prevencijai skirto
kapitalo vienetas, leidziantis sumazinti galimas netektis dél rizikos auksc¢iau
i§skirtose rizikos grupése, nusakomas normaliaisiais atsitiktiniais dydziais:

Ma; =2,23,8,=0,07), Ma,= 1,1, $,=0,055) ir Ma; = 1,11, §; = 0,040),
¢ia a; — galimy efekty vidutiné reikSmé; S; — standartinis ty galimybiy nuo-
krypis.

Panaudojant Vilniaus Gedimino technikos universiteto Verslo ir vadybos
Jfakultete sukurtas kompiuterines programas, buvo sprendziamas stochastinio
programavimo uzdavinys, siekiant nustatyti optimalias rizikos valdymui skir-
to kapitalo paskirstymo tarp trijy rizikos grupiy proporcijas (portfelius).
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9 pav., a dalyje turime vadinamajj sprendiniy, arba portfeliy, reikSmiy, matuo-
jamy vidutiniu efektu ir standartiniu nuokrypiu (rizikingumu), aibe; b dalyje
pateikta t.v. efektyvioji linija, kurioje yra maksimalios grynojo efekto vidur-
kiy reikSmés (ordinaté), keiciantis jy rizikingumui (abscisé).

8 paveikslélyje akivaizdziai matyti, kokie biity investuoto grynojo pel-
ningumo rezultatai. R;(0,150; 0,030) — apsiribojant maziausia rizika, R, (0,21;
0,048) — laikantis vidutinés rizikos ir R; (0,230; 0,076) — prisiimant
didZiausios rizikos. Konkretus subjektas priklausomai nuo savo interesy, kurie
daznai iSreiskiami naudingumo funkcija, renkasi tam tikrg rizikos lygmen;,
taigi kartu ir tam tikrg vidutinio pelningumo ir rizikos dvejeta.

pelningumas

0,25
0.2 4
0,15 1
0.1
0,05
0 : : : : : rizika

0,02 0,03 0.04 0,05 0,06 0,07 0,08

a) Portfeliy aibé ir pelningumas

pelningumas

0,27
0,22
0,17
012
0,07
rizika
0,02 T T T
0 0,02 0,04 0,06 0,08

b) Efektyvioji linija
8 pav. Vidurkio — standartinio nuokrypio portfeliy aibé (a) ir efektyvioji linija (b)
Fig. 8. “Standard deviation—mean” portfolio set and efficiency line
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Suprantama, kad kiekybinéms rizikos valdymo strategijoms suformuluoti
reikalinga ir pilnaverté adekvacios informacijos kaupimo ir generavimo sis-
tema. Tai reikalauja didelio intelekto ir materialiyjy sanaudy, taciau efektas,
gautas sekmingai valdant rizika, tai atpirkty.

Tokios informacinés sistemos plétotei turi buti skiriamas reikiamas
démesys. Investavimo teorijoje daug démesio skiriama sprendimo galimybiy
garantijai (patikimumui) jvertinti. Kaip vieng i§ informacinés sistemos plétros
ir investavimo kriterijy adekvatumo ugdymo priemoniy reikéty priimti spren-
dimo galimybiy klasifikavima (Rutkauskas, Miecinskiené, Stasytyté 2008),
atsizvelgiant j galimybiy efektyvuma ir patikimuma bei rizikos lygmenj, kuris
susiformuoja priklausomai nuo nagrinéjamy procesy (paliilkany normos,
valiuty kursai ir pan.) rizikingumo ir subjekto, kaip neigiamy to rizikingumo
pasekmiy recipiento, galimybiy valdyti rizika.

Jeigu analogiskai 8 pav. vietoje portfelio kaip atsitiktinio dydzio vidurkio
pasitelktume, pavyzdziui, kvartiliy reikSmes, tai gautume atitinkamai portfeliy
kvartiliy ir rizikingumo galimybiy reikSmiy pory aibes (9 pav., a) ir
analogiskai — efektyviosios linijos (9 pav., b). Siy linijy skiriamasis pozymis
tas, kad kiekvieng tam tikroje efektyvumo linijoje (l, c L,) esant] taska ati-

tinka tam tikri garantijos ar patikimumo laipsniai:
P{{; > 12} =0,75; P{é > 11} = 0,95

pelningumas
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& Max

rizika
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a) Visy kvartiliy — standartinio nuokrypio portfeliy aibé
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pelningumas
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b) Efektyviosios linijos

9 pav. Visy kvartiliy — standartinio nuokrypio portfeliy aibé
(a) ir efektyviosios linijos (b)
Fig. 9. Set of all quartiles — standard deviation portfolios
and efficiency lines

Linijos L, Ly, L3, L4, Ls vadinamos tam tikro lygmens izogarantémis.

Pastaba. Cia Ls ir L, yra atitinkamai 0,05 ir 0,95 lygmens izopercentiliai.

Jeigu vietoje izokvartiliy paimtume izokvantilius (pavyzdziui, izopercen-
tilines linijas), jas pakeltume j atitinkamo kvantilio reikSmés aukstj, tai gau-
tume vadinamajj efektyvyjj pavirsiy (10 pav.).

Galutinis sprendimas ¢ia parenkamas pagal subjekto naudingumo
funkcija. Tiesa, daznai visi rizikos valdymo metodai yra vykdomi taikant
netinkamy galimybiy atmetimo mechanizma. Taip vertinant investicijy |
transporto infrastruktiirg bei multimodaliniy vezimy rizika ir numatant jos
atsiradimo priezastis, geriau buity naudoti tikimybiy teorijos ir matematinés
statistikos metodus, kaip maziau tinkama alternatyva galima taikyti rizikos
analizés ir valdymo , fuzzy* technologija. Sis skai¢iavimo biidas yra paprastas
ir pakankamai konstruktyvus metodas. Skai¢iuojant $iuo metodu, pirmiausia
naudojamasi netiksliyjy metody ir netiksliyjy integraly metodu. Sukurtoji
teorija, palyginti su kitomis, turéjo labai daug privalumy. Sioje teorijoje gali-
ma gerokai placiau apzvelgti galimybiy teorinj aparatg, paremta $ia technolo-
gija. Teorija leidzia panaikinti didesnj trakumy kiekj ir dar daugelj kity
problemy tradiciniu metodu, analizuojant rizikg ir jos galimus nuostolius.
Taigi tikimybiy teorija ¢ia jtraukiama kaip daznas analizés atvejis. Vietoje
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tikimybés, vidutinio kvadratinio nuokrypio ir kt. ¢ia naudojamasi daug plates-
niu pozitriu, kuris apibtidina visg su rizikos terminu susijusig veikla.

Pagrindinis ,.fuzzy™ technologijos privalumas, vertinant investicijas |
transporto infrastruktiirg ir organizuojant multimodalinius kroviniy vezimus,
yra tai, kad galima jvertinti realius, objektyvius ir subjektyvius rizikos situaci-
jos nustatymo elementus, efektyvaus darbo galimybe su netiksliais ir nepilnais
arba dar tik kaupiamais duomenimis, $iuo atveju visai nereikalingi statistiniai
metodai net ir tokiomis salygomis, kai vidiniai ir iSoriniai rizikos veiksniai
kokybiskai apraSomi remiantis Zzodiniu pasakojimu.

patikimumas, %

20 - 0,035

rizika

0,251
0,340

pelningumas

10 pav. Investavimo galimybiy erdvinis vaizdas
Fig. 10. Dimensional view of investment possibilities

Tokie rizikos veiksniai gali biiti bet kurie pirminiai duomenys — papras-
tieji ar netikslieji. Dazniausiai tai biina investicijy j infrastrukttira dydis, gali-
mas projekto pelno dydis, planuojamosios visos projekto sanaudos ir pan.

Taigi daugeliu atvejy svarbiausi ir neiSvengiami yra pirminiai projekty
skai¢iavimai, jy ekspertizé bei analizé. Kai jau biina sugeneruotos efektyvios
projekto idéjos, pradedamas ruosti ne verslo planas, o kita reikalinga doku-
mentacija: schemos, veiklos planai ir t.t. Tada atliekama projekto jvykdo-
mumo analizé ir vis dazniau, remiantis vis didesniu informacijos kiekiu, rizi-
kos spektro analizé, kuri gali grésti Siam projektui. Beje, labai svarbus
juridinis konsultavimas, rinkodaros specialisty pagalba ir norimo projekto
finansinio efektyvumo skai¢iavimas.
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1.6. Pirmojo skyriaus iSvados

1. Bendrieji kroviniy vezimy principai galéty buti taikomi ir multimodali-

niams ar kombinuotiesiems kroviniy vezimams, nes pagrindinis jy or-
ganizavimo principas susijes su veiksmingiausios kiekvienos transpor-
to raiSies savybiy panaudojimu.

2. Lietuvos TINA tinklo modernizavimas (2,3 mird. EUR iki 2015 m.)

pateisins investicijas tik labai padidéjus kroviniy srautams, kas jma-
noma tik jdiegus transportavimo technologijy ir transporto proceso or-
ganizavimo inovacijas, nutiesiant trikstamas prioritetinés transporto
infrastrukttros grandis, susietas su logistikos centry ir transporto ter-
minaly steigimu bei veiklos organizavimu.

3. Transporto infrastruktiros plétros ribas turi nulemti regioninio bei

tranzitinio transporto poreikiai, t. y. sugebéjimas patenkinti kasdienio
vietinio ir tarptautinio verslo logistinio aptarnavimo poreikius.

4. Rizika yra viena i§ pagrindiniy problemy, planuojant investicijas j in-

termodalinio transporto infrastruktiirg. Pagrindiné investicijy j truk-
stamus infrastruktiiros objektus rizikos atsiradimo priezastis — nekonk-
retumas, susijes su tarptautinés ekonomikos nestabilumu, neapi-
bréztumu ir informacijos trukumu apie visus intermodalinius tarp-
tautiniy vezimy procesus ir naujy grandziy logistinj patraukluma, bei
dél objektyvios informacijos nebuvimo netinkamas rinkos iStyrimas
ekonomikos, politikos ir kitais pjuviais.

Disertacijos uzdaviniy formulavimas

1. Siekiant sumazinti investicijy j prioriteting transporto infrastruktiira

rizika, biitina perziiiréti egzistuojancig investiciniy projekty vertinimo
metodika ir ja pritaikyti hipotetiniams transporto infrastruktiiros pro-
jektams pagristi.

2. Investicijy ] trikstamus prioritetinés transporto infrastruktiiros grandis

pagrindimas turi biiti susietas su ekonominiu-logistiniu naujy objekty
ir vezimo technologijy patrauklumu.



Transporto infrastruktiros
prioritetiniy grandziy plétojimo
ekonominiai aspektai

Skyriuje analizuojama transporto infrastruktiiros jtaka Salies socialinés-
ekonominés plétros efektyvumui didinti, transporto komplekso plétros ir
funkcionavimo optimizavimas, pateikta transporto prioritetinés infrastruktiiros
investiciniy projekty vertinimo metodika.

2.1. Transporto infrastruktiros vaidmuo salies
socialinés-ekonomineés plétros
efektyvumui didinti

Transporto sektoriaus ekonominés prigimties ir transporto produkto specifi-
kose, ypac jo teritorinio nepakei¢iamumo, transporto komplekso plétros ir
funkcionavimo optimizavimo problema reikéty pradéti nagrinéti nuo transpor-
to terminaly ir logistikos centry i§déstymo optimizavimo, nes tai kartu yra ir
bendra Salies transporto komplekso dalis, ir savarankiSkas teritorinis
uzdavinys.

35
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Teorinis Sios problemos sprendimas reikalauja ekonomiskai racionaliai
subalansuoti regiono krovininio transporto pajégumus bei regiono transporto
infrastrukttros laiku ir kokybiskai patenkinty poreikiy masta, t.y. bet kokiu
momentu sugebéti patenkinti kasdienius vietinio ir tarptautinio verslo porei-
kius transporto produkcijai kiek galima mazesnémis suminémis sanaudomis.
Sprendziant Siuos uzdavinius, pirmumas turéty biti teikiamas nustatyti regio-
no transporto poreikiams, neatmetant ir tarptautinio tranzitinio transporto ap-
tarnavimo poreikio, kurie ir turi nulemti transporto infrastruktiiros plétros
ribas. Juk transportas dél transporto efektyviai ekonomikos plétrai néra reika-
lingas.

Nereikéty pamirsti, jog frazé ,.transporto regioninis poreikis® iki Siol néra
sulaukusi iSsamesnés ir visapusiSskesnés mokslinés analizés, todél ir dabar dar
néra konkrecios jos turinio apibrézties, o tai reiskia, kad néra kiekybiskai
apibréztas Siy poreikiy dydis.

Logistikos ir transporto ikis bei tiekimo ir paskirstymo tinklai yra fiziskai
neproduktyviis, nieko negaminantys.

Imoniy, kurios gamina materialig produkcija, patirtos transporto sagnaudos
automatiskai atsispindi galutinéje jy produkcijos kainoje. Tuo tarpu transporto
jmoniy darbo sanaudy iSraiska, kai savarankiskai jos negamina jokios papil-
domos daiktinés produkcijos, bet kaina jau yra jskaiCiuota j produkts,
pagamintg kitose jmonése, ir jau atsispindi BVP bei gautose nacionalinése
pajamose, antrg karta yra jtraukiama j tuos pacius valstybiniy statistiniy
ataskaity rodiklius, formaliai juos padidindama, kai i$ tikryjy jie néra papil-
domi jokiomis daiktinémis vartotojiskomis vertémis.

Jei santykinai atsiribotume nuo regione laiku ir kokybiskai vykdomy
transporto paslaugy ir jsivaizduotume, kad konkrediai egzistuojanciomis
salygomis ir esant pakankamai iSplétotam transporto infrastruktiiros sistemos
lygiui, vis tik tam tikru laipsniu yra tenkinami kroviniy tiekéjy ir pirkeéjy
vezimy poreikiai, tai faktinés metinés transporto vykdomy kroviniy apyvartos
ir pervezamy kroviniy apimtys gali pasitarnauti tik kaip orientyras pradiniams
veiksniams, nustatantiems bendruosius regiono transporto poreikius pradi-
niame analizés etape.

Regiono transporto poreikiai gali buti kiekybiskai apibréziami tik
nustacdius realias zaliavy ir visose regiono jmonése pagamintos produkcijos
vezimo i$ jy gamybos vietos j konkreCias vartojimo vietas apimtis. Labai
svarbu, kad vezimas biity vykdomas laiku (just in time), kokybiskai, t. y. kuo
geriau i$saugant vezamos produkcijos kiekybe ir kokybe (vezimy technologija
»nuo dury iki dury®) ta transporto rii§imi ar priemone, kuri gali uZztikrinti
maziausig konkretaus vezimo savikaing, t.y. atitinkamo transporto ekono-
miskai racionalaus naudojimo ribose. Optimaliu atveju Sis reikalavimas
reiSkia tokj transportavimo proceso organizavima, kai visos produkcijos vez-
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imas i$ gamintojy jos vartotojams yra sékmingai atlickamas daugelyje
ekonomiskai i$sivysciusiy Saliy.

Transporto paslaugy organizavimo principas pirmiausia uztikrina laiku ir
kokybiska paslaugy teikima, nes pagaminta produkcija, iSvengusi sandé-
liavimo tarpiniuose tinklo taskuose ir tam tikro jy ,,uzsaldymo* kelyje, tiesiai
gamybos vietose yra pakraunama j krovos talpas, uztikrinancias efektyviausia
produkcijos transportavima j kitas gamybos ar vartojimo vietas.

Antra, technologinis kombinuotyjy vezimy transportiniy paslaugy buidas
suteikia kokybines garantijas transportuojamiems gaminiams dél to, jog
iSvengiama papildomy krovimo operacijy (naudojami keiciamieji krovos vie-
netai). Trecia, Sis biidas uztikrina maksimaly visuomeninj visy apyvartos sfery
efektyvy funkcionavimg dél suminiy darbo sagnaudy minimizavimo, sumazin-
us arba visai likvidavus produkty sandéliavimo islaidas, materialiniy vertybiy
,uzsaldymo* kelyje laikotarpj, krovos darby sanaudas. Ketvirta, pateikto
transporto paslaugy teikimo metodo praktinis jgyvendinimas atskiruose regio-
nuose, turin¢iuose krovos terminalus ar stambius logistikos centrus, yra leng-
vesnis nei visoje Salyje.

Logistikos centry tinklas yra tankiai iSplétotas Vakary Europos Salyse:
Belgijoje ju yra 5, Danijoje — 7, Ispanijoje — 19, Vokietijoje — 23, ir jis toliau
sparciai pleciamas. Lietuvoje viena i$ transporto prioritetiniy priemoniy yra
reikiamos jos infrastruktiiros plétra logistikos centrams susikurti vietovése,
kuriose galima optimaliai panaudoti I ir IX tarptautiniy koridoriy bei
Klaipédos jtiry uosto privalumus ES transporto paslaugy bendrojoje rinkoje,
naudojant jvairiy transporto rasiy infrastruktiira, kuriant keliy ir gelezinkeliy
jungtis su TEN-T tinklu ir transporto infrastruktira Klaipédos jury uoste.
Numatyty keturiy regioniniy viesyjy logistikos centry (LC) Vilniuje, Kaune,
Klaipédoje ir Panevézyje plétra jstrigo dél jvairiy teisiniy (nesutariama dél
priimtino valdymo modelio) ir kitokiy trukdziy.

Labai svarbiu transporto paslaugy teikimo optimizavimo veiksniu yra
kroviniy pristatymo ,,nuo dury iki dury“ organizavimas, kai tik krovos viene-
tai yra perkeliami i§ vienos transporto riiSies j kita, o tai dazniausiai atliekama
transporto terminaluose ar logistikos centruose. Tradiciskai logistikos centrai
turéty buti statomi Salia pagrindiniy transporto magistraliy ten, kur susikerta
jvairiy raiSiy transporto priemoniy keliai. Taciau Lietuvoje Siuo metu ryskéja
tendencija, kad vieta naujiems logistikos centrams statyti parenkama veikiau
ten, kur pigesné Zemé, o ne ten, kur uztikrinamas susisiekimo ir privaziavimo
(jungciy) patogumas.

Tenkinant gyventojy transporto poreikius ir nustatant jy apimtis, ypatinga
démesj reikéty kreipti j keleiviy transportinio aptarnavimo efektyvuma bei
keleiviy poreikiy tenkinimg. Butent apie tai ir turi buiti galvojama kiekvie-
name konkreciame regione, atsizvelgiant j realius poreikius. Lietuvoje kelei-
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vinio transporto tinkla sudaro: keliy, gelezinkelio, vandens marsrutai ir termi-
nalai. Misy keleivinio transporto infrastruktiiros tinklas yra palyginti tankus,
taCiau néra tinkamai subalansuotas, per silpna konkreciy transporto risiy
sgveika. Dél nepakankamos saveikos su Vakary Europos gelezinkelio tinklu
bei prasty Lenkijos keliy susisiekimas per Lenkija su kitomis ES valstybémis
dar néra kokybiskas. Modernios Siaurés—Piety transporto asies, formuojamos
I visos Europos transporto koridoriaus VarSuva—Kaunas—Ryga—Talinas pa-
grindu, nebuvimas neleidzia Lietuvos gyventojams ir verslo subjektams pato-
giai ir su maziausiomis laiko sagnaudomis susisiekti su kity ES $aliy kultiros,
turizmo ir verslo centrais. Dél silpnai iSplétoto vieSojo keleivinio transporto
tinklo Lietuva gerokai atsilieka nuo ES saliy vidurkio pagal keleiviy apyvar-
tos rodiklius. Sparciai daugéjant individualiyjy automobiliy Lietuvoje, vis
grésmingesné tampa transporto griis¢iy didZiausiuose miestuose ir jy priei-
gose problema (kartu didéja avaringumas, Zuvusiyjy keliuose asmeny
skaiCius, oro tarSa ir kitos problemos). Jos sprendimg stabdo lygiavertés
saveikos tarp jvairiy transporto (oro, vandens, gelezinkelio ir keliy) Saky
jungéiy truakumas, kurj Lietuvoje po truputj bandoma sumazinti jvairiais ES ir
valstybés léSomis finansuojamais projektais. Siais metais Tarptautinis Vil-
niaus oro uostas tapo pirmuoju Baltijos Saliy oro uostu, kurj i§ miesto per
7 min. galima pasiekti tiesiogine 4 km ilgio gelezinkelio jungtimi Vilniaus
gelezinkelio stotis—Tarptautinis oro uostas. Gelezinkelio jungéiai tarp stoties
ir oro uosto buvo panaudota veikianti gelezinkelio linija Vilnius—Kirtimai—
Valcitinai—Stasylos. Naujuoju marsSrutu kursuoja specialiai jsigytas vieno va-
gono traukinys — automotrisa, skirta susisiekti trumpais atstumais. Gelezinke-
lio stoteléje prie oro uosto jrengtas peronas, liftas keleiviams, apSvietimas,
atsizvelgta | keleiviy su negalia poreikius. Veikia moderni keleiviy informa-
vimo ir keleiviy saugumui stotelés prieigose jrengta vaizdo stebéjimo siste-
mos. Traukiniai kursuoja vidutiniskai kas 40 min., per dieng atliecka po 27
reisus ir yra svarbi sostinés vieSojo transporto dalis, padedanti spresti
automobiliniy spiisCiy miesto gatvése problemg. Naujojo marSruto jdiegimo
projektas, nejskaitant traukiniy vertés, kainavo apie 4 mln. Lt. Taciau jis ne-
truks atsipirkti dél ekonominio, socialinio ir gamtosauginio efektyvumo. Nuo
2008 m. pabaigos tarp Vilniaus ir Kauno jau kursuoja modernus dviaukstis
elektrinis traukinys. Véliau numatoma jsigyti dar du tokio tipo traukinius,
galin¢ius vaziuoti 160 km/h greiciu.

Transporto paslaugy poreikis regione kroviniams vezti gali buti
kokybiskai isreiskiamas kroviniy apyvartos rodikliais, kurie matuojami tonki-
lometriais ir kokybiskai prilygsta visy regiono jmoniy pagamintos produkcijos
bendrajam kiekiui tonomis bei j regiong per tam tikra laikg (metus) jvezamos
produkcijos apimtims.
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Jei viename ar kitame regione transporto Sakos viduje néra konkurencijos
dél transporto paslaugy vartotojy ar nepakankamai iSplétotos transporto
materialinés-techninés bazés, kadangi ji yra vienintelio savininko rankose
(pavyzdziui, valstybés) ar dél kokiy nors kity priezasCiy, tai potenciali
galimybé pasinaudoti monopolisto pranasumu gali tapti reali (AB Lietuvos
gelezinkeliai — monopolistas Lietuvos rinkoje).

Siuolaikinis mokslinés-techninés pazangos lygis reikalauja i§ esmés keisti
visuomenés pozilrj j socialinio-ekonominio efektyvumo priemoniy, skirty
materialinés gamybos Saky, o ypac transporto, plétrai ir funkcionalumui,
nustatyma. Siuo metu, renkantis vieng i§ galimy alternatyviy investicijy j
infrastrukttros plétra, vyrauja asmeniskumai ir lobistiné praktika, nesivado-
vaujama lyginamgja ekonominio efektyvumo teorija. Europinés reikSmés
projekty atranka dazniausiai remiasi tipine investicijy ir naujos technikos eko-
nominio efektyvumo nustatymo metodika.

Tokia praktika jsivyravo daugelyje Sakiniy investicijy efektyvumo,
atsizvelgiant | konkrecios tikio Sakos materialig ir nematerialig gamyba, nusta-
tymo metodikose. Taciau, atsizvelgiant j vartotojy interesus, t.y. pacig rinka,
biitina detaliau iSanalizuoti tiping investicijy ekonominio efektyvumo
metodika ir ja remiantis sukurtas investicijy j konkrecias iikio Sakas ekonomi-
nio efektyvumo nustatymo metodikas.

Lietuvoje niekam nekélé abejoniy butinybé jkurti Vilniaus regiono logis-
tikos centra, nes Vilniaus apskrityje gyvena 24,5 % Salies gyventojy ir suku-
riama 35 % Salies BVP. Per Vilniaus apskrities teritorija IXB ir IXD transpor-
to koridoriais vezami tranzitiniai kroviniai (apie 1 mln. t — keliais ir arti
23 mln. t — gelezinkeliais). Neuztikrinus tinkamy salygy intermodaliniams
kroviniy pervezimams sostinés regione, prarandami esami kroviniy srautai ir
nepritraukiama naujy srauty. Dél daugybés esamy smulkiy terminaly nekoor-
dinuotos veiklos blogéja susisiekimo sglygos ir didéja aplinkos tar$a Vilniuje
ir jo prieigose, nepritraukiamos papildomos privaciosios investicijos ir nesu-
kuriama naujy darbo viety Vilniaus regione. Vietos Vilniaus regiono logisti-
kos centrui parinkimo klausimas sukélé nemaza diskusijy. Buvo renkamasi i$
trijy alternatyviy vietoviy (3 lentel¢): Moluvénai (Traky raj.), Lentvaris (Vil-
niaus miestas), Vaidotai (Vilniaus raj.). Pirmosios alternatyvios vietovés
Moluvénuose privalumai buvo tie, kad ji yra prie IXB keliy ir gelezinkeliy
transporto koridoriy, vietovei parengtas valstybei svarbus ekonominis projek-
tas, o 101 ha teritorijos yra valstybiné zemé. Tacdiau esminis Sios vietovés
trikumas — jungties su IX B gelezinkelio koridoriumi nebuvimas. Tuo tarpu
antroji alternatyva — Lentvaris, nors ir prieina prie IXB geleZinkelio transporto
koridoriaus, yra $alia tarptautinio kelio j Marijampole, bet neturi tiesioginio
kontakto (jungties) su IXB keliy transporto koridoriumi ir yra privatizuotos
zemés teritorijoje. Trecioji alternatyva — Vaidotai buvo patraukli tuo, kad prie
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vietovés prieina IXB gelezinkeliy transporto koridorius, yra gelezinkelio
mazgas ir naftos terminalas, taciau tik 2008 m. pabaigoje buvo jrengtas Vil-
niaus pietinis aplinkkelis (jungties nebuvimas), sunkiai sprendziamos Vaidoty
vandenvietés ir esamy Vokeés slénio durpyny bei zeméje esanciy smulkiyjy
privaciy sklypy problemos. Viety tinkamuma vertinant pagal 19 kriterijy, tin-
kamiausia vieta buvo jvardyti Moluvénai, nes Lentvario ir Vaidoty vietovés
neturi tiesioginés jungties su esamu IXB keliy transporto koridoriumi ir Siose
vietovése yra auksta Zemes rinkos kaina.

3 lentelé. Alternatyvy palyginimas. Investicijos iSorés infrastruktirai i$
ES fondy ir valstybés biudzeto, mIn. Lt

Table 3. Comparison of alternatives. Investments in external infrastructure
from EU funds and from state budget, millions LTL

Pagrindiniai darbai I alt. II alt. 111 alt.
V Moluvénai Lentvaris Vaidotai

1. Zemés iSpirkimas iSorés
infrastrukttiros plétrai 0,0 13,0 16,0
2. Isorevs keliai ir 2 lygiy 0.6 28.8 232
sankryzos
3. [Sorés gelezinkeliai 18,0 3,0 2,0
4. ISorés inZinerinis
apripinimas (elektra, dujos, 11,6 9,3 5,4
vanduo, nuotekos)

I$ viso 35,6 54,1 46,6

1§ ju:
ES fondai (75 %) 26,7 40,6 34,9
Valstybés biudZzetas (25 %) 8,9 13,5 11,7

Pastaba. Investicijos skai¢iuojamos pagal analogisky, neseniai statyty objekty
pavyzdzius Lietuvoje ir uzsienyje.

Kalbant apie investicijy, reikalingy vieniems ar kitiems transporto
uzdaviniams spresti, efektyvumo nustatyma, atsizvelgiant j Sio sektoriaus
specifiskuma, ji galima buty priskirti prie i$skirtiniy specifiniy uzdaviniy,
reikalaujanciy ypatingo démesio. Juk transportas yra tokia ekonomikos sritis,
kurios vystymosi ir funkcionavimo rezultatai apciuopiamai veikia visas visuo-
meninio gyvenimo sferas: ekonomine, socialing, politing, gynybing, aplin-
kosaugine ir kitas. Todél objektyviy integruotyjy investicijy i valstybinj trans-
porto kompleksa, kaip né j vieng kurig nors kita ekonomikos sritj, nustatymas
yra neatsiejama daugialypiy rodikliy ir jy jtakos visuomeniniam gyvenimui
jvertinimo sritis, kada visi vertinimai pagal daugiakriterius rodiklius turi padéti
pasirinkti teisingg sprendima. Kadangi transportas, skirtingai nuo Kkity
materialinés gamybos riiSiy, pats vienas savarankiskai negali pagaminti produk-
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cijos, o tik daro gamybai netiesiogine jtaka arba net jai trukdo, diktuodamas
biitinas bendrasias kity tkio Saky normalaus egzistavimo salygas, tinkamas
problemy sprendimas bus jmanomas tik priémus visuotinai priimtinas transpor-
to sektoriaus taikomas plétros nuostatas.

Todél investicijy j infrastruktiira ir infrastruktiirines grandis efektyvumo
nustatymo problema yra iki Siol viena i$ ty visuomeninés gamybos efektyvu-
mo teorijos sri¢iy, kuri dar néra sulaukusi galutinio visuotinai priimtino
sprendimo biido. Si aplinkybeé, be abejonés, lemia tai, kad transportas buvo ir
toliau tebéra tarp ty uUkio Saky, kurios yra finansuojamos pagal likutinj
principa, nes, nesant objektyviy jvertinimo kriterijy, nejmanoma tinkamai
konkuruoti prioriteto pagrindais su kitomis materialinés gamybos Sakomis,
kadangi investicijy (tarptautiniai fondai, biudzeto 1éSos) ] infrastruktiiros
plétra visada nepakanka.

Kadangi ekonomikos teorijoje vadovaujamasi placiai taikoma ,efekty-
vumo® kategorija kaip socialine-ekonomine, kuri atspindi santykj tarp versle
pasiekty galutiniy rezultaty, matuojamy gautu nacionaliniy pajamy dydziu
arba bendrojo vidaus produkto apimtimi bei tam skirtomis gyvojo ir sudaik-
tintojo (buvusiojo) visuomeninio darbo suminémis sgnaudomis. Batent Siuo
kriterijumi, paprastai yra vadovaujamasi visuose metodiniuose dokumentuos,
vertinant transporto darbo visuomeninj efektyvuma.

2.2. Transporto infrastruktiros investiciniy
projekty vertinimas

Apibréziant transporto infrastruktiiros grandziy ir mazgy vaidmenj visuome-
ninio reprodukcijos efektyvumo didinimui, pirmiausia reikia nustatyti ir is-
vardyti visus rodiklius ir jy nustatymy metodus, kurie leisty iSsamiai ir objek-
tyviai palyginti visuomeninj efekta, gaunama i§ transporto infrastruktiiros
plétros ir funkcionavimo, su valstybés patirtomis gyvojo ir sudaiktintojo dar-
bo suminémis sgnaudomis.

Investiciniy projekty efektyvumas, kaip tai nustatyta automobiliy keliy
LInvesticijy vadove™ — tai kategorija, atspindinti projekto atitikimg jame daly-
vaujanciyjy tikslams ir interesams. Efektyviy projekty jgyvendinimas didina
visuomenei tenkantj bendrajj vidutinj produkta (BVP). Pagal , Investicijy va-
dove® pateiktas rekomendacijas, bendroji investicinio projekto efektyvumo
jvertinimo schema susideda i$ dviejy etapy. Transporto infrastruktiiros
projekty atveju pirmajame etape apskai¢iuojami bendrieji projekto efektyvu-
mo rodikliai, kad biity galima atlikti agreguotg galimy projektiniy sprendimy
varianty ekonominj vertinimg, t.y. vadinamajj komercinj efektyvuma.
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Svarbiis visuomeniniai projektai pirmiausia vertinami pagal jy visuomeninj
efektyvuma. Esant nepatenkinamam visuomeniniam efektyvumui, tokius pro-
jektus jgyvendinti nerekomenduojama, ir jie negali pretenduoti biti jtraukti |
valstybiniy prioritety sarasa. Tik tuo atveju, jei laikoma, kad projektas yra
naudingas visuomenei, atlickamas jo komercinio efektyvumo vertinimas.

Antrajame etape vertinama galima finansavimo schema, tikslinamas
investuotojy sarasas, nustatomas projekto jgyvendinimo finansinis galimumas
ir efektyvumas.

Investicijy projekty vertinimas leidZia nustatyti investavimo varianty
efektyvuma pagal tam tikrus veiksnius. Vertinimo veiksniai turi atspindéti
tiek jgyvendinancio subjekto investicijy projekta, tiek valstybés interesus.

Investicijy projektus, kuriuos jgyvendinant dalyvauja valstybé, sitiloma
vertinti taikant kompleksing analize (11 pav.). Kompleksiné analizé suteikia
galimybe, rengiant investicijy projektus ar svarstant paraiskas dél valstybés
subsidijy, uzsienio kredity ar kitos valstybés pagalbos suteikimo Siems projek-
tams jgyvendinti, iSrinkti i$ pateikty alternatyvy efektyviausia variantg
imonés, tkio Sakos, visos ekonomikos investicijy projekty atzvilgiu.

Investicijy
projektas

'mansavimas

11 pav. Investicijy projekty vertinimas

Kompleksiné

: ééticijq projekto
analizé efektyvumo

Fig. 11. Assessment of investment projects

Kompleksinei analizei atlikti naudojami jvairsis analizés metodai.

Finansiné analizé grindziama investicijy projekto efektyvumo nustatymu,
remiantis projektuojamais pinigy srautais. Sie pinigy srautai atspindi biisimas
investicijas bei veiklos pajamas ir i$laidas.

Investicijy projektai vertinami Siais finansinés analizés metodais:

- investicijy atsipirkimo laiko nustatymas;

- dabartinés grynosios vertés nustatymas;

- vidinés pelno (grazos) normos nustatymas;

- perskai€iuoty sgnaudy minimumo nustatymas;

- investicijy rentabilumo (pelningumo) indekso nustatymas.

Finansinio investicijy jvertinimo metodo pagrindas yra jplauky ir islaidy
diskontavimas. Jis grindziamas teiginiu, kad Siandien gauto 1 Lt verté didesné
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negu buty gauto po mety. Biisimojo pinigy srauto n-ojo periodo pabaigoje
dabartiné verté yra:

by BV
d+r)"

(M

¢ia DV — dabartiné (diskontuota) pinigy srauto verté; BV — bisimoji pinigy
srauto verté n-ojo periodo pabaigoje; » — diskonto norma; n — periodo numeris.

Diskonto normos pasirinkimas valstybés investicijoms jvertinti gali turéti
reikSmingy pasekmiy Salies ekonomikai. Turint ribotus isteklius, kuo didesné
diskonto norma, tuo labiau apsimoka juos naudoti dabar negu ateityje.
Mazéjant diskonto normai, didéja ilgalaikio investavimo patrauklumas.
Pagrindiné diskontavimo metodo taisyklé teigia, kad galima sumuoti tik dis-
kontuotas pinigy srauty vertes .

Ekonominé analizé padeda kaupti informacija, reikalinga projekto priim-
tinumui nacionalinés ir regioninés ekonomikos atzvilgiu jvertinti, jmonés bei
makroekonominiam planavimui, projektiniams sprendimams priimti.

Investicijy projektai vertinami naudojant efektyvumo rodikliy sistema ir
ekonominés vertés nustatymo metoda.

Ekonominio efektyvumo rodikliy sistema nustato investicinio projekto
efektyvuma Salies ar regiono ekonomikos bei tikio Sakos atzvilgiu. Naudojami
5 lenteléje aprasyti rodikliai. Jie skai¢iuojami baziniams ir poinvesticiniams
metams.

Investicijy projekto ekonominé verté yra bendroji projekto investiciju,
veiklos sgnaudy ir pajamy verté. Investicijy projekto ekonominés vertés nus-
tatymas leidzia:

- apskaiciuoti projekto efektyvuma, eliminavus vidaus rinkos iskrai-

pymus;

- suzinoti vietiniy iStekliy stygiy ir jam pasalinti reikalingy 1ésy kiekj;

- apskaiciuoti projekto finansavimui reikalingy uZzsienio paskoly dyd;.

Perkant arba parduodant vertybinius popierius, t.y. priimant investicinius
sprendimus, reikia jvertinti realig jy kaina, arba rinkos vert¢. Turto rinkos verté
priklauso nuo to, kokiag nauda tikisi gauti turto savininkas per naudojimo
laikotarpj ir kokia yra tokio sprendimo rizika. Finansiniu poziiiriu tai reiksty,
kad investuotojas pasirenges sumokéti tokia pinigy suma, kurig tikisi gauti atei-
tyje disponuodamas tuo turtu. Norint apskaiciuoti pinigy suma, kurig dabar
galéty mokeéti akcijy pirkéjas, reikia apskaiCiuoti biisimuosius pinigy srautus,
jvertinus prognozuojamg pelningumo rodiklj, t.y. ,atkelti juos j Siandiena.
Turto rinkos verte galima apskaiciuoti bet kada, nebiitinai jo pirkimo ar parda-
vimo sandoriy metu.
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Investiciniams sprendimams priimti ir projektams jvertinti dazniausiai
naudojami tokie metodai:

- atsipirkimo periodas;

- grynoji esamoji verté (Net Present Value — NPV,

- vidiné pelno norma (Internal Rate of Return — IRR).

Atsipirkimo periodas
Atsipirkimo periodo metodas
Atsipirkimo periodas — tai mety per kuriuos jmoné atgauna pirminj j projekta
jdéta kapitala, skaicius.
Investicijy | projekta atsipirkimo laikas gali biiti nustatomas pagal

formule:
—In (1 - ;—C X i j
k
=, 2
™ () )
¢ia Py, P,, Py, P, — metinés pajamos per n mety; /IC — pradinés investicijos;
i — kapitalo kaina. Panagrinékime pavyzdj, kai turimi tokie duomenys:
IC=1000 000 Lt;

P,=200000 Lt;
i=0,08

Gaunama:

200000 < )
1, = — 6,637 = 6,64
In(1+0,08)

—ln( | 1000000

Taigi, esant 1 000 000 Lt pradinei investicijai ir 200 000 Lt metinéms pa-
jamoms, kur kapitalo kaina 0,08, projektas atsipirks per 6.64 mety. (A. V.
Rutkauskas, R. Tamositiniené 2002).

Variantas su stochastiniais dydziais

Nagrinéjant tokj atvejj, kai minétojo pavyzdzio kintamieji yra ne determinuo-
ti, o stochastiniai dydziai:

P, = N(200 000; 2 000);

i= N(0,08; 0,008),

gaunami rezultatai parodyti 4 lenteléje
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4 lentelé. Kintamuyjy ir gauto rezultato statistiniy parametry lentelé

Tabel 4. Statistical parameters of variables and obtained results.

Pav. Maksimumas| Minimumas| Vidurkis|  Pakitimas| Nuokrypis| Nuokrypis/Vidurkis
ISvestis 1 7.71612232 5.838563519| 6.647997501| 0,068273548 0,261292074 3.93%
Ivestis 1 1038880.853| 963985.2696| 999981.0931] 97905541.38| 9894.722905 0.99%
Ivestis 2 208114.9551| 192587.0764) 200007.919 3955273.096] 1988.78684 0.99%
Ivestis 3 0,111633104{ 0,049581885| 0,080001354{ 6,49611E-05/ 0,008059847 10.07%

Gaunamy rezultaty atsipirkimo periodo ir tikimybiy skirstinio reikSmiy

dazniai pagal intervalus parodyti 5 lenteléje.

5 lentelé. Gauto rezultato — atsipirkimo periodo ir tikimybiy
skirstinio reikSmiy dazniai pagal intervalus

Table 5. Frequencies of values of obtained result — return period and

probability distribution according to intervals

Klasés kodas Daznis Akumlvlh.u otas Daznis, % Akul}nu.lluotas
daZnis daznis, %
5.870935222 1 1 0,01 0,01
5.935678629 7 8 0,04 0,04
6.000422036 20 28 0,10 0,14
6.065165443 64 92 0,32 0,46
6.12990885 125 217 0,63 1,09
6.194652257 248 465 1,24 2,33
6.259395664 431 896 2,16 4,48
6.324139071 703 1,599 3,52 8,00
6.388882478 990 2,589 4,95 12,95
6.453625884 1,337 3,926 6,69 19,63
6.518369291 1,610 5,536 8,05 27,68
6.583112698 1,855 7,391 9,28 36,96
6.647856105 1,973 9,364 9,87 46,82
6.712599512 1,942 11,306 9,71 56,53
6.777342919 1,848 13,154 9,24 65,77
6.842086326 1,595 14,749 7,98 73,75
6.906829733 1,448 16,197 7,24 80,99
6.97157314 1,104 17,301 5,52 86,51
7.036316547 874 18,175 4,37 90,88
7.101059954 644 18,819 3,22 94,10
7.165803361 405 19,224 2,03 96,12
7.230546768 308 19,532 1,54 97,66
7.295290175 191 19,723 0,96 98,62
7.360033582 124 19,847 0,62 99,24
7.424776989 69 19,916 0,35 99,58
7.489520395 37 19,953 0,19 99,77
7.554263802 20 19,973 0,10 99,87
7.619007209 15 19,988 0,08 99,94
7.683750616 9 19,997 0,05 99,99
7.748494023 3 20,000 0,02 100,00
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Investicijy projekto atsipirkimo periodo tikimybiy skirstinys pavaizduo-
tas 12 paveiksle.
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Laikas (metai)
12 pav. Atsipirkimo periodo tikimybiy skirstinys
Fig. 12. Distribution of return period probabilities

Grynosios dabartinés vertés (NPV) metodas. Turto rinkos verté — tai
diskontuoti biisimyjy pinigy, kuriuos ,,uzdirba“ turtas, srautai. Jai jvertinti
taikoma pinigy laiko vertés apskai¢iavimo metodika. Taikant $iag metodika,
reikia pasirinkti planuojamajj pelninguma, turto naudojimo laikg ir prognozu-
oti bisimuosius pinigy srautus.

Dabartiné turto verté (NPV) — tai diskontuoti (sumazinti) planuojamieji
biisimyjy pinigy srautai. Diskonto tarifas atitinka investuotojo reikalaujama
pelninguma (investicijy grazos koeficientg). Dabartiné buisimyjy pinigy verteé
apskai¢iuojama taip:

NPV=i+ % Tt < - = ¢ -,
I+i  (1+i) (1+9) 1+9

3)

¢ia C — planuojamieji # laikotarpio pinigy srautai; 7 — reikalaujamas pelningumas
(diskonto tarifas); » — turto naudojimo laikas, metais. Pagal pateikta formulg
apskaiciuojama kiekvieno pinigy srauto dabartiné verté, jvertinus pinigy
iplaukas bei iSlaidas ir atémus projekto sanaudas. Projekto NPV apskai-
¢iuojamas susumavus diskontuotus pinigy srautus. Jeigu NPV teigiamas, pro-
jektas tinkamas, o jeigu neigiamas, projektas turi biti atmestas. Jei i$ keliy
projekty, turinéiy teigiama NPV, reikia pasirinkti tik viena, tikslinga pasitikslinti
ta, kurio NPV didesné (L. Juozaitiené 2007).

Vidinés pelno normos (IRR) metodas. Vidinis pelningumas — tai norma,

kuri sulygina investuojamojo kapitalo diskontuotg verte su gautiny grynyjy
pinigy srauty diskontuota verte. Interpoliacijos metodu parenkamas toks pel-
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ningumo procentas, kuris apibiidina investicijy pelninguma, bet jis néra
susijes su rinkos paltikany norma. Todél ir vadinamas vidiniu projekto pelnin-
gumu. Sis metodas remiasi investicijy j turta pelno norma, kuri
apskaic¢iuojama sudarant tokig diskonto norma, kai biisimyjy jplauky
dabartiné verté tampa lygi buisimyjy iSlaidy dabartinei vertei.

11

NPV = PI 4
Z (1+IRR) ’ @

¢ia NPV — grynoji esamoji verté, Lt; JRR — pelningumo koeficientas, %; CF; —
planuojamieji # laikotarpio pinigy srautai, Lt; P/ — pradiniy investicijy suma, Lt.
Panagrinékime pavyzdj, kai turimi tokie duomenys:

C=1000 000 Lt;

i=0,04;

n =5 metai.

Gaunama'

NPV = Z C, 1000000 N 10000002 N 10000003 N 10000004

Ay 14004 (14004 (1+0,04)  (1+0,04)

1000000
(1+0,04)°
Taigi, esant kasmetiniams 1 min. Lt. pinigy srautams, per 5 mety laikotarpj, kai yra
0,04 diskonto norma, projekto NPV bus lygi 4,45 mIn. Lt. (L. Juozaitiené 2007).

=4451822.

Variantas su stochastiniais dydziais

Nagrinéjant tokj atvejj, kai minétojo pavyzdzio kintamieji yra ne determinuo-
ti, o stochastiniai dydziai:

C = N(1000000; 10000);

i =N(0,04; 0,004),

gaunami rezultato statistiniai parametrai parodyti 6 lenteléje; o gauto rezulta-
to-grynosios dabartinés vertés ir tikimybiy skirstinio reik§miy dazniai pagal
intervalus parodyti 7 lenteléje.

6 lentelé. Gauto rezultato statistiniai parametrai
Table 6. Statistical parameters of obtained result

Tipas ISvestis

Maksimumas 4716776,405
Minimumas 4200545,92
Vidurkis 4452615,949
Pakitimas 4438292119
Nuokrypis 66620,50824
Nuokrypis/Vidurkis 1,50 %
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7 lentelé. Gauto rezultato — grynosios dabartinés vertés ir tikimybiy skirstinio
reik§miy dazniai pagal intervalus

Table 7. Frequencies of obtained result — net present value and probability distribu-
tion values according to intervals

Klasés Daznis Akumuli}lotas Daznis. % Akumu.liuotas
kodas daznis ’ daznis, %

4209446.445 1 1 0,01 0,01
4227247.496 3 4 0,02 0,02
4245048.548 5 9 0,03 0,05
4262849.599 7 16 0,04 0,08

4280650.65 30 46 0,15 0,23
4298451.701 80 126 0,40 0,63
4316252.752 153 279 0,77 1,40
4334053.804 274 553 1,37 2,77
4351854.855 473 1,026 2,37 5,13
4369655.906 700 1,726 3,50 8,63
4387456.957 934 2,660 4,67 13,30
4405258.009 1,317 3,977 6,59 19,89
4423059.06 1,666 5,643 8,33 28,22
4440860.111 1,932 7,575 9,66 37,88
4458661.162 2,123 9,698 10,62 48,49
4476462.213 2,065 11,763 10,33 58,82
4494263.265 2,010 13,773 10,05 68,87
4512064.316 1,732 15,505 8,66 77,53
4529865.367 1,423 16,928 7,12 84,64
4547666.418 1,082 18,010 5,41 90,05
4565467.469 792 18,802 3,96 94,01
4583268.521 512 19,314 2,56 96,57
4601069.572 331 19,645 1,66 98,23
4618870.623 170 19,815 0,85 99,08
4636671.674 97 19,912 0,49 99,56
4654472.725 55 19,967 0,28 99,84
4672273.777 18 19,985 0,09 99,93
4690074.828 10 19,995 0,05 99,98
4707875.879 2 19,997 0,01 99,99
4725676.93 3 20,000 0.02 100.00

13 paveiksle pavaizduotas grynosios dabartinés vertés tikimy-
biy skirstinys.
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Grynoji vertybiné verté
13 pav. Grynosios dabartinés vertés tikimybiy skirstinys
Fig. 13. Net present value probability distribution

IRR (vidutinés grazos normos) metodo esme. Tarkime, jmoné i§ banko
skolinasi 1000 Lt ir mokés 18,5 % metiniy palikany. Kadangi vidiné pelno
norma taip pat (IRR) 18,5%, jmoné gali investuoti j projekta, nes, jei Sia in-
vesticija uzdirbtus pinigus panaudos palikanoms mokéti ir paskolai grazinti,
po 5 mety turés nulinj rezultata. Jeigu IRR virSija projekto finansavimo
sanaudas, padengus paskolg gaunamas likutis, kuris padidina akcininky turta.
Jei IRR mazesné uz kapitalo skolinimosi sanaudas, pasirinktas projektas
sumazins akcinio kapitalo verte.

Koks vidinio pelningumo (/RR) ir grynosios esamosios vertés (NPV)
rySys? NPV visada bus teigiama, kai diskonto procentas mazesnis uz IRR, ir
atvirksciai, — NPV visada neigiama, kai diskonto procentas didesnis uz /RR.
Remiantis §ia taisykle, galima priimti sprendimus dél investicijy. Projektas,
kai diskontas virSija /RR, netinkamas. Panagrinékime pavyzdj, kai turimi to-
kie duomenys:

CF =300 000 Lt;
PI=1000 000 Lt;
n =15 metai.

Gaunama:

S CF,
NPV —0=% " - 300000 3000002 . 3000003 .
n=1(1+IRR) I+IRR  (1+IRR)" (1+IRR)
300000 300000

(1+1RR)"  (1+IRR)

—-1000000.

5
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Pagal sig formulg, ieSkome tokio /RR, su kuriuo NPV biity lygi 0 arba artima 0.
(L. Juozaitiené 2007).

Parenkant sprendima, gauname tokia lentele (8 lentelé):

8 lentelé. /RR (vidutinés pelno normos) parinkimas
Table 8. Selection of average rate of profit

IRR (vidutiné pelno norma) NPV (grynoji esama verté)
0,15235 76,37706266
0,15236 52,7818822
0,15237 29,18760994
0,1523823 0,167900518
0,15239 —17,99821021

IS pateiktos lentelés matyti, jog NPV bus artimiausias 0, kai /RR lygus
0,15238. Taigi projekto vidiné pelno norma lygi 0,15238, arba 15,24 %.

Vidutinio pelningumo metodas. Praktikoje Sis jvertinimo metodas
daznai taikomas, nes paprastai ir nesunkiai apskai¢iuojamas projekto pelnin-
gumo vidurkis. Taciau Sis pelningumas tik ,,apskaitinis®, nes jis nustatomas
remiantis pelno (nuostolio) ataskaity duomenimis.

Projekty rizikos jvertinimas. Rizikos efektyvumas, rizika ir jos pa-
siskirstymas bei diskontuoti pinigy srautai yra kertiniai klausimai finansy va-
dyboje. Finansiniy investicijy kaing ir patrauklumg daugiausia lemia tai, kaip
investuotojas vertina §iy projekty rizika. Didziausias bet kokios jmonés rizi-
kos S$altinis yra rinka. Tik jvertinus visus galimus rizikos veiksnius ir jos
priezastis bei Siy veiksniy jtaka projekto rezultatyvumui, galima nustatyti, ar
projekto nauda kompensuos galima rizika.

Ukiniy ir finansiniy situacijy (pvz., stichinés nelaimés, ekonominés
krizés, nepalankiis politiniai pokyciai, tarptautiniai ekonominiai svyravimai,
organizaciniai psichologiniai veiksniai jmonés viduje ir kt.) visiSkai negalima
kontroliuoti, nes jos priklauso nuo daugelio neprognozuojamy, neapibrézty
jvykiy. ISvengti rizikos nejmanoma, nes iS§vengus vienos jau suvoktos rizikos,
galima patekti j kita. Netgi absoliutus neveikimas yra susijes su prarastyjy
galimybiy rizika.

Labai pelningg, bet rizikingg sprendima dauguma jmoniy vadovy vertins
ir rinksis atsargiai. Taciau tai nereiskia, kad vadybininkai i§ viso nerizikuoja.
Pasirinkdami rizikingesnj projekta, jie tikisi gauti didesnj pelninguma, kuris ir
biity kompensacija uz didesn¢ rizikg. Finansininkai ir vadovai, pasirinkdami
investicinius sprendimus, privalo ieskoti ,,aukso vidurio® tarp investiciniy
sprendimy efektyvumo ir jy rizikos. Tiek uZzsienio, tiek lietuviskuose leidi-
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niuose rizika apibiidinama ir klasifikuojama jvairiai. Sitiloma skirti tris
projekty rizikos tipus:

ISskirtiné rizika gresia turtui, jei jis biity vienintelé jmonés nuosavybé. Ji
nustatoma pagal laukiamy jplauky ir turimo turto kitima.

Vidiné rizika susijusi su numatoma to projekto jtaka jmonés pelnui ir kyla
tada, kai neatsizvelgiama j akcininky poreikius.

Rinkos, arba beta rizika susijusi su jmonés veikla rinkoje. Pavyzdziui, stei-
giant verslo jmong elektroniniams prietaisams gaminti, reikéty jvertinti, kokios
bus technologijos ir kiek jos atitiks kity jmoniy technologijy lygj. Tai sudarys
tos jmonés isskirtine rizika. Sio projekto sékme daug kuo lems ekonominé ap-
linka, jos stabilumas. Kai ekonomikos augimas stabilus, jmoné gali tikétis gauti
didelj pelna, ir atvirksciai, nestabilios ekonomikos salygomis galimi nuostoliai.
Toks projektas turéty didele viding veiklos rizikg. Jeigu jmonés pelnas labai
priklauso nuo kity jmoniy veiklos, Sis projektas turés ir didelg rinkos rizika.

Visiskai iSvengti rizikos nejmanoma, taciau galima ja sumazinti ir valdy-
ti. Investicijy rizika gali bati jvertinama jvairiais metodais (jautrumo analizé,
analizé pagal scenarijus, sprendimai medzio metodu, atsipirkimo laiko meto-
das). Metody pasirinkimas daug priklauso nuo:

- informacijos patikimumo;

- verslo aplinkos stabilumo;
jimonés vadovy patyrimo ir jy kompetencijos;

- investicijy masto.

Susipazinsime su jvairiais zinomiausiais rizikos jvertinimo metodais: jau-
trumo analizé, analizé pagal scenarijus ir Monte Karlo modeliavimo metodu.

Jautrumo analizés esme sudaro vieno pagrindinio kintamojo keitimas, kai
kiti pastovis. Nustatoma, kokia jtaka jmonés grynojo pelno dydziui turés vie-
no i§ kintamyjy dydzio pakeitimas: pardavimy apimc¢iy svyravimai, bendrojo
ir veiklos pelny dydziy pokyciai. Imonés veiklos jautrumui jvertinti skai-
¢iuojami jmonés veiklos ir finansiniai svertai.

Jautrumo analizé daznai naudojama, bet ji nepakankama, nes iSskirtiné
jmonés rizika priklauso nuo $iy kintamyjy galimy reikSmiy svyravimy, kurie
gali baiti jvertinti tik tikimybiy buidu.

Analizés, naudojant scenarijus, metodo esmé — ,.blogy“ ir ,,negery” aplin-
kybiy tikimybinis jvertinimas, lyginant su labiausiai tikétina situacija arba bazi-
niu atveju.

Kai pasirenkamas pesimistinis variantas, visiems jéjimo kintamiesiems
suteikiamos blogiausios prognozuojamos reikSmés. Kai labiausiai tikétinas
variantas, j&jimo kintamiesiems suteikiamos labiausiai tikétinos reikSmés. Kai
optimistinis scenarijus, pasirekamos geriausios reik§més. Kiekvienam scenari-
jui nustatoma grynoji projekto verté ir to jvykio tikimybé. Pesimistinio, la-
biausiai tikétino ir optimistinio varianty tikimybeés yra atitinkamai lygios 0,3;



52 2. TRANSPORTO INFRASTRUKTUROS PRIORITETINIU ...

0,45 ir 0,25. Galima apskaiciuoti laukiamaja NPV verte, lygia 3.452 tukst. Lt,
taciau apskaiciuoti jvykiy tikimybes gana sudétinga. Si analizé naudinga no-
rint jvertinti iSskirting jmonés rizika.

Analizés, naudojant scenarijus, trilkumas — jvertinimas atliekamas tik
pagal keleta projekto i$éjimo parametry. Todél, norint tiksliau jvertinti
neapibréztos ir nuolat kintancios aplinkos poveikj jmonés veiklos galutiniams
rezultatams, finansy vadyboje sililoma naudoti pakankamai tikslius, bet
sudétingus imitacinio modeliavimo metodus. Zinomas imitacinis modeliavi-
mas pagal Monte Karlo metoda leidzia sudaryti projekto matematinj modelj
su neapibréztomis parametry reikSmémis ir, zinant tikimybinj projekto
parametry pasiskirstyma bei ry$j tarp parametry pasikeitimy (koreliacija),
gauti projekto rezultatyvumo pasiskirstyma. Naudojant §j metoda, biitina pa-
rengti kompiuterines programas ir pasirinkti kiekvieno neapibrézto kintamojo
pasiskirstymo tikimybe. Tai sudétingi ir imlis skai¢iavimai, todél Sis metodas
néra placiai naudojamas.

Pagrindiniai investicijy rizikos valdymo etapai gali biiti jvardijami taip:

- ivertinti verslo aplinkos rizikos laipsnj;

- lvertinti susidariusig rizika dél priimamo investicinio sprendimo;

- numatyti rizikg maZinancias priemones;

- kontroliuoti rizikos veiksnius investicijy jgyvendinimo laikotarpiu.

Gali buti naudojamos jvairios rizikos mazinimo priemonés:

- apsidraudimas — rizikos sumazinimas, sudarant prekybinius sandorius.
Tai viena i$ paprasCiausiy formy, sudarant prekybines sutartis tarp
pirkéjy ir tiekéjy. Kai santykinai stabili ekonominé situacija, paprastai
sudaromi ilgalaikiai prekybiniai sandoriai tarp dviejy vienas kita gerai
pazjstanéiy prekybos partneriy.

- draudimas — kai rizika perduodama draudimo kompanijai;

- atsargy sudarymas, arba savidrauda, kai jmonése sudaromi specialiis
atsargy fondai, kad biity 1é8y galimiems nuostoliams padengti.

2.3. Investicijy skyrimo ir panaudojimo buady ir
grandziy rekonstravimo projektams problematika

SSRS laikais Lietuva, planuodama investicijas keliams, turéjo vadovautis
bendrasajunginiais normatyvais, t.y. vyravo techninis poziiiris. Naujy keliy
tiesimo ar esamy rekonstravimo normatyvai buvo logiski ir ,.de facto atitiko
visuomenés poreikius, ta¢iau remonty planavimo normatyvuose tarpremonti-
niai laikotarpiai buvo nustatyti nepakankamai atsizvelgiant | eismo inten-
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syvuma, dangos ir sankasos bukle bei kitus veiksnius. Ekonominis vertinimas
nebuvo atlieckamas, todél, parenkant darby prioritetus, buvo vadovaujamasi
inzinerine patirtimi.

Lietuvai atgavus nepriklausomybe, XX a. paskutiniojo deSimtmecio
pradzioje pradéti rengti investicijy projektai, prasant tarptautiniy finansiniy
institucijy paskoly. Tuo metu Salyje nebuvo pakankamai Ziniy, patirties ir
teisinés bazes, rengiant projektus, atitinkancius tarptautinius reikalavimus.
Pagalbg suteiké Vakary Europos ekspertai. Dalyvaudami PHARE programoje,
uzsienio ekspertai kartu su V] Transporto ir keliy tyrimo instituto specialistais
1993-1994 m. parengé Lietuvos automobiliy keliy investicijy vadova. Uzsie-
nio ekspertai rekomendavo metodika tobulinti, o véliau patvirtinti kaip ofi-
cialy investicijy projekty rengimo dokumenta.

Siuo metu i$sivys¢iusios ES $alys turi keliy desimtmecéiy patirtj, kuriant ir
tobulinant automobiliy keliy investicijy projekty vertinimo metodikas.

Prie$ desimt mety asocijuotoms ES ir kitoms Ryty bei Centrinés Europos
Salims ES patvirtino TINA reglamenta TINA 15-98, kuriame reglamentuoja-
mas investicijy planavimas TINA jungtims ir pateikiami pagrindiniai reikala-
vimai sgnaudy ir naudos analizei. TINA reglamento TINA 15-98 nuostatos
panaudotos Siuo metu Europos komisijos iniciatyva vykdomame projekte
HEATCO, kurio tikslas — sukurti bendra TEN-T keliy ir gelezinkeliy projekty
vertinimo metodika, naudojant sanaudy ir naudos metoda. ES reglamentuose
EC 1164/94, EC 1264/99, EC 1265/99, skirtuose ES Sanglaudos fondui val-
dyti, ES reglamentuose EC 2236/95, EC 1655/1999, skirtuose TEN-T tinklo
biudZetui valdyti, nurodoma, kad projekty tinkamumas turi biiti jvertintas,
taikant sgnaudy ir naudos analizés metoda. ES Salyse automobiliy keliy re-
konstrukcijos investicijy projektams vertinti taikomas ,,Investicijy projekty
sgnaudy ir naudos analizés vadovas®. Jeigu kuri nors Salis nori naudoti ne
sanaudy ir naudos analizg, o kitokiag metodika, privalo ja iSsamiai pagristi.
Paraiskose ES Sanglaudos, TEN-T fondams biitina pateikti sanaudy ir naudos
analizés rezultatus, prie paraiskos privalo biti pridéta galimybiy studija ar
investicijy projektas, kuriame turi buti apraSytas ekonominis vertinimas ir
pateikti rezultatai. Biitina iSsamiai iSnagrinéti projekto rizikos veiksnius bei
nustatyti, kokios jtakos ekonominio vertinimo rezultatams turés eismo inten-
syvumo kitimo, ekonomikos augimo, statybos kainos ir kiti pokyciai. Lietu-
vos institucijos taip pat nustaté panasius reikalavimus, teikiant paraiskas fi-
nansavimui i$ ES struktariniy fondy.

Nuo 1995 m. Lietuvoje pradéta naudoti moderni keliy tyrimy jranga,
Siuolaikinés keliy projektavimo, asfaltbetonio dangy buklés valdymo ir kitos
sistemos. Buvo sukurta Lietuvos automobiliy keliy informaciné sistema LA-
KIS, nustatyta keliy transporto priemoniy eksploataciniy sgnaudy priklau-
somybé nuo kelio nelygumo.
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Biitina pabrézti, kad automobiliy keliy projekty vertinimo procediiros
Lietuvoje, skirtingai nuo kai kuriy ,,senyjy“ ES nariy, vystési lygiagreciai su
Europos Komisijos inicijuojamais projektais, todél Sioje srityje Lietuva néra
atsilikusi. Priesingai, rengiant Europos Sajungos lygmens projektus, analizuo-
jamos ne tik kitose Salyse, bet ir Lietuvoje taikomos metodikos bei naudojami
duomenys.

Investicijy projektus rengia jvairios Lietuvos ir uZsienio organizacijos,
todél vertinant to paties projekto etapus bei naudojantis skirtingomis metodi-
komis, galimi skirtingi vertinimo rezultatai.

Rengiant investicijy projektus tarptautinéms finansinéms institucijoms,
Sios reikalauja nurodyti oficialiai patvirtinta metodika, kuria remiantis yra
parengtas projektas. Ypac svarbu, kad projektai Europos Sajungos Sanglaudos
fondui, TEN-T fondui bei struktiiriniams fondams biity rengiami pagal bendra
metodika. Biity nejmanoma objektyviai palyginti projekty naudingumo visuo-
menei, jeigu jie biity vertinami taikant skirtingas metodikas.

Investicijy ekonominio vertinimo procesas tiek automobiliy keliy Sakai,
tiek ir visuomenei teikia visokeriopa nauda:

- atlikus ekonominio vertinimo procediiras ir gavus neigiamus rezul-

tatus, projekto rengimas atidedamas ir taip sutaupomos 1é5os;

- ekonominiu pozitiriu iSrenkamas optimalus kelio trasos variantas;

- parenkamas variantas, uzZtikrinantis saugaus eismo salygas;

- keiciant technine kelio kategorija, nustatomi optimaliis planuojamojo
statinio ar tiesinio techniniai parametrai. Daznai tai leidzia atpiginti
projekta;

- nustatomi optimal@is kelio tiesimo, rekonstravimo ar remonto darby
terminai;

- esant ribotam finansavimui, sudaromi prioritety sarasai ekonominés
naudos mazéjimo tvarka ir iSrenkami ekonominiu atzvilgiu vertingi-
ausi projektai;

- 1§ konkuruojanc¢iy tarpusavyje projekty iSrenkami tie, kuriy eko-
nominé nauda visuomenei yra didziausia.

Keliy tiesimui ir taisymui, tilty bei viaduky statybai, rekonstravimui ir re-
montui, saugaus eismo priemonéms jgyvendinti kasmet skiriama apie 40 % keliy
priezitiros ir plétros programos 1éSy (jskaitant Europos Sajungos parama
9 lentelé). Parenkant projektus, yra jvertinami strateginiai transeuropiniy, vietines
ir regioninés reik§més keliy bei transporto infrastruktiiros plétros tikslai:

Transeuropiniy transporto tinkly plétros tikslai iki 2013 m.:
- nepakankamy sausumos transporto infrastruktiiros jungéiy su kitomis
ES valstybémis ir treciyjy Saliy transporto tinklais i$plétojimas;
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svarbiausio Salies tranzito mazgo — Klaipédos uosto — potencialo
panaudojimas;

tarptautiniy oro uosty (Vilniaus, Kauno ir Palangos) infrastrukttiros
pajégumy didinimas;

vidaus vandeny keliy infrastrukttiros plétojimas (krovininés prieplau-
kos statyba Kaune);

magistraliniy automobiliy keliy tinklo pritaikymas didéjanc¢iam auto-
mobiliy (ypac sunkiasvoriy) eismui;

transporto avaringumo ir griis¢iy svarbiausiose magistralése mazinimas.

Vietinés bei regioninés reikSmés transporto tinklo plétros
tikslai iki 2013 m.:

valstybinés ir regioninés reik§més transporto infrastruktiiros techniniy
parametry gerinimas (zvyrkeliy asfaltavimas, krasto ir rajoniniy auto-
mobiliy keliy dangy tobulinimas, jungiamyjy gelezinkelio linijy pra-
laidumo didinimas, vieSyjy keleiviy aptarnavimo paslaugy kokybés
gerinimas);

eismo saugos gerinimas ir neigiamo poveikio aplinkai mazinimas li-
kusiame transporto infrastrukttros tinkle (eismo valdymo sistemy to-
bulinimas, tilty, pervazy ir sankryzy rekonstrukcija, pésciyjy ir dvi-
raciy taky tiesimas);

pramoginés ir turistinés transporto infrastruktiiros plétra (Sventosios
jiry uosto atstatymas, infrastruktiiros pramoginei laivybai plétojimas,
keleiviy aptarnavimo pajégumy tobulinimas).

9 lentelé. ES paramos transporto sektoriui pasiskirstymas iki 2013 m., mln. Lt

Table 9. Distribution of EU support for transport sector up
to year 2013, millions LTL

1.Gelezinkeliy transportas  Regioninis tinklas 107
TEN-T tinklas 1849
TEN-T tinklas (greitkeliai) 1373

2. Keliy transportas Valstybinis keliy tinklas 793
Regioninis/vietinis keliy 428
tinklas

3.Multimodalinis transportas (TEN-T) 220

4. Oro transportas (oro uostai) 166

5. Jury transportas (uostai) 327

6. Vidaus vandeny transportas (vandens keliai) 20
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Lietuvos automobiliy keliy direkcija, vadovaudamasi Lietuvos bei Euro-
pos teisés aktais, kasmet pagrindzia planuojamus darbus valstybiniame keliy
sektoriuje:

- Europos Sajungos remiamus projektus;

- tilty ir viaduky statybos, rekonstravimo ir remonto darbus;

- saugaus tiesimo bei taisymo darbus, planuojamus atlikti keliy priezi-

aros ir plétros programos [éSomis.

Dabartiné ES parama, skiriama jung¢iy su tarptautiniais transporto kori-
doriais plétros projektams, leidzia optimistiSkiau pazvelgti j Lietuvos trans-
porto infrastruktiiros jungciy sukiirimo perspektyvas — Siemet pradéta vykdyti
magistraliniy keliy A13 Klaipéda—Palanga ir A14 Vilnius—Utena ruozy re-
konstrukcija, vykdomi keliy ruozy stiprinimo ir platinimo darbai. Kelias
Klaipéda—Palanga jungia per Lietuvos teritorijg einancias europines magi-
strales E67 ir E272. Panaudojant ES paramg, bus rekonstruotas Sio kelio
ruozas nuo 4,0 iki 12,1 km. Tai kelio atkarpa, kurioje iki $iol téra dvi eismo
juostos, o likusi minétojo kelio dalis jau yra 4 eismo juosty. Kelyje Vilnius—
Utena, jungian¢iame europing magistrale E262 su magistralémis E28 ir E85,
rekonstruojamas Vilniaus miesto prieigose esantis ruozas. Jame kelias bus
paplatintas iki 4 eismo juosty, jrengta skiriamoji ir krastiné saugos juostos,
sustiprinta kelio danga iki maksimalios 11,5 t asies apkrovos. ES parama ski-
riama ir baigiamam jgyvendinti projektui — tarptautinius transporto koridorius
jungianciy kra$to ir rajoniniy keliy rekonstrukcijai, kurie pasizymi sparté-
janciu eismo intensyvumu bei didele krovininio transporto dalimi. DidZioji ES
paramos dalis tenka valstybinés reiksmés keliy-zvyrkeliy, kurie jungia gyven-
vietes su asfaltuotyjy keliy tinklu bei pasizymi dideliu eismo intensyvumu,
asfaltavimo darbams Vakary ir Ryty Lietuvos regionuose. Bendrasis
iSasfaltuoty keliy ilgis — 244,5 km.

Padidéjus finansavimui i§ Europos Sgjungos fondy, biitina skirti daugiau
1ésy projekty bendrajam finansavimui, kadangi Europos Sajungos remiami
projektai vykdomi daugiausia transeuroponiam tinklui priklausanciuose ke-
liuose ir kitiems lieka santykinai maziau léSy. Todél, rengiant keliy
rekonstrukcijy projektus, bitina kruopséiai parinkti tokias kategorijas ir
remonty riasis, kurios leisty efektyviausiai paskirstyti planuojamas 1ésas.
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2.4. Keliy ir gelezinkeliy investiciniy projekty
ekonominio efektyvumo nustatymo metodinis
pagrindimas

Vadovaujantis ES metodinémis rekomendacijomis bei parengtu Automobiliy
keliy investicijy vadovu (Lietuvos Respublikos susisiekimo ministerija, VI
Transporto ir keliy tyrimo institutas, 2006), yra nustatyta keliy ir gelezinkeliy
projekty efektyvumo jvertinimo kriteriniy rodikliy sistema, kuri susideda is:

1. Integralinio efekto (£ integr.) — diskontuoty (pateikty atitinkamam lai-
kotarpiui) efekty visuma viso projekto gyvavimo ciklo laikotarpiu, t. y.
integraliems rezultatams virsijus integralias sanaudas;

2. Pelningumo indekso (PI) — skirtingy rezultaty ir einamyjy sanaudy
sumos santykis su investicijy dydziu;

3. Vidiné pelno norma (VPN), t. y. nekintama apibrézto periodo diskonto
norma, kuriai esant pateikty skirtingy rezultaty ir iSlaidy suma yra lygi
pateikty investicijy sumai;

4. Atsiperkamumo laikotarpis, atsizvelgiant | diskontavima, — minimalus
laiko tarpas nuo projekto jgyvendinimo pradzios, uz kurio riby inte-
gralinis efektas pasidaro ir toliau islieka teigiamas;

5. Integraliosios sanaudos (IS) — per visa kelio projekto gyvavimo cikla
pateikty sagnaudy suma.

Transporto sektoriaus specifinés ekonominés savybés ir jo vaidmuo, di-
dinant visuomenés socialinio-ekonominio vystymosi efektyvuma, bei
sprendziamos problemos pobiidis rodo, kad, norint rasti racionaliausig kon-
krecios transporto sektoriaus problemos sprendimo biidg, kriteriniu rodikliu
gali pasitarnauti tik minimalus pateikty integraliniy vieny mety vienkartiniy
(investiciniy) ir busimyjy (eksploataciniy) visam keliy projektui jgyvendinti
iSlaidy dydis. Todél ir problema sprendziama taikant statistinius kriterijus
pagal atitinkamu periodu patirtas integralias i$laidas, kurios pateiktos vieneriy
mety laikotarpio dinaminiams transporto optimizavimo uzdaviniams spresti.
Tokiy uzdaviniy sprendimg lemia daugelis Lietuvos mokslininky darby
(A. Baublys, A. Griskevicius, J. Lazauskas, R. Palgaitis ir kiti).

Plétros retrospektyvos ir keliy transporto analizé akivaizdziai jrodo, kad
kroviniy vezimy apimtys bei krovininis ir keleivinis transportas yra i§saugoje
objektyvias stabilaus augimo tendencijas, nesant jokiy simptomy, kad netoli-
moje ateityje gali atsirasti astrus jy poreikio sumazéjimas. Tai ir yra
pagrindiné salyga, leidZianti statistiSkai nagrinéti transporto sektoriaus prob-
lemas. Tokia investicinio keliy projekto racionalaus ekonominio varianto nus-
tatymo metodologija yra priimtina, t.y. esti optimali praktiskai sprendziant
konkrecia transporto sektoriaus problema, kai vieneriy mety investicijy bei
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eksploataciniy sgnaudy, susijusiy su vykdomomis statybomis bei eksploataci-
ja, suma uz ataskaitinj periodg pasirodo esanti maZiausia.

Taigi uzdavinio sprendimo metodologija pirmiausia reikalauja vien-
kartiniy ir einamyjy sudétiniy sagnaudy rodikliy, kurie iSvedami remiantis
keliy investiciniy projekty alternatyviais variantais specifinémis rajono sa-
lygomis, ir antra, objektyviy kiekybinio vertinimo rodikliy atei¢iai vertinimu.

Sakinis ,,Automobiliy keliy investicijy vadovas®, sudarytas remiantis ES
metodinémis priemonémis, vis tik remiasi pagrindiniu transporto ekonominés
prigimties sutapatinimo su kitomis materialinés gamybos Sakomis (pramonés,
zemés Ukio ir statybos) principu, nuo jy neatskiriant transporto, kadangi
Ltransporto sektorius® savarankiskai negamina jokios papildomai naudingos
visuomenei daiktinés produkcijos, o tik specifiskai transportine, kurios déka
sukuria bendras materialios produkcijos bei negamybiniy sfery normalaus
funkcionavimo prielaidas ir tenkina gyventojy transporto paslaugas.

Todél ,,Automobiliy keliy investicijy vadove* vienkartiniy ir eksploataciniy
sanaudy rodikliy, kuriais remiantis galima atrinkti geriausig keliy investiciniy
projekty variantg, nustatymas turi buti kiek pakoreguotas dél ¢ia nurodyty trans-
porto, kaip ekonomikos infrastrukturinés Sakos, ypatumy. Analizés pagrindinis
uzdavinys ir yra regiono specifiniy sglygy transporto sferoje jvertinimas.

Optimizuoty transporto uzdaviniy sprendimas, atsizvelgiant j vienkartines
investicines keliy ir gelezinkeliy transporto infrastruktiiros jungciy su logisti-
kos centrais ir terminalais statybos sanaudas (rekonstrukcija, kapitalinj
remontg ir t. t.) bei krovininio (keliy ir gelezinkelio) srautus, yra svarbus pasi-
renkant svarbiausig ekonomiskai racionaly kriterijy ,,minimalios integralinés
sanaudos®, kas reiksty:

1. Investicijos, kurios yra vykdomos statybos proceso metu (rekonstruk-

cija ir kt.) — K7,

2. Investicijos, kurios butinos planiniams rekonstrukcijos darbams vyk-
dyti, paspartinti arba atlikti techninj kelio projekto atnaujinima (jei
toks yra) jo eksploatacijos apskaitiniu laikotarpiu — KR;

3. Investicijos | keliy ar gelezinkeliy transporta objekto eksploatacijos
pradiniu periodu — KID;

4. Papildomas kasmetines investicijas j keliy ar gelezinkeliy transporta,
atitinkancias kasmetinius didéjancius regiono transporto poreikius — KP;

5. Visuomeniniy sanaudy dydj dél vertingy zemiy iSpirkimo keliy ir ge-
lezinkeliy projektams jgyvendinti — KZ;

6. Apyvartiniy fondy verte, atitinkanéig kasmeting gamyba bei vartojima,
kurie yra kelyje, t. y. ,,jSaldyti — KIS.

I pirmuosius du jvardytus vienkartiniy sanaudy (K7 ir KR) rodiklius, keliy

ir gelezinkeliy investiciniuose projektuose nurodancius investicijas j statybos
(rekonstrukcijos) darbus, yra visada atsizvelgiama. Siy rodikliy dydis yra nus-
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tatomas kiekvienam transporto uzdaviniy sprendimo variantui pagal apskai-
¢iuotg samating verte.

Treciajj rodiklj (KID) — investicijos | keliy ar gelezinkeliy transporta, ku-
rios yra reikalingos, vykdant kroviniy vezima eksploatacijos pradzioje, reko-
menduojama skai¢iuoti pagal formule:

KUazi( Q . v Lo ¢th, (5)
Ta\ qBy vaeBy
¢ia A — lyginamosios investicijos ] transporto priemones ir jmonés

infrastruktlirg vienam regiono apskaitiniam automobiliui ar vagonui;

T, — vienos transporto priemonés eksploatavimo trukmé per vieneriy mety
laikotarpj, val.;

t,- — vidutiné transporto priemonés prastovy trukme, jj kraunant vieno reiso
metu, val.;

O — bendroji automobiliais ar gelezinkeliu vykdomy vezimy apimtis vieneriy
mety laikotarpiu, t;

t, — per metus dél prastovy keliy sankryZose, prie gelezinkelio pervazy, sieny
kirtimo punktuose patirti nuostoliai;

P, — metiné keliy ar gelezinkeliy transporto kroviniy vezimo apyvarta
vieneriy mety laikotarpiu pagal keliy ar gelezinkeliy tipus, t/km;

i — regione esanciy keliy ar gelezinkeliy tipy skaicius;

v — techninis krovininés transporto priemonés greitis atitinkamos ruiSies ke-
liuose, km/h;

¢. — vidutinis nominalus vienos transporto priemonés jkrovumas, t.;

P,y — transporto priemoniy ridos ir jkrovumo koeficientai.

(5) formuléje rodiklis #,, rodantis per metus patirtus laiko nuostolius dél
prastovy vieno lygio keliy sankryZose, gelezinkeliy pervazy ar kertant
valstybés sienas viename rajone ar terminale, néra toks svarbus, todél
formuléje jo gali ir nebuti (atliekant apskaic¢iavimus kiekvienam konkre¢iam
objektui dydis #, gali buti privalomas). Tuo tarpu darbo laiko nuostoliai regio-
niniame lygmenyje, kai analizuojamas tarptautinio verslo transportinis aptar-
navimas, gali buti labai dideli ir svyruoti nuo 10 iki 15 %. Pagrindinémis
tokiy nuostoliy priezastimis yra prastovos, patiriamos krovimo metu, dél
prastovy kertant valstybés sienas (keliy transporto su Rusija, Baltarusija ir
kt.), laiko, sugaisto likviduojant gedimus kelyje, ir kity veiksniy. Tokiy laiko
nuostoliy nejvertinimas gali buti labai klaidinantis, skai¢iuojant keliy ar
gelezinkeliy transportui reikalingas investicijas. Todél (3) formuléje turi biti
jvestas ir darbo laiko koeficientas 7, taciau dydis ¢, gali tapti nebereikalingas.
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0

q-py
bendraja transporto priemoniy prastovy, jas kraunant, trukme, reikéty pasalinti
ridos koeficienta, nes tai néra ieSkomas dydis.

IS pirmojo Sios lygties nario skliausteliuose [ tprj, nusakanc¢io

Todel investicijy j keliy ar gelezinkeliy transporta dydj iki statomo kelio
eksploatacijos pradzios reikéty skai¢iuoti pagal formulg:

Koa = i( Qﬂ tpr + 2 Por + tﬂ) s (6)
nTa\ gy vqefy

¢ia 4 — lyginamosios investicijos j transporto priemones, jskaitant keliy trans-
porto jmonés patirtas sanaudas, infrastruktiiros sgnaudas vienai statistinei trans-
porto priemonei; # — darbo laiko sanaudy koeficientas.

Konkreciy rodikliy dydziai (6) formuléje yra nustatomi Siomis formu-
lémis:

J

A=Y Am, ; (6.1
J

Ta=NY T,a,m;; (6.2)
J

qe=, qm; (6.3)

¢ia m; — konkreciy transporto priemoniy tipy, esanciy regiono automobiliy ar
gelezinkeliy parke, kuriais yra vykdomas kroviniy vezimas konkrec¢iame ke-
lyje, lyginamasis svoris;

A; — investicijos j vieng atitinkamo tipo transporto priemone;

T};— transporto priemonés darbo laiko per parg vidutiné trukmé, val.;

N — darbo dieny skaicius per metus;

a; — transporto priemonés isleidimo j linijg koeficientas;

q,— konkre€iy transporto priemoniy tipy jkrovumas.

Skaiciuojant T, ypatinga démesj reikéty skirti kiekybinei N reikSmei, nes
Ji privalo tiksliai atitikti darbo dieny skaiéiy per metus, kuris nustatomas pagal
i reisg iSleidziamy transporto priemoniy koeficienta ir darbo per parg trukme.

Tokiu pat eiliSkumu turi biiti nustatomos ir papildomos kasmetinés inves-
ticijos j keliy ar gelezinkeliy transporta pagal vezamy kroviniy apimciy
kasmetinj augimag (AKq,):
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A AP,
AK{a =i[itpr+zl—”+tnj’ (7)
n7, \ q.v vg Py

¢ia O, — metinis kroviniy vezimy apimties didéjimas, t; AP, — metinés keliy ar
gelezinkeliy transporto kroviniy apyvartos kiekviename i§ konkreciam regionui
budingy keliy augimas, t/km.

Penktasis rodiklis vienkartiniy sanaudy sarase (visuomeniniy nuostoliy
dél transporto infrastrukttros plétrai skiriamos Zemés, zemés tikio ir misko
vietoviy dydzio), atliekant lyginamuosius skai¢iavimus, daZniausiai
nejtraukiamas, kai keliams ar gelezinkeliams tiesti naudojama menkos vertés
arba valstybiné Zemé, kurios kaina néra didelé. Taciau tais atvejais, kai kelio
statybai anaudojama aukstos kainos rinkoje zemé, Sio rodiklio reik§mé, pasi-
renkant alternatyvyji investicinio projekto varianta, gali buti labai svarbi,
todél j skaiciavimus jis yra jtraukiamas.

Jei kroviniy keliy transportu trukmé, palyginus skirtingus galimus varian-
tus, skiriasi daugiau nei viena para (dazniausiai vezant krovinius tarptautiniais
marSrutais per skirtingus sieny kirtimo punktus), j skai¢iavima turi buti
jtrauktas ir SeStasis sgnaudose nurodytas rodiklis — apyvartiniy fondy verte,
atitinkanti mase ty kroviniy, kurie nuolat dalyvauja transportavimo procese, —
KIS Sis dydis nustatomas pagal formule:

KIS = M 8)
365
¢ia Q, — per metus keliy ar gelezinkeliy transportu vezamy kroviniy kiekis, t;
T — krovinio buvimo kelyje trukmé paromis; X, — vidutiné vezamo krovinio
vienos tonos kaina.

Be to, keliy ar gelezinkeliy statybos ir ekonominés plétros salygos reika-
lauja, kad | investicijy apskaiiavimo formule bty jtraukiami ir kai kurie
visiSkai specifiniai keliy statybos salygy padiktuoti rodikliai.

Sandéliy, logistikos centry ir kity patalpy statyba, kroviniy saugojimas ir
apyvartiniy 1ésy ,,jSaldymas® taip pat lemia papildomy sanaudy augima.
Todél, apskaiciuojant investicijy dydj, j formule dar reikia jrasyti ir logistikos
infrastrukttros statybos sanaudy koeficienta K7S bei patirto nuostolio dél
apyvartiniy 1ésy ,,jSaldymo* koeficienta KJ.

Sandéliy, logistikos centry ir kity patalpy statybos dydis yra nustatomas
pagal sukauptas kroviniy atsargas:

F=Z—:Sx (m) )
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¢ia k — sandéliavimo ploto naudingo panaudojimo koeficientas; 5 — apkrovimo
norma vienam sandélio naudingojo ploto kvadratiniam metrui (t j m?).

Todél investicijas j sandéliy, logistikos centry ir kity patalpy statyba
reikéty skaiciuoti pagal formulg:

ql
KTS =S1—+ 82 10
iy e, (10)

¢ia §; — vidutinés bendrojo naudojimo sandéliy 1 m? statybos sgnaudos;
S, — specializuoty (Saldytuvy, pavojingy kroviniy) sandéliy statybos sanaudos
1 t krovinio.

Metiniy tkio nuostoliy dél padidéjusio apyvartiniy 1éSy poreikio dydis
(K,), kurj lemia ir poreikis sukaupti kroviniy atsargas tiems atvejams, kai dél
sezoninio ar eismo apribojimo (keliy blokados, valstybiniy institucijy
veiksmy) salygy kai kurie keliai yra nenaudojami, nustatomas priklausomai
nuo prastovos trukmés pagal formulg:

Kn — KvkaQ® , (11)
24

¢ia O — visa metiné numatyty materialiniy iStekliy apimtis, t; Ky, — 1t
materialiniy vertybiy kaupiamose atsargose vidutiné kaina; ® — laikotarpio, kai
nutraukiama transporto eksploatacija, trukmé, mén.Taciau praktika rodo, kad
galutiniuose kroviniy pristatymo punktuose (vartotojy sandélivose), paprastai
susidaro papildomas jy kiekis, kurio apimtys atitinka ketvir¢io poreikius, t.y.
sumai K, x Q : 4. Tokia situacija susidaro dél regionuose taikomos tiekimo
praktikos. Taigi nuostoliy, patiriamy dél papildomy apyvartiniy 1éSy poreikio,
suma, esant tam tikroms sglygoms konkreciame regione, turi biiti skai¢iuojama
pagal formule:

Kn = KaP0 | KyoQ (12)
24 4

Sandéliavimui reikalingas plotas privalo atitikti kiek galima didesnes
kaupiamuyjy atsargy apimtis, t.y. reikSme ¢, kuri apskaiiuojama pagal
formule:

_0 .0 (13)

q124

Lyginant keliy investiciniy projekty variantus, vienkartiniy sanaudy
bendraja sumg sitiloma apskaiciuoti taikant algoritma:
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2} r. lc a
Kbs = Ko+ Kmk'[)k +i Kk — + Ko+ _ AKa —+
(1+Ey,)" T(+E,) " T (1+Ey)
Ic AK Ic AK (14)
—too ; +K0sk+z—tw T
T (1+Ey,) T (1+Ey)

Lyginant pateiktus galimus variantus vienokiai ar kitokiai su transportu
susijusiai problemai spresti, biitina numatyti einamasias (eksploatacines)
sgnaudas, j kurias jeina:

- kasmetinés sanaudos regiono automobiliy kelio ar gelezinkelio eina-

majam remontui ir priezitirai (C.);

- sanaudos tarpiniam kelio remontui, priskiriamos vieneriy mety tar-

navimo tarp remonty laikotarpiui (Ci);

- kasmetinés sgnaudos kroviniy vezimui kiekvienu i§ lyginamyjy vari-

antq (Cfper.);

- visuomeniniai (iSoriniai) nuostoliai dél eismo nelaimiy (Cye, );

- visuomeniniai(iSoriniai) nuostoliai dél eismo srauty netolygumo ke-

lyJe (Cfreg.)-

Kasmetinés sanaudos einamajam kelio ar infrastruktiirinés jungties re-
montui bei priezitirai gali biiti nustatomos nepriklausomai nuo eismo intensy-
vumo ir vezimo apiméiy (nes Sios sgnaudos, palyginti su kitomis, yra
nezymios) pagal apskai¢iavimo normatyvus arba remiantis daugiameciais
statistiniais duomenimis.

Panasiai galima nustatinéti ir sgnaudy tarpiniam kelio ar gelezinkelio
jungties remontui dydj.

Kasmetinés sanaudos kroviniy vezimui kiekvienu i§ galimy lyginamyjy
kelio ar gelezinkelio jungéiy statybos (rekonstrukcijos) varianty turéty buti
nustatomos pagal jy sudedamagsias dalis: vairuotojy atlyginima, jskaitant
primokéjimus ir priskaitymus (Cy, ), kintamasias islaidas (Cy;, ), pastoviasias
iSlaidas (Cjpay ), mokescius ir mokéjimus priklausomai nuo savikainos (Cyyor ),
kurios apskai¢iuojamos pagal formule:

Clper. = Clat. + Ctk/n. + Clpast. + Ctmok. (15)

Kiekvienos i§ sudedamyjy daliy dydis gali buti nustatomas remiantis tam
tikrais normatyvais ir vienetiniais kainy tarifais pagal formules arba daugia-
mete keliy ar gelezinkeliy transporto jmoniy, kurios kroviniy vezima vykdy-
davo panasiais j projekto varianta keliais, kroviniy vezimy faktine statistine
savikaina. Renkantis optimaly keliy ar gelezinkeliy plétros regione varianta,
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butina atsizvelgti ir j sgnaudas, susijusias su darbuotojy pritraukimu bei apgy-
vendinimu.

Taciau vien tik vienkartiniy investicijy j darbo jégos isteklius, reikalingus
eksploatuojant jvairiy kategorijy kelius ar gelezinkelius bei jrengiant kita buitingja
transporto infrastruktiira, nustatymo nepakanka. Be j darby savikaing jskai¢iuoto
darbuotojy atlyginimo, bitina apskaiiuoti ir papildomas einamasias darbo
istekliy sgnaudas, susijusias su visuomeniniy vartojimo fondy sudarymu, darbo
salygy gerinimu ir kt. Todél einamyjy sanaudy atskiriems lyginamiesiems varian-
tams sgrasas bus nepilnas be papildomy eksploataciniy sanaudy darbo istekliams
jskai¢iavimo. (C,;). Jy dydis gali biiti nustatomas isanalizavus faktinius duomenis
arba remiantis normatyvais (jeigu tokie egzistuoja).

Taigi lyginamasis ekonominis galimy investiciniy projekty varianty ver-
tinimas pagal kriterijy ,,minimalios integralinés sanaudos turi buti atliekamas
jtraukiant j apskaiciavimus einamasias iSlaidas:

Crhendr. = Crgc + Crgp + Clper. + Ctmok. + Clpap//d. + Clreg. + Crdr (16)

2.5. Investicijy j keliy ir gelezinkeliy komplekso
plétra ir tobulinimg panaudojimo optimizavimas

Daugiameté keliy statybos ir eksploatavimo praktika rodo, kad, atsizvelgiant j
ilgalaikes perspektyvas Lietuvoje ar konkreciame regione, keliai gali buti kla-
sifikuojami j dvi keliy kategorijas:

A — TEN-T tinklas (greitkeliai),

B — valstybinis keliy tinklas.

Ekonominis geriausio i§ galimy varianty pasirinkimo pagrindimas,
sprendziant konkrecius transporto sektoriaus uzdavinius, keliy statybos ar jy
rekonstrukceijos klausimus, priklauso nuo to, ar yra keliy etapinis pervedimas
i§ vienos techninés kategorijos j kita, ar vienos arba kitos kategorijos kelio ar
gelezinkelio statyba yra ekonomiSkai tikslinga. Sprendziant keliy ar
gelezinkeliy tinklo plétojimo ir gerinimo optimizavimo uzdavinj, iSrySkéja
pagrindiniai investicijy panaudojimo efektyvumo veiksniai.

Tacdiau anks¢iau nurodyty uzdaviniy sprendimas yra sudétingas procesas,
nes reikalauja nuodugniai ir objektyviai numatyti perspektyving (10-15 mety)
kasmeting kroviniy vezimo augimo tempy dinamika, pagrjsti techninius
infrastruktiros gerinimo variantus, numatyti marsrutus, statybos ar rekon-
strukcijos darby trukme (investicijy panaudojimo terminus), reikalingy
investicijy dydj, atlikti jy atsiperkamumo jvertinimg ir t.t. Pilnas visy
jvardyty ir kitokiy nejvardyty parametry jvertinimas yra jmanomas tik
dinamiskai sprendziant uzsibréztus tikslus.
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Ruosiant 7INA projekta, kuris véliau tapo 7INA programa magistralinio
tinklo plétrai konkrecCiose Salyse kandidatése j ES, plétojami (jungéiy) tinklo
elementai (E priedas ) buvo nustatyti ekspertiniu btdu.

Remiantis Lietuvos transporto sistemos integracijos | ES transporto
sistema patirtimi, teoriskai tokiy uzdaviniy sprendimo organizavimas gali biiti
formuluojamas taip: ekonomiSkai pagrjstai, racionaliai, Siuolaikiskai ir
kokybiskai naujg regiona (Salj), kuris yra nutoles nuo jau egzistuojancio bazi-
nio regiono (senosios ES centras) ,,B“ atstumu S, reikia apriipinti tinkamu
transportiniu aptarnavimu. Pradiniai regiono transporto poreikiai (krovininiy
bei keleiviniy vezimy apimtys ir struktiira) yra Zinomi. Taip pat yra nustatyti
kroviniy apim¢iy ir struktiiry kitimo pobiuidis bei tempai, transporto priemoniy
sudétis tam tikru perspektyviniu laikotarpiu, bisimos reikalingos investicijos
bei jy panaudojimo eiliSkumas. Reikia pagrjsti konkrecios uzduoties
ekonomiskai efektyviausia sprendimo buda.

Kaip rodo Baltijos saliy ilgalaiké praktika, keliy ir gelezinkeliy transportas
pirmauja kity transporto raSiy atzvilgiu, uztikrinant efektyvy verslo ir
visuomengés transportinj aptarnavimg, todél Siame tyrime bitent keliy ir
gelezinkeliy transportu bus remiamasi toliau sprendziant metodologinj
uzdavinj, kurj galima traktuoti kaip laipsniska keliy ir gelezinkeliy tinklo Salyje
optimizavima. Tokiems dinamiskiems transporto sektoriaus uzdaviniams spresti
pakankamai placiai taikomi ekonominiai-matematiniai metodai.

Matematiskai pagrjsti ekonomiskai efektyviausio i§ visy galimy
alternatyviy keliy tinklo plétojimo ir gerinimo varianty pasirinkima yra labai
sudétinga. Tam reikia jveikti tokius sunkumus, kaip | optimizuojama
ekonominj-matematinj modelj jeinanciy pradiniy apskaic¢iuojamy parametry,
kurie turi daug reikSmiy, nelinijiSkuma, analizuotiny varianty gausg ir, svar-
biausia, sugebéti galimus variantus traktuoti dinamiskai. Kaip rodo
mokslininky darbai, sprendziant ekstremalius transporto sektoriaus uzdavinius
globalaus ir optimalaus kriterijaus pasirinkimas yra praktiskai nejmanomas.
Todél bandoma sukurti pakankamai objektyvy metoda, kuris bty artimas
priimtiniems optimizavimo metodams.

Manoma, kad vienas i$ objektyviausiy ir praktiniam naudojimui
parankiausiy taikomy metody yra vadinamasis ,,daugiapakopis dinaminés
aproksimacijos® modelis arba ,keletos statistiniy pjuviy metodas®. Jo esmé
yra ta, kad nustatyto periodo tam tikrais etapais yra apskai¢iuojamos suminés
(integralinés) vienkartinés ir einamosios sgnaudos visiems jvardytiems regio-
no transporto infrastrukttros poreikiams (keliy, stacionariyjy statiniy eksploa-
tacija bei statyba ir t. t.) tenkinti. Sumuojami visi i atskiry statistiniy pjiiviy
gaunami viso apibrézto periodo rezultatai ir pagal maziausias integralines
sanaudas pasirenkamas optimalus sprendimas. Siuolaikiné elektronine
skai¢iavimo technika leidzia minimaliai sutrumpinti intervaly tarp statistiniy
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pjuviy trukme, pavyzdziui, iki vieneriy mety (tikslesniems skaiiavimams
toks intervalas gali bati ir mazesnis).

Dinaminés aproksimacijos modelis yra labai panasus j dinaminj transpor-
to sektoriaus uzdaviniy optimizavimo modelj, nes gauty rezultaty optimalu-
mas ir objektyvumas nekelia abejoniy ir priklauso nuo visy sanaudy reikSmiy
parametry tikslaus nustatymo kiekviename jy statistiniame pjiivyje.

Kaip minéta, sprendziant uzsibrézta uzdavinj, galima apsiriboti skirtingy
keliy ar gelezinkeliy tipy alternatyviy varianty palyginimu: ,,A“ tipas ar ,,B“
tipas naujos statybos atveju bei dviejy alternatyviy varianty keliy tinklo tech-
niniam pagerinimui. Praktinés analizés pagrindu gali buti Rail-Balitica kelio
statybos pavyzdys. Variantas Nr. 1 buty vieno etapo naujo kelio su pagerinta
kapitaline kelio danga statyba, o variantas Nr. 2 — dviejy etapy rekonstrukcija
(nauja statyba), kai pirmajame etape vykdoma 2 juosty kelio statyba, o
vélesniame antrajame etape nutiesiamos dvi papildomos kelio juostos.

Uzdavinio ekonominis-matematinis modelis gali biiti apibréziamas taip:
QO(t) — kroviniy vezimy keliu apimties kitimo funkcija;
D(t) — funkcija, apibiidinanti kelio techninés biiklés kitima;
S(t) — suminés kroviniy vezimo ir kelio techninés buklés kitimo vienkartinés
(K(t)) ir einamosios sgnaudos per nustatyta laikotarpj.

Galima tokia iSraiska:

SV = F(Q(1), D(V)). (17)

I vienkartiniy (investicijy) sanaudy sudétj rekomenduojama jtraukti:

1. Investicijas statyby metu (rekonstrukcija ir t. t.) — K,

2. Investicijas, reikalingas planiniy rekonstrukeijy, praplatinimo, kelio
techninio projekto tobulinimo darbams per apskaitinj jo eksploatacijos
laikotarpj vykdyti — K, ;

3. Investicijas j keliy ar gelezinkeliy transporta objekto eksploatacijos
pradzioje — K,

4. Papildomas kasmetines investicijas | keliy ar gelezinkeliy transporta,
kuris atitikty kasmetinj regiono (8alies) transporto apimties poreikiy
augima — Kq;

5. Visuomeniniy (iSoriniy) sanaudy dél projektui atiduodamy vertingy
Zzemiy — zemés tikio paskirties Zemés ar misko, dydj — K,;

6. Apyvartiniy fondy verte, kuri atitikty metinés gamybos ir vartojimo
apyvartos dydj, t. y. atsiranda ,,jSaldymo* buklés — K;;

7. Investicijas j sandéliy, logistikos centry ir terminaly statyba — K.

I einamyjy (eksploataciniy) sgnaudy sudétj rekomenduojama jtraukti:
1. Kasmetines sanaudas automobilinio kelio ar geleZinkelio einamajam
remontui ir priezitirai (Cig.);
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2. Sanaudas tarpiniam kelio ar gelezinkelio remontui, priskiriamas vi-
eneriy mety tarnavimo tarp remonty laikotarpiui (Cyg,);

3. Kasmetines sgnaudas kroviniy vezimui kiekvienu i§ lyginamyjy vari-
antq (Cfper.);

4. Mokescius, jskai¢iuojamus j savikaing (C,M);

5. Visuomeninius (iSorinius) nuostolius dél eismo nelaimiy (C,,);

6. Visuomeninius (iSorinius) nuostolius dél eismo srauty netolygumo ke-
lyje (Cr);

7. Papildomas einamasias sanaudas darbo istekliams (Cy);

Visiems pradiniams parametrams, kurie butini vienkartinéms ir einamo-
sioms sgnaudoms apskai€iuoti, yra nustatomos jy reikSmés ir apskaiciavimo
metodai.

Kiekvienu i§ lyginamyjy kelio techninés biiklés gerinimo atvejy butina
nustatyti suminj mety pradzioje vykdytos rekonstrukcijos vienkartiniy bei
einamyjy kroviniy vezimui ir kelio techninei pertvarkai priskiriamy sanaudy
dydj, t. y.

L K, + K+ Ky +K+C

_ z s 1gc

1=1 (l +Ey )t

+Cg +C

per TGM+C, + G, + G

(18)

Sanaudy kiekvienam i§ varianty sumavimas atliekamas pradedant nuo
antryjy mety, nes pirmyjy nuo rekonstrukcijos pradzios mety lyginamieji va-
riantai gali pasirodyti esg vienodi. Techninés kelio buklés gerinimo optima-
laus varianto pasirinkimas kiekvienu konkreciu atveju yra vykdomas pagal
maziausia suminj pateikty sanaudy dydj (S).

Siam uzdaviniui spresti naudojamas algoritmas, kuris remiasi anks¢iau
iSvardytais investicijy j regiono keliy ar gelezinkeliy statyba (rekonstrukcijg)
efektyvumo nustatymo metodiniais ypatumais arba vienkartiniy ir einamyjy
techninés kelio buklés gerinimo ir kroviniy vezimo sgnaudy nustatymo metodais.

Sprendziant §j uzdavinj, tikslinga apsiriboti dviejy galimy techniniy kelio
pakeitimy palyginimu: vieno etapo rekonstrukcija, kai statomo kelio atkarpa
i§ karto paverciama visus techninius standartus atitinkanciu keliu, padengtu
kapitaline danga, ir dviejy etapy rekonstrukcija. Salyginai gali bati tariama,
kad antrojo varianto antrasis rekonstrukcijos etapas (pagerintos kapitalinio
tipo dangos klojimas) prasideda i$ karto, uzbaigus pirmajj etapa (pereinamojo
tipo dangos klojimas).

Pateikiamos nustatytos suminés sanaudos kiekvienam i§ lyginamyjy
varianty yra pakankamai skirtingos. Todél kiekvienai rekonstrukcijos (naujos
statybos) schemai butina sudaryti specialy algoritmg. Kad Siuos algoritmus
buty lengviau i$siaiskinti, jie pateikiami iSskaidyti j sanaudy sudedamuosius
elementus. Formulése islieka ankstesniy parametry reikSmés.
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Atsizvelgiant j tai, kad kasmetiniy panaudojamy investicijy dydziai yra
vienodi kiekvienam i§ lyginamyjy varianty, j pirmojo varianto algoritma néra
jtraukiamos atitinkamos kelio rekonstrukcijos sanaudos (visais atvejais kelio
rekonstrukcijos pirmasis variantas yra uzbaigiamas anks¢iau uz antrgjj), o
antrojo varianto algoritme Sios sanaudos yra skai¢iuojamos tik tam periodui,
kuriuo rekonstrukcijos vykdymo trukmé pagal ta varianta yra didesné nei
pagal pirmajj, ir todél:

T)
K = Iz K,(1+Ey,) (19)

t=1}+1

cia K; — suminés investicijos j jungties rekonstrukcijg pagal antrajj variantg iki
ateinanéiyjy mety pradzios laikotarpiui po rekonstrukcijos uzbaigimo pagal
pirmajj varianta, tikst.Lt; K, — kasmetiniy panaudojamy investicijy j jungties
rekonstrukcija dydis, tokst. Lt; 7; —rekonstrukcijos trukmé pagal pirmaji
varianta, metais; 7, — apskaiCiuotas varianty palyginimo periodas, metais.
Papildomy investicijy | kelio ar gelezinkelio jungties rekonstrukcija per
apskaiCiuotgjj perioda dydis AK, yra nustatomas atsizvelgiant | jy
atsiperkamuma, atlikus techninj jungties pagerinima. Nustatant §j dydj, reikia
jvertinti investicijas j viduting transporto priemone, vezant krovinius A ir B
kategorijy keliais, transporto parko panaudojimo koeficientus, kroviniy vezimo
apimtis iki rekonstrukcijos pradzios, kasmetinj kroviniy vezimy padidéjima,
rekonstrukcijos trukme, rekonstruojamos atkarpos ilgj, viduting transporto
priemonés darbo trukme per para.

Papildomos investicijos | sandéliy ir logistikos centry statyba (AK) yra
jtraukiamos tik j pirmojo varianto algoritma ir tik uz tg perioda, kai jungties
rekonstrukcijos trukmé pagal pirmajj variantg virsija rekonstrukcijos pirmojo
etapo trukme pagal antrajj varianta (7)), nes per likusj apskaitinio periodo
laikg Sios sgnaudos abiem variantams yra vienodos:

Tk _
AK = Y K,KAQ(1+Ey,) ", (20)
t=T,+1
cia K, — sandéliy ir logistikos centry vidutiné kaina, apskaiCiuota 1 t

sandéliuojamy kroviniy (tiikst. Lt); Kj — kroviniy kiekio saugojimo koeficientas
nuo bendrosios vezimy apimties, t; AQ — metinis vezimy padidéjimas, t. Papil-
domi nuostoliai dél apyvartiniy 1Sy ,,iSaldymo* (AKp) iSreiskiami taip:

a) pagal pirmajj varianta:

AK) = ik: KoAO(1+ Eyy ) =K ky (0 +A0T, ) (14 Ey, )‘(Tk“) . 2D

1=2
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b) pagal antrajj varianta:
NG Tz KoAO(1+ Eyy, ) = Koky (O + 00T, ) (14 E,, ) ), (22)
=2

¢ia K, — vidutiné vienos sandéliuojamy kroviniy tonos kaina, tiikst. Lt;
k, — kroviniy saugojimo trukmés koeficientas.

Einamosios kelio priezitiros sagnaudos nustatomos:
a) pirmajam variantui:
Tk 7, -
Sto=2 (S (L=aL (1=1))+ S8 (1=1 )1+ Ey) + 3 S, (14 Ey,) ¢ (23)
=2 =T, +2

b) antrajam variantui:

~(7,,+1)

T,
sl = i(g (L-a1, (-1 ))+SnAln (1=1))(1+Ey, )" + > S, (1+ Eyy) +
1=2 1=T} +1
Tp
Y (s, (L—Al (¢ ~T, +1))+ S, (t—(Tn +1 ))))(1+ Eva)
1=T,+2
¢ia S;, S, Sk — einamosios sgnaudos laikino kelio, pastovaus kelio su

pereinamaja danga ir pastovaus kelio su pagerinta kapitaline danga 1 km
priezidrai (tikst. Lt).

Kroviniy vezimo keliy ar gelezinkeliy transportu savikaina ataskaitiniu
periodu iSreiskiama taip:

Sy = f(sg(go +AQH(L ALt~ D)1+ Ey,) " + %Sk Q) +AODAL (1+Ey,) ' +
1=2 1=2

Ip
Y. (Si(Qy +AONLA+Ey,) .

1=Tk +1

24

Einamosios sanaudos kroviniams sandéliuoti (S3) apskai¢iuojamos tik to-
kiam periodui, kai pirmajame kelio rekonstrukcijos etape darbai vyksta ilgiau
nei pagal antrajj varianta, kadangi abiem variantais likusiam periodui Sios
sgnaudos bus vienodos:

T i
Sy = > Suky(Qy+A01)(1+Eyy,) " (25)
1T, +1

¢ia Sy, — metinés einamosios sanaudos 1 t krovinio saugoti, tiikst. Lt.
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Bendrosios suminés sanaudos ataskaitiniu periodu yra nustatomos:
a) pirmajam variantui:

St =KL +K]+ Ky +Sg, +8, +8, +8;+8,,; (26)

D

b) antrajam variantui:

ST =Ky + K[ +K) +SL+S+8) +5,,. (27)

pr

Geriausias i$ visy investiciniy projekty alternatyviy varianty yra laikomas
tas, kuriam nustatomos maziausios integralinés sanaudos.

2.6. Antrojo skyriaus iSvados

1.

Transporto infrastruktiiros plétros poreikius turi nulemti regioninio ir
tranzitinio transporto poreikiai, t. y. sugebéjimas bet kokiu momentu
patenkinti kasdieninius vietinio ir tarptautinio verslo transportinio ap-
tarnavimo poreikius.

. Infrastruktiiros grandziy plétros ekonominiai sprendimai reikalauja ne

vien ekonominio, bet ir socialinio bei aplinkosauginio rezultato.

. Investicijy | priritetinés transporto infrastruktiiros plétra nustatymas ir

pagrindimas yra neatsiejamas nuo vertinimo pagal daugiakriterius
rodiklius, kurie turi uztikrinti didziausia sprendimy patikimuma.

4. Esamos transporto infrastruktiiros objekty rekonstrukcijos projekty

vertinimas turi bti atliekamas naudojant rodiklius ir ekonominés vertés
nustatymo metodika, iSdéstyta ,,Automobiliy keliy investicijy vadove™.

. Naujy grandziy statybos projekty investicijy efektyvumui vertinti re-

komenduojama naudoti ,daugiapakopj dinaminio aproksimacijos
modelio” arba ,keleto statistiniy pjuviy metoda“, kuriuo apskaiciuo-
jamos suminés (integralinés) vienkartinés ir einamosios sanaudos,
trikstamos transporto infrastruktiiros poreikiams (keliy, stacionariyjy
statiniy eksploatavimas bei statyba ir t. t.) tenkinti. Gauty rezultaty op-
timalumas ir objektyvumas priklauso nuo visy sgnaudy tikslaus
nustatymo kiekviename jy statistiniame pjivyje.

. Lygiagreciai su investicijy ] transporto infrastruktiira naujy grandziy

efektyvumo vertinimu butina atlikti tarpterminaliniy vezimy, naudo-
jantis naujomis infrastruktiiros grandimis, efektyvumo tyrima. Tai leis
priimti galutinj infrastrukttiros plétros sprendima.



Transporto terminaly jtakos
tarpterminaliniy vezimy
efektyvumui naujomis
infrastruktiiros grandimis
nustatymas

Skyriuje nagrinéjamas transporto terminaly Lietuvos transporto sistemoje
ilgalaikis planavimas, bendrojo transporto terminaly tinklo plétros planavimo
schema, atlikta transporto terminaly ir logistikos centry integracijos | Salies
transporto sistemg efektyvumo analizé bei transporto terminaly ir logistikos
centry jtakos vezimy ekonominiam pagrindimui naujomis infrastruktiiros
grandimis vertinimo metodinis pagrindimas.

Sio skyriaus rezultatai paskelbti: (Labanauskas 2007); (Labanauskas
2008).
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3.1. Transporto terminaly plétros planavimas ir jos
objekty klasifikavimas

Transporto terminaly (TT) ilgalaikis planavimas turi biiti nagrin¢jamas kaip
valstybinés reikSmés uzdavinys, reikalaujantis priimti strateginius nacionalinés
transporto sistemos infrastruktiiros plétros sprendimus bei rengti sisteminius
plétros planus.

Transporto terminaly, kaip komplekso sistemos komponenty, strateginés
plétros procesas apima §iuos strateginio planavimo etapus:

TT plétros stebésena, analize¢ ir prognozavima;

esminiy TT plétojimo krypciy, priklausomai nuo ES ir Lietuvos eko-
nomikos bei politikos, nustatyma;

ilgalaikio TT plétros plano sudaryma;

TT plétros, atsizvelgiant  realy biudZeta ir finansavima i§ ES fondy
uztikrinima, programos rengima;

TT plétros plano ir programos valdyma.

Bendroji transporto terminaly ir logistikos centry tinklo plétra turi biti
vykdoma laikantis 14 pav. parodyty principy ir eiliSkumo.

TT plétros strateginiam planavimui gali biti taikomi toliau iSvardyti ben-
drieji reikalavimai (Lietuvos transporto plétros strategija):

ilgalaikés (iki 2025 m. ) perspektyvos numatymas;

orientavimasis j socialinius ekonominius, o ne j fiskalinius ar korpo-
ratyvinius tikslus;

siiloma plétros strategija privalo, jvertinus realias finansy pritraukimo
galimybes, atitikti bitinus materialinius ir finansinius isteklius;
sitilomg strategija turi biti jmanoma techniskai realizuoti;

strategija turi biiti adaptyvinio pobiidzio, t. y. tokia, kurig galima biity
taikyti atsiradus galimiems socialinés ekonominés aplinkos poky-
ciams.

Be to, biitina atsizvelgti ir j kitus objektyvius veiksnius:

didelj transporto sistemos vidinés dinamikos ir ekonominés aplinkos,
kurioje ji funkcionuoja, neapibréztuma;

nepakankama informacijos bei ekonominés plétros prognoziy patiki-
muma, sumazinan¢ius galimybe panaudoti tikslius kiekybinius jver-
tinimo metodus;

indikatyvinj strateginiy prognoziy, programy ir plany pobudj, kuris
daugeliu atvejy turi jtakos politiky, verslininky, visuomenés ir kity
grupiy, nesanciy tos srities Zinovais, sprendimams;

ES transporto politikos kertinius momentus.
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Lietuvos ekonominé ir
transporto politika

'

.. . TT situacijos
TT stebésenos N Esminiy TT plétros < analizés
duomenys kryptiy nustatymas duomenys
Ilgalaikiy TT plétros plany
parengimas
Ekonominés | Lietuvos transporto
g 3 istemos plétros
prognozes P TT plétros programos < s P ..
duomenys parengimas iki 2025 m. strategija
ES finansavimo TT plétros plany ir Galimy biudzetiniy
ivertinimas programy realizavimas iStekliy jvertinimas
Valstybinio ir privataus kapitalo
panaudojimo (PPP principai)
ivertinimas

14 pav. Transporto terminaly plétros planavimo procesas
Fig. 14. General progress of TT network development planning

Todél, rengiant strateginj plana, ypa¢ svarbu yra racionaliai agreguoti tiek
analizuojamus objektus, tiek ir informacija apie juos. Tai taikytina ne tik
sistemos vidinéms charakteristikoms, bet ir iSoriniams aplinkos veiksniams.

Remiantis Siuolaikinémis transporto infrastruktiiros plétros tendencijo-
mis, transporto sistemos terminalai gali buti skirstomi j tokius tipus (F prie-
das. Transporto terminaly klasifikacija):

I tipas: uostai su konteineriy terminalais (Klaipédos, Rygos Talino, Sankt
Peterburgo jury uostai). Tai multimodaliniai objektai, uztikrinantys eksporto
ir importo bei tranzitiniy konteineriy pervezimus, konteineriy perkrovima is
vienos laivybinés linijos j kita.

Isanalizavus V] Klaipédos valstybinio jiiry uosto direkcijos ir kaimyniniy
valstybiy jiry uosty veiklg 10 lentelé), matosi, kad krovos darby apimtys per
metus svyruoja labai placiose ribose ir §io tipo objektuose siekia nuo 100 iki
1 000 takst. TEU (10 mln. t). Uosty terminalai issiskiria tuo, kad konteineriai
priimami joros arba stambiame upiy mazge, turi jungtis su automobiliy
magistralémis ir gelezinkeliu, o juose naudojami jrenginiai leidZia aptarnauti
dideliy tonazy laivus bei jvairiy tipy ir dydziy konteinerius, turi konteineriy
saugojimo zonas ir teikia platy paslaugy spektra.
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10 lentelé. Konteineriy krova Baltijos $aliy uostuose
2007-2008 m. sausio—vasario mén., sglyginiais vienetais (TEU)

Table 10. Container stevedoring in Baltic States ports

in January-February of 2007-2008, salyginiais vienetais (TEU)

2007, TEU 2008, TEU | 2007-2008, | 2007-2008,
% TEU

Sankt Peterburgas 1 697 720 1983110 16,8 285 390
Klaipéda 321 432 373 263 16,1 51 831
Kaliningradas 236 254 213210 -9.8 —23 044
Ryga 211 840 207 122 22 —4.718
Talinas 180911 180 927 0,0 16

Ventspilis 16 846 14 148 -16,0 -2 698
Liepoja 7 665 4227 —44.9 -3 438
IS viso 2 672 668 2 976 007 11,3 303 339

Uosty terminaluose darbai atliekami pagal du technologinius variantus:

I— konteinerinis terminalas yra integruotas j uosto infrastruktirg.
Konteineriy krovos technologijos priklauso nuo uoste naudojamos kroviniy
krovos jrangos (konteineriy perkrovéjy, uostiniy konteineriy autokrautuvy,
oziniy krany). Uosto teritorijoje gali buti keletas panasiy objekty, ypa¢ tuo
atveju, jei uosto teritorijoje tam yra pakankamai vietos.

II — konteineriy terminalas uz uosto teritorijos riby. Jis jkuriamas tuo at-
veju, jei netoli krantinés néra pakankamai vietos konteineriams saugoti. Tokie
terminalai gali buiti dislokuoti net uz miesto teritorijos, Zemés transporto ter-
minale. Konteineriy pristatymas j (i§) uosto paprastai vykdomas ,Sau-
dykliniais traukiniais®. Tokiu atveju netoli nuo konteinerinés krantinés turi
buti palikta vietos trumpalaikiam tarpiniam konteineriy saugojimui. Idealiu
atveju ¢ia yra vykdomas konteineriy tiesioginis perkrovimas. Uosto teritori-
joje jokios papildomos paslaugos neteikiamos.

Jei uoste yra keli konteineriy terminalai, transporto terminale esantis
konteineriy terminalas suteikia galimybe konsoliduoti konteineriy srautus ir
uztikrinti papildomy paslaugy teikima.

II tipas: tarptautinis paskirstymo centras (TPC) (Logistikos centras
Klaipédoje ,,4d Rem Group®). Tai stambus kombinuotojo transporto objektas,
jkurtas magistralinio tinklo viduje ir skirtas tiek tarptautiniam, tiek ir vieti-
niam verslui aptarnauti. TPC metiné apyvarta gali buti nuo 2 iki 10 min. t.
TPC veikia kaip vieSojo logistinio centro sudétiné dalis. Jo tikslas — teikti
kroviniy savininkams bei operatoriams didziausig paslaugy spektrg. Centre
turi bati ir pridétinés vertés paslaugas teikianti infrastruktiira. TPC privalo
biiti jungiamos tarptautiniy, vietiniy ir tranzitiniy pervezimy technologijos ir
teikiamos Sios paslaugos: multimodaliniai vezimai; prekiy saugojimas;
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kroviniy perkrovimas, nestandartiniy kroviniy tvarkymas; negabaritiniy ir
neatitinkanciy techniniy pakrovos salygy kroviniy transportavimas, suderini-
mas su kitomis transporto rasimis; kroviniy sandéliavimas ir paruoSimas to-
lesniam vezimui, kroviniy (prekiy) rusiavimas, perskirstymas ir perpakavimas
bei komplektavimas; kroviniy ekspertizé ir dokumenty tvarkymas; muitinés
tarpininko paslaugos, prekybos sandoriy jforminimas; kroviniy, vezamy |
NVS ir ES 3alis, perkrovimas i§ siaury j placiy bégiy universalius vagonus (ir
atvirksciai); papildomas kroviniy draudimas; vagony ir konteineriy judéjimo
kontrolé; fizinés sukarintos kroviniy palydos organizavimas; konsultavimas
kroviniy transportavimo klausimais.

Dazniausiai tokie TPC jkuriami stambiyjy transporto centry pramoninése
zonose, kad biity patogu juos pasiekti pagrindiniams kroviniy vezéjams.

III tipas: nacionalinis paskirstymo centras (NPC). Tai pagrindinis kombi-
nuotojo transporto objektas, uztikrinantis vietinio verslo aptarnavimg. NPC
jkuriamas Salies ar tarptautiniy keliy susikirtimo taskuose, pagrindinése
kroviniy susikaupimo ir saugojimo vietose bei kombinuotojo transporto maz-
guose. NPC paprastai yra sujungti su TPC reguliariais kroviniy pervezimo
gelezinkeliu ar keliais linijjomis bei tarpusavyje. Kaip ir TPC, NPC gali buti
sudétine logistiniy centry sistemos dalimi. NPC metiné apyvarta siekia 2 min. t.

IV tipas: terminalai, pritaikyti kuriai nors vienai transporto riisiai (Palemono
gelezinkelio kroviniy terminalas). Toks terminalas yra vienmodalinis transporto
sistemos objektas, kurj eksploatuoja kurios nors vienos risies operatoriai. Jis
atlieka pagalbiniy logistiniy centry, skirty aukstesnio lygio centrams aptarnauti,
funkcijas. Tokiame terminale galimi reguliartis kroviniy pervezimai gelezinkeliu
arba automobiliy transportu. Technologiniai IV tipo objektai gali buti tiek auto-
nominiai (terminalas skirtas vien tik konteineriy ar keliy transportui aptarnauti)
arba buti stambiy vienmodaliniy terminaly objekty sudétyje (pavyzdZziui,
konteineriy ir puspriekabiy aikstelé gelezinkelio stoties infrastrukturoje, kurioje
yra ir sandéliai smulkesniems kroviniams aptarnauti). Tokiy objekty metiné apy-
varta dazniausiai nevirSija 1 min. t. (100 tikst. TEU ar 50-70 tikst. pus-
priekabiy).

IV tipo objektais yra ir vadinamieji ,,sausumos uostai. Tai objektai, kurie
gali biti jkuriami gelezinkeliy su skirtingo plo¢io bégiais susikirtimy vietose
ar $alia magistraliniy keliy. Sie objektai gali biti laikomi i§imtinai ,,technolo-
giniais* perkrovimo i$ vienos transporto priemonés j kita arba multimodali-
niais objektais, kuriuose vyksta kroviniy siunty integracija arba iSskirstymas
bei teikiamos kitos paslaugos.

V tipas: Zinybiniai terminalai. Siuos objektus jkuria kroviniy savininkai
savo reikméms tenkinti tuo atveju, jei j juos patenka nemazi kroviniy srautai,
pristatomi konteineriais ar puspriekabémis (arba tada, kai iki bendrojo naudo-
jimo logistinés sistemos struktiiros néra patogaus pri¢jimo). Sie objektai gali
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buti integruoti j pramonés jmoniy gamybines infrastruktiiras. Dazniausiai tai
tokie objektai, kuriy kroviniy apyvarta siekia iki 1000 ttkst. t, nors gali biti ir
didesné priklausomai nuo logistiniy tiksly kriterijy.

Pagrindiniai transporto sistemos terminaly (logistikos centry) ypatumai
pateikiami G priede.

Esminiai skirtumai tarp jvairiy terminaly yra nurodyti Jungtiniy tauty do-
kumente ,,Misriy pervezimy terminologija“. Savoka ferminalas (terminal),
kaip nurodyta dokumente, reiskia ,vieta, kuri yra tinkamai jrengta inter-
modaliniy transporto vienety perkrovimui ir saugojimui® (konteineriy,
kontreileriy, kei¢iamyjy kébuly ir t. t.).

IV ir V tipo objektai — tai terminalai, kurie yra atskiry transporto rasiy
logistinés infrastruktiiros — pavieniy operatoriy arba kroviniy savininky ele-
mentai. Tokiy objekty sukiirimo planavimu turi riipintis stambiyjy gamybiniy
ir prekybiniy jmoniy savininkai ar vadovai. Nurodyty tipy objektai kuriami
atsizvelgiant j verslo poreikius ir vietines salygas, o reikiamus sprendimus
konkrecios kompanijos arba jy grupés priima priklausomai nuo jy vidutinio
laikotarpio verslo plany.

Tuo tarpu I, 11, III tipo terminalai Siuo metu sudaro pagrindines makrolo-
gistines grandis, kurios turi didziule jtaka tarptautinés prekybinés ir
gamybinés sistemos plétrai: didina kroviniy srautus, formuoja tarptautinius ir
nacionalinius transporto koridorius, skatina jvairiy transporto rusiy saveika
bei efektyvuma, didina kroviniy savininky ir transporto operatoriy teikiamy
paslaugy jvairove bei transportavimo apimtis. Valstybés prerogatyva yra ilga-
laikis indikatyvus planavimas, bet kartais ji imasi ir dalininko ar iniciatoriaus
vaidmens (tokiy projekty dalinis finansavimas ir transporto, kaip verslo rusies,
skatinimas tam tikruose transporto tinkly mazguose). Viesieji logistikos cen-
trai su transporto terminalais yra Lietuvoje vienintelé vieta, kur galima
igyvendinti ES transporto politikos ,,vieSojo ir privataus kapitalo partnerystés*
(PPP) nuostata. PPP modelio vaidmuo, jgyvendinant transporto infra-
struktiiros finansavimo ir plétros programas, yra veikiau papildyti, o ne
visiSkai pakeisti jprastas vieSojo sektoriaus infrastruktiros finansavimo pro-
gramas. Valstybé uztikrina investicijas j prioriteting transporto infrastruktiira,
o privatus kapitalas — investicijas j sandélius, krovos terminalus ir kitus objek-
tus logistikos centre.

17 pav. pavaizduota transporto infrastrukturiniy objekty hierarchija ir
ypatumai.

Siame darbe transporto terminalai, esantys uostuose, tarptautiniy paskirs-
tymo tinkly bei nacionaliniy paskirstymo tinkly sudétyje, yra pateikiami kaip
strateginio planavimo objektai, kuriant kombinuotojo transporto infrastruktiira.

Pagrindinés kombinuotojo transporto infrastrukttiros savybés privalo ati-
tikti agregacijos lygj, kuris yra numatomas makroekonominése prognozése
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bei programose ir atitinka transporto sistemos infrastrukttros strateginés
plétros nuostatas.

Kombinuotojo transporto infrastruktiiros savybés yra apibréziamos
toliau iSvardytais kriterijais:

- erdviniu kriterijumi — terminaly i§déstymo ypatumai. [Sdéstymas ob-
jektyviai siejamas su erdvine makroekonominés prognozés diferencia-
cija ir Salies transporto tinklo schemomis;

- hierarchijos kriterijumi — terminaly tipas pagal anks¢iau nurodyta
klasifikacija;

- verslo kriterijumi — planuojama konkretaus tipo terminalo maksimali
metiné kroviniy apyvartos apimtis.

3.2. Transporto terminaly sistemos formavimo
procesas

Lietuvoje iki Siol néra parengta Salies logistikos centry ir transporto terminaly
plétros programa, kurioje kroviniy savininkams biity pateikiamas pilnas logis-
tiniy paslaugy spektras. Programoje turéty buti nustatytas transporto terminaly
ir logistikos centry teritorinis iSdéstymas, atskiry terminaly pajégumy ir jy
jktirimo eiliSkumo pagrindimas.

Programa turi buti sudaroma atsiZvelgiant | socialinés-ekonominés
plétros Lietuvoje prognoze, remiantis pagreitinto atskiry transporto objekty
kiirimo prioritetais, jau vykdomomis tikslinémis ekonomikos ir transporto
sektoriaus programomis bei konkrec¢iy Lietuvos regiony ekonomikos ir trans-
porto infrastruktiiros plétros programomis.

Transporto terminaly ir logistikos i$sidéstymo transporto tinkle svarbiau-
siu kriterijumi privalo buti didZiausias ekonominis jy sukiirimo efektyvumas
ir sagnaudy mazinimas, kuris neatsiejamai susijes su verslo transportiniu bei
logistiniu aptarnavimu, kroviniy judéjimo pagreitinimu, saveikos tarp atskiry
transporto rusiy operatoriy darbo efektyvumo gerinimu bei pridedamosios
vertés kiirimu, teikiant kroviniy savininkams logistines paslaugas.

Logistikos centry ir transporto terminaly vieta transporto tinkle turi buti
nustatoma vadovaujantis logistikos centro arba ,,paskirstymo centro® modeliu,
pagal kurj toje teritorijoje yra numatoma gauti valstybine parama, suteikiant
zemg bei infrastruktiiros finansavima. Terminalai turi biiti steigiami tokiose
vietovése, kur susikaupia didziausios kroviniy apimtys, yra jsikuirusios arba
kuriasi transporto ir ekspedicijos jmonés, nestokojama logistiniy ir pagalbiniy
paslaugy tiekéjy.
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Sukurta ir vyriausybés patvirtinta programa turi biiti laikoma bendru do-
kumentu, kuriuo privalo vadovautis transporto ir su juo susijusig veikla
kuruojancios institucijos bei apskri¢iy valdzios organai, atsakingi uz vietiniy
plany ir programy rengima.

Valstybiniy institucijy vaidmuo, formuojant ir plétojant logistikos centry
ir terminaly tinklus, turéty bati:

planavimo etape — plétros programos parengimas, suderinimas ir
priémimas, jos tikslinimas su kity programiniy dokumenty nuosta-
tomis (t.y. transporto ir muitiniy infrastrukttiros programy koregavi-
mas bei derinimas), programos realizavimo mechanizmo sukiirimas;
realizavimo etape — logistikos centry ir terminaly jungciy su keliy ir
gelezinkeliy tinklu uZztikrinimas (atsiradus butinumui, gelezinkeliy ir
keliy jungéiy iki terminaly nutiesimas, operatoriaus veiklos kontrolé).
Terminaly ir centry operatoriai turéty dalyvauti sprendziant uzdavin-
ius, susijusius su: Zzemés sklypy savininkais bei nuomininkais, projek-
tavimo darby uzsakovais, generaliniu statybos rangovu, privaciais sav-
ininkais, statanciais infrastrukttrinius objektus centre, privaciy keliy ir
gelezinkelio savininkais.

sistemos eksploatacijos ir plétros etape — sistemy funkcionavimo ste-
bésena, apibendrinimas, analizé ir jkiirimo patirties sklaida, plétros
programos koregavimas.

Planavimo etapo uzdaviniy efektyvus sprendimas yra nejmanomas be
terminaly ir centry i$sidéstymo vietos ir darby eiliSkumo mokslinio pagrindimo.

Sékmingas programos jgyvendinimas nejmanomas, jei tam stinga toliau
nurodyty tinkamo pasirengimo daliy:

bendryjy Lietuvos ir apskri¢iy ekonominiy rodikliy kitimo prognozés;
nenustatytas Salies ir konkreciy apskri¢iy logistinio potencialo gamy-
bos ir vartojimo poreikiy santykis;

gelezinkeliy ir keliy transporto saveikos schemos;

jau egzistuojanéiy transporto ir logistikos terminaly pajégumy ir
i$sidéstymo nustatymo;

santykio tarp kroviniy transportavimo ir logistinio aptarnavimo
sanaudy, kurios priklauso nuo terminaly ir centry paslaugy nomenkla-
tiiros ir transportiniy jungCiy, jy charakteristiky, taip pat nuo poten-
cialiy klienty tarp terminaly ir centry nustatymo.

Bitina numatyti terminaly vietas, jy gamybinius pajégumus ir skirtingo
tipo terminaly bei centry jkiirimo eiliSkumg. Svarbiu kriterijumi, kuriant ir
eksploatuojant terminalus bei logistikos centrus, yra visuomeniniy sanaudy
mazinimas.

Norint realizuoti §j algoritmg moksline-metodine prasme, reikia i$spresti
tris pagrindinius uzdavinius:
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- Jvertinti terminaly ir logistikos centry integracijos j transporto sistema
efektyvuma;

- tinkamai parinkti terminaly ir centry i$sidéstymo vietas ir nustatyti jy
jkirimo eiliSkuma, vadovaujantis maziausiy visuomeniniy sgnaudy
kriterijumi.

- susieti terminalo plétra su naujy infrastruktiiros grandziy patrauklumu.

3.3. Transporto terminaly ir logistikos centry
integracijos j Salies transporto sistema
efektyvumo analizé

Transporto terminaly ir logistikos centry tinklo plétra — tai projektas, kuriame turi
atsispindéti esama ekonominé situacija. Projekto realizavimas reikalauja
investicijy tam, kad ateityje jis duoty ap&iuopiama nauda. Sio uzdavinio sprendi-
mui biitina numatyti ne vien tik valstybés ir ES skiriamas investicijas, nes projek-
to sékmé priklauso ne tik nuo finansavimo ar komercinés sferos (terminaly
operatoriy, vezéjy, kroviniy siuntéjy ir jy gavéjy pajamy bei islaidy), bet ir, svar-
biausia, nuo $alies ir aplinkiniy regiony bendros ekonominés biiklés. Todél pro-
jekto naudinguma néra lengva objektyviai jvertinti vien tik pinigine iSraiska.

Tokie infrastruktiiriniai investiciniai projektai yra vertinami atrenkant to-
kius jy variantus, kurie tenkinty kroviniy transportavimo ir aptarnavimo po-
reikius, esant kiek galima mazesnéms visuomeninéms (tarptautinéje termino-
logijoje — ekonominéms) sgnaudoms. Biitent Sis kriterijus ir yra projekto
visuomeninio efektyvumo matas.

Projekto visuomeniniu efektyvumu tikslinga laikyti transporto terminaly ir
logistikos centry plétros naudinguma visuomenei, taikant prielaida, kad biitent
visuomené dengia visas projekto iSlaidas ir gauna visg jy teikiamg nauda. Verti-
nant projekto efektyvuma, dazniausiai taikomas europinio ir rusiskojo
gelezinkeliy palyginimas. Tokiu atveju vertinimas atlickamas tik pagal tas
iSlaidas ir gaunama efekts, kurie kinta priklausomai nuo esamos situacijos, ir
lyginant viena projekto varianta su kitu. Sj teiginj galima pagrijsti esama trans-
porto raidos situacija Lietuvoje, kuriai greta bendryjy europiniy tendencijy yra
budinga ir sava specifika, nulémusi didziausias investicijas j keliy transporta,
palyginti su kitomis transporto rui$imis. Tai i§ dalies lemia ir sunkiai
apciuopiama nauda. Nutiesus kelia, i§ karto matyti jo apkrautumo koeficientas,
naudotojy kiekis, patiriama ekonominé nauda, sanaudos kelionés saugumui, o
gelezinkelyje nauda isryskéja ne po vieneriy mety. Vertinant gelezinkelio pro-
jektus, bitina atsizvelgti j situacija kaimyninése Salyse. Lietuvos gelezinkeliams
didelés jtakos turi Rusijos gelezinkelio standartai. Lietuvos, Latvijos ir Estijos
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gelezinkeliy rinka yra izoliuota nuo senyjy ES S$aliy dél techniniy infra-
strukttiros skirtumy (europietiskos vézés plotis — 1435 mm, o Lietuvos —
1520 mm). Lietuvos gelezinkeliuose, palyginti su kity ES saliy gelezinkeliais,
pagrindiné kroviniy vezimo rinkos dalj sudaro tranzito paslaugos (per 50 % visy
apim¢iy), daugiausia gabenant krovinius Ryty—Vakary kryptimi per Rytinés
Baltijos jiiros pakrantés uostus. Dél tranzito Lietuvos gelezinkeliy pajégumai
kroviniy vezimo srityje yra panaudojami apie 50 %, t.y. dvigubai intensyviau
negu vidutiniSkai ES Salyse. Be to, gelezinkeliy modernizavimas reikalauja
milzinisky investicijy, kuriy tiksli apimtis dar néra nustatyta ir negali buti tik-
sliai atspindéta, skaiciuojant infrastruktiiros mokesc¢ius. Kadangi Lietuva ES
kontekste uzima itin specifine padétj, Salies gelezinkeliy transporto rinkos libe-
ralizavimas turi buti siejamas su ES ir Rusijos pasirasytomis ,,Kelio gairémis®
(Road map), su ES ir Rusijos pasirasytais susitarimais bei ES ir Rusijos
jsipareigojimais regioninés politikos plétroje. Rusija ir ES Kaliningrade turi
galimybes plétoti logistikos centrg tiek dél Kaliningrado uosto galimybiy, tiek ir
dél europinés vézés atéjimo j Kaliningrada. Jei Sis projektas biity realizuotas
grei¢iau nei ,,Rail Baltica®, tai neigiamai atsiliepty Lietuvos gelezinkeliams,
Klaipédos uostui ir Lietuvos ekonomikai. Tarptautinei linijai ,,Rail Baltica™
apémus Sankt Peterburgg, susidaryty ypac geros sglygos Baltijos jiiros regiono
plétrai. Jgyvendinus §j projekta, europinés vézés gelezinkelis tiesiogiai sujungty
tris Baltijos Salis bei Lenkija ir suteikty galimybe vaziuoti 160-250 km/val.
greiCiu. Lietuvai §is projektas reikSmingas dar ir dél to, kad Siuo metu Lietuvos
gelezinkeliuose didelé techniniy standarty jvairové. [gyvendinus projekta ne tik
bus integruotasi j Europos transporto tinkla, bet ir patobulés Lietuvos gelezinke-
lio transporto sistema. Kol kas apytiksliai Zinoma, kur eis dalis nuo Lietuvos ir
Lenkijos sienos iki Kauno, o Stai tolesnés trasos yra net keletas varianty. Svars-
tomos dvi alternatyvos: trasa Kaunas—Gaizitinai-Radvilidkis—Siauliai—Jonikis—
Ryga arba Kaunas—Karmélava—Panevézys—Joniskis—Ryga. Kiekviena i$ jy turi
ir neigiamy, ir teigiamy pusiy. Zinoma tik viena — teritorijoje, pro kuria eis tra-
sa, bus sukurta daug naujy darbo viety, paspartés ekonominis gyvenimas. Ne
veltui Europinés vézés gelezinkelio projektas ,,Rail Baltica™ (H priedas) yra
laikomas vienu svarbiausiy net ir tarp Siuo metu atrinkty 30 prioritetiniy ES
léSomis finansuoti numatomy infrastruktiiros projekty, suteikiantis Lietuvai
realig galimybe jsijungti j transeuropinj gelezinkeliy ir kombinuotojo transporto
tinkla Europoje. Numatyti tokie projekto jgyvendinimo etapai: VarSuva—
Marijampolé (2012 m.), Marijampolé—Kaunas (2015 m.), Kaunas—Ryga
(2020 m.).

Terminaly ir centry jkiirimo efektyvumo bei jy iSsidéstymo vietos para-
metrams jvertinti naudosimés elementaria sistema, lygindami du salyginius
regionus: Vokietija—Berlynas ir Lietuva—Kaunas (arba Vokietija—Lietuva—
Rusija (Maskva arba Sankt Peterburgas), kuriuos jungia kombinuotojo trans-
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porto srautai (15 ir 16 pav.). Visi apskaic¢iavimai bus atliekami taikant vieno
salyginio krovos vieneto ekvivalenta — 15 t kroviniy, transportuojamy kontei-
neriuose ar puspriekabése.
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15 pav. PrOJektas Rail Baltica“
Fig. 15. Project ,,Rail Baltica*

Atlikdami analize, tarsime, kad kroviniy srautas joje gali biti realizuoja-

mas vienu i$ dviejy budy:

- krovinio pristatymas automobiliniu (konteineriuose ar puspriekabése)
transportu tiesiogiai i§ siuntéjo gavéjui ar jo pervezimas europinés ir ru-
siSkosios vézés gelezinkeliu, privezant—iSveziojant krovinius kontein-
eriuose ar puspriekabése klientams bei tarp stociy (esama situacija);

- pristatant visus be iSimties krovinius j regioninj terminala keliy trans-
portu, o vezimui tarp terminaly ir tolimesniems krovinio gavéjams
naudojant Europinj gelezinkelj (projektas Lietuvoje).
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16 pav. Europinio gelezinkelio jungtis tarp terminaly Vokietijoje ir Lietuvoje
Fig. 16. Joint of European railway between terminals in Germany and Lithuania

Sioje sistemoje pagrindiniais laikysime $iuos kriterijus:

- atstumg tarp regiony L (Vokietija—Lietuva). Esamoje sistemoje jis yra
nustatomas kaip vezimo tarp krovinio savininky vidutinis atstumas
konkreciame regione. Tai gali buti ir vidutinis atstumas tarp terminaly
ar logistikos centry;

- kroviniy privezimo—iSveziojimo atstuma / (tarp klienty ir terminaly);

- meting konteineriy apyvartg Q. Tiriamoje situacijoje tai bus ,.tiesiogi-
nés“ ir ,,grjztamosios krovos vienety srauty suma, kuri per metus




3. TRANSPORTO TERMINALU ITAKOS TARPTERMINALINIU ... 83

nepakinta. Tokiu atveju neatsizvelgiama j konteineriy srauty dis-
balansa ir netolygumus;

esamoje situacijoje (Vokietija—Lietuva) santykj tarp krovinio perve-
zimo tarp Lietuvos (Kauno) ir Vokietijos (Berlyno) gelezinkeliu ir
automobiliais (konteineriy, pervezamy gelezinkeliais dalis R). Sioje
sistemoje priimta, kad R dydis linijiskai didéja, didéjant atstumui tarp
regiony nuo 0, kai L =300 km, iki 1, kai L = 2000 km. Tariama, kad
terminalinei sistemai R dydis yra lygus 1 nepriklausomai nuo atstumo,
t. y. pervezimai magistraliniu automobiliniu transportu nevykdomi;
viduting kroviniy, pervezamy krovos vienety P, rinkos kaing. Remian-
tis statistiniais duomenimis, skaic¢iuojant naudojama vidutiné kroviniy,
pervezamy tarptautiniais susisiekimo keliais viename krovos vienete,
kaina, kuri prilyginama 20 tikst. EUR ekvivalentui;

vidutinj susisiekimo greitj magistraliniuose keliuose, vezant keliy
transportu ¥, Remiantis normatyviniais duomenimis (R. Palsaitis) ir
atsizvelgiant | vairuotojy darbo laiko apribojimus pagal AETR kon-
vencija, tai sudaro 800 km per para, tokiu atveju techninis greitis bus
49 km/val.;

- vidutinj susisiekimo greitj, vezimus vykdant europinés ir rusiskosios
vezes gelezinkeliais V, Vokietijos—Lietuvos marSrute per para nu-
vaziuojamas 720 km atstumas. Planuojamoje Vokietijos—Lietuvos sis-
temoje, vezant krovinius europiniais gelezinkeliais, vidutinis greitis V,
yra prilyginamas 860 km per para;

vieno krovos vieneto vezimo keliy transportu savikaing, kuri
idreiskiama dydziu S, ir sudaro 1 EU. Sis parametras taikomas tiek
magistraliniams vezimams, tiek ir privezimui—i§vezimui;

vieno krovos vieneto veZimo gelezinkeliu savikaing S,.

Lietuvos—Vokietijos esamame variante savikaina yra linijiné priklau-
somybé nuo atstumo (nuo 1 Lt, kai L =500 km, iki 0,7 Lt, kai Z =2 000 km).

Vokietijos—Lietuvos europinés vézés tarpterminaliniame variante savi-
kaina svyruoja intervalu nuo 0,4 iki 1,2 Lt, nepriklausomai nuo vezimo atstu-
mo. Nurodytus skirtumus galima biity pagrjsti ,,tradicinémis* vezimy techno-
logijomis, tarp jy ir manevriniais darbais, lokomotyvy keitimu bei galimybe
panaudoti dviejy vézés plociy gelezinkelio (I ir J priedai) Siuolaikines techno-
logijas (Modhalor) pervezimams tarp transporto terminaly;

krovos vienety aptarnavimo sanaudos terminaliniuose objektuose S,
Lietuvos—Vokietijos sistemoje krovos vieneto aptarnavimo ciklui vi-
ename gelezinkelio stoties objekte taikomas 70 Lt ekvivalentas;
Vokietijos—Lietuvos sistemoje krovos vieneto aptarnavimo ciklui vi-
ename terminalo objekte taikomas 50 Lt ekvivalentas. | nurodytus dy-
dzius jtraukiama ne vien tik pakrovimo—iskrovimo ir kitokios technikos
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panaudojimo sanaudos, bet ir personalo darbo uzmokestis, energetinés
iSlaidos, medziagy kaina, komunaliniai mokes¢iai, pridétinés islaidos ir
kt. Jos traktuojamos kaip lyginamosios eksploatacinés sanaudos;

- lyginamosios investicijos j terminala (S,,,) yra skai¢iuojamos vienam
krovos vienetui. Remiantis lyginamyjy investicijy analogiskiems ob-
jektams duomenimis (,,Transporto ekonomika®, 2003) ir tuo, kad in-
vesticijos | transporto terminaly infrastruktiirg atsiperka per 5 metus,
vienam krovos vienetui yra priimta taikyti 100 Lt investiciniy sagnaudy
ekvivalenta.

Atliekant varianty palyginima, vertinimo kriterijjumi yra laikomos

suminés ekonominés sagnaudos vienam krovos vienetui atveZzti:

S = Str + Sterm. + va. + Stm> (28)

¢ia S —vieno krovos vieneto pristatymo suminés ekonominés sanaudos; S, —
transportavimo sgnaudos; S, — krovos vieneto aptarnavimo terminale
sanaudos; S, — iSlaidos, atsiradusios laikinai i§ ekonominés apyvartos i$émus
vezamus krovinius (dél laiko kelyje).

Rodikliams apskai¢iuoti naudojamos Sios koreliacijos (papildomi indek-
sai ¢ ir ,, 7T, atitinkantys esamos ir planuojamos sistemy rodikliy
reikSmes):

Sire = R (82 21x S,) + (1 = R)S.. 29)

Pirmasis démuo atitinka vezimus gelezinkeliu, jskaitant privezima—
iSvezimg (dydis S.. priklauso nuo 1), o antrasis démuo — vezimus automobiliais;

S 17 = Sgrr+ 21X S, (30)

- aptarnavimo ir investicinés sagnaudos terminale yra nustatomos pagal
anksciau pateiktas lyginamasias reikSmes;

- sanaudos dél ,kroviniy kelyje“ apskai¢iuojamos remiantis nustaty-
tomis galimomis pajamomis nuo indéliy banke pagal formule:

Slmc;TTz TC, TTXPX Q/3659 (31)

¢ia T ¢,77— vidutiné krovos vieneto pristatymo trukmé esamos infrastruktiiros ir
tarpterminaliniy vezimy europiniu gelezinkeliu sistemose; P — vidutiné krovinio
kaina viename krovos vienete; g — vidutinis metinis banko paliikany procentas.
Apskai¢iuojant krovinio pristatymo trukme, veikian¢iame variante priimta, kad
krovos vienety prastatymo trukmé gelezinkeliu, jskaitant ir jy sukaupimo bei
aptarnavimo laika, atitinka normatyvines reikSmes, kurios nustatomos pagal
galiojancias taisykles (Lietuvos gelezinkeliy normatyvai), kai tuo tarpu prive-
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zimo trukmé yra skaiCiuojama pagal privezimo atstumg ir krovinj pristatancio
automobilio greit;.

Remiantis normatyviniy reik§miy aproksimacija, pristatymo trukmés dy-
dis 7 Siuo metu egzistuojanéiame europinés rusiSkosios vézés variante yra
apskaiciuojamas pagal lygt;:

T,=RX(L/3,824 x L*®+ 4,5+ 21/V,)+ (1 = R) x (IV,). (32)
Europinés vézés tarpterminaliniy vezimy sistemoje:
Trp=LIVyy+2l/V,+2. (33)

Tariama, kad biisimoje sistemoje krovos vienety aptarnavimo terminale
vidutiné trukmé — 1 para.

Remiantis anksciau pateiktomis koreliacijomis, buvo atlikti sistemos
pagrindiniy rodikliy pakeitimai. 11, 12 ir 13 lentelése, taip pat ir 17, 18 pav.
parodyta esamos ir tarpmodalinés europinio gelezinkelio sistemy sanaudy
strukttra (privezimo atstumas — 100 km).

11 lentelé. Esama vieno krovos vieneto vezimo sanaudy
struktiira Lietuva—Vokietija mar$rute (suminiy sanaudy israiska, %)

Table 11. Existing structure of one loading unit expenditures
in the route Lithuania — Germany (total expenditures, %)

L 500 1000 1500 2000
Aptarnavimas 0,58 0,89 1,06 1,20
Vezimas—i§vezimas 2,03 3,13 3,70 4,19
Vezimas automobiliy transportu 88,9 82,10 76,57 70,79
Vezimas geleZinkeliu 431 8,49 12,25 16,37
,Laiko kelyje“ sanaudos 4,09 5,39 6,43 7,44

12 lentelé. Vieno krovos vieneto vezimo sanaudy struktiira — tarpterminalinis
vezimas europiniu gelezinkeliu (suminiy sanaudy iSraiska,%)

Table 12. Structure of one loading unit expenditures — inter-terminal
carriage using European railway (total expenditures, %)

L 500 1000 1500 2000
Aptarnavimas 9,30 7,11 5,75 4,83
Privezimas—i$vezimas 40,70 31,09 25,15 21,11
Vezimas gelezinkeliu 29,07 44 41 53,89 60,33
,,Laiko kelyje* sanaudos 9,29 8,51 8,03 7,70
Investicijos 11,63 8,88 7,19 6,03
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13 lentelé. Vieno krovos vieneto vezimo sanaudy struktiira — tarpterminalinis vezimas
Vokietija—Lietuva europiniu gelezinkeliu ir Lietuva—Maskva rusiskosios vézés
gelezinkeliu (suminiy sgnaudy iSraiska, %)

Table 13. Structure of one loading unit expenditures — inter-terminal carriage using
European railway Lithuania — Germany and using Russian railway

Lithuania — Moscow (total expenditures, %)

L 500 1000 1500 | 2000 | 2500 | 3000
Aptarnavimas 0,58 0,89 1,06 1,20 4,16 3,65
Vezimas—iS§vezimas 2,03 3,13 3,70 4,19 18.20 15,99
Vezimas automobiliy 88,9 | 82,10 | 76,57 | 70,79 | 64.98 | 68,51
transportu
Vezimas gelezinkeliu 4,31 8,49 12,25 | 16,37 7,46 7,28

,.Laiko kelyje* sanaudos 4,09 5,39 6,43 7,44 5,20 4,57
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17 pav. Esama kroviniy vezimo sistema Vokietija—Lietuva (Kaunas)

Fig. 17. Existing carriage system Germany — Lithuania (Kaunas)

19 pav. pateikiami pagrindiniai vertinimo rodikliy pokyc¢iai — sgnaudy ko-
reliacija vieno krovininio vieneto pristatymui tarpterminalingje europinio
gelezinkelio sistemoje, esant skirtingiems privezimo nuotoliams / (kai sgnau-
dy koreliacija lygi 1, atitinka tolygy abiejy sistemy naudinguma; kai koreliaci-
ja yra mazesné nei 1, priimtinesné yra TT sistema).
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18 pav. Projektuojamoji terminaliné kroviniy vezimo sistema
Vokietija—Lietuva europiniu gelezinkeliu

Fig. 18. Target terminal carriage system using European
railway Germany—Lithuania
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19 pav. Tarpterminaliniy vezimo sanaudy (Sy) santykis su vezimais
egzistuojanciu transporto tinklu (S, ).
Fig. 19. Relation between the costs of inter-terminal carriage (Sy) and the carriage in
the case the existing transport net is used (Seg..).

Galima paaiskinti gauty kreiviy charakteristikas. Vezimy intervale iki
1500 km tarpterminalinés sistemos efektyvumas, didéjant atstumui, sparciai
auga. Esant salyginai trumpiems atstumams, taupymas tarptautiniuose termi-
naluose neatperka papildomy investicijy i terminalus bei privezimo sgnaudy
(veikiancioje sistemoje trumpiems atstumams jos yra menkos dél didelés
tiesioginiy vezimy automobiliais dalies).

Intervalui nuo 1500 iki 3000 km tarpterminaliné sistema yra efekty-
vesné uz egzistuojancigja, taciau salyginis efektyvumas lieka praktiskai
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nepakites. Tai lemia dviejy priesSingy krypciy veiksniai: savikainos maze-
jimas tarpterminalinéje sistemoje, didéjant atstumui, ir savikainos mazé-
jimas egzistuojancioje sistemoje dél tiesioginiy automobiliniy vezimy da-
lies sumazinimo.

Taigi nuotoliy intervalai yra objektyviai racionaliis, pagrindziant kombi-
nuotojo transporto terminaly (logistikos centry) jkiirima.

Vadovaujantis nustatyta priklausomybe, terminaly efektyvumui pagrjsti
buvo iSanalizuoti skirtingi sistemy parametrai.

Privezimo atstumas. Privezimo atstumy jtaka pagrindiniam vezimui
(23 pav.) yra labai didelé intervale nuo 500 iki 1000 km. Jei atstumas tarp
regiony yra didesnis nei 1500 km, privezimo—iSvezimo atstumas ir toliau
darys didele jtaka sanaudy koreliacijai, nors terminalinis variantas, palyginti
su egzistuojancia sistema, tebelikty priimtinesnis. Jei pervezimo atstumas
didesnis nei 3000 km, privezimo—iSvezimo nuotoliy reikSmés praktiskai
nebus tokios svarbios bendrojo tarpterminalinio vezimo efektyvumo
mazéjimui, palyginti su egzistuojancia sistema.

Krovos vienety aptarnavimo sgnaudos. Vieno konteinerio aptarnavi-
mo terminale lyginamyjy investicijy sanaudos i§ esmés skiriasi tik esant
sglyginai trumpiems vezimy atstumams, bet ir tokiu atveju jos nevirsija 10
% suminiy sgnaudy tarpterminalinéje sistemoje. Aptarnavimo sgnaudy ter-
minale dydis salyginiam naujos vezimy sistemos efektyvumui jtakos neturi.

Investiciju sanaudos. Vieno krovos vieneto aptarnavimo tarpter-
minalinéje sistemoje investiciniy sanaudy dydis gali buti traktuojamas dve-
jopai. I$ vienos pusés, jy dydis atspindi lyginamaja infrastruktiiros kaina. I§
kitos — esant nepastoviai krovai terminale, Sis dydis gali buti traktuojamas
kaip nepakankamy krovos apiméiy, palyginti su normatyvinémis reiks-
meémis, atspindys.

23 pav. parodoma, kaip investicijy sudétinés dalys lemia terminalo pa-
naudojimo efektyvuma. Akivaizdu, kad net ir labai plac¢iame reikSmiy di-
apazone (skiriasi 3 kartus) investicijy sudéties jtaka terminaly panaudojimo
efektyvumui yra labai menka.

Vezimy tarp transporto terminaly greitis. 22 pav. parodoma, kaip
vezimo tarp terminaly greitis lemia Sios sistemos efektyvuma. Matyti, kad §i
jtaka yra itin menka. Lygiai tokia pat nezymi yra ir vezimy tarp terminaly
grei¢io jtaka suminiam vezimo greiciui (23 pav.).

Gauti rezultatai patvirtina nuostatg, kad kombinuotojo transporto siste-
moje ne tiek svarbus yra vezimo greitis, kiek pristatymo tikslumas ir
patrauklis, galintys sékmingai konkuruoti, jo tarifai (7Transport economics).
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Fig. 20. Terminal efficiency for one loading unit handling
(1 carr. = 100 km, S, =0,2)
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(diapazone nuo 500 iki 800 km per para)

Fig. 21. Impact of operative carriage between terminals on the terminal efficiency
(within the range of 500-800 km per 24 hours).

Vezimy tarp terminaly savikaina. Sio rodiklio jtaka terminalo efekty-
vumui yra parodyta schemoje 21 pav. Matyti, kad $is rodiklis daro didele
jtaka sistemos efektyvumui ir nulemia ne tik salygine vezimy savikaina,
bet ir ,,efektyvumo intervalo® dydj, t. y. atstuma, kuriam tikslinga naudoti
tarpterminalinius vezimus.
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Fig. 23. Impact of expenditures of carriage between terminals (one loading
unit per one kilometer) on the terminal efficiency
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Ivertinant, kad investicijy dedamosios sudéties jtaka terminaly efektyvu-
mui yra palyginti nedidelé, galima daryti i$vada, jog visos investicijos | tech-
nologijas, uztikrinancéias didziausig tarptautiniy vezimy efektyvuma, yra rei-
kalingos.

Analizé parodé, kad pagrindiniu veiksniu, lemianéiu sistemos efek-
tyvuma, jskaitant ir magistralinio vezimo atstuma, turi buti laikomos su kro-
vos vienety vezimu tarp terminaly susijusios sanaudos. Sio rodiklio dydis
priklauso nuo kroviniy srauty intensyvumo ir nuo vezimy organizavimo bei
tam naudojamy technologijy lygio.

3.4. Keliy transporto tarpterminalinéje vezimy
sistemoje panaudojimas

Salies transporto terminaly sistemos formavimas turéty pakeisti keliy trans-
porto panaudojimo ypatumus. Kuriama terminaly sistema pirmiausia turéty
sumazinti magistraliniy keliy transporto vezimy tolimais nuotoliais skaiCiy.
Remiantis atliktais skai¢iavimais, jie gali biiti ekonomiskai pagrijsti ir konku-
ruoti su gelezinkeliais, kai atstumas tarp iSvykimo ir atvykimo punkty yra ne
didesnis nei 1000 km, o atstumas iki artimiausiy terminaly — ne didesnis nei
300—400 km, arba kai regione néra terminaly. ,,Natiiralia“ keliy transporto
paskirtimi turéty islikti tik jy darbas atitinkamy objekty aptarnavimo zonose.
Keliy transportas gali biiti naudojamas:

- krovos vienetams privezti—isvezti, kai siuntéjas (gavéjas) turi jranga
jiems pakrauti—iskrauti;

- kroviniy atvezimas—i$vezimas ] terminalus jiems pakrauti j krovos vie-
netus.

- vykdant vezimus tarp terminaly ir logistikos centry, keliy transportas
gali biti naudojamas kaip magistralinis tais atvejais, kai operatorius
mano, kad vezimas gelezinkeliu yra neracionalus arba technologiskai
nejmanomas.

Visi anksCiau iSdéstyti variantai neatsiejami nuo technologiniy vezimo
aspekty. Kiekvienam jy galima taikyti po du i§ esmés skirtingus organizaci-
nius variantus:

- keliy transporto operatorius veikia savarankiskai, stengdamasis jgyti

konkurencinj pranasuma krovos vienety vezimo sistemoje;

- keliy transporto operatorius dirba pagal kontrakta su intermodalinio
transporto operatoriumi, kai konkurencija tarp nepriklausomy keliy
transporto operatoriy, vykdanciy atvezimg—i$vezima tarpterminalinéje
sistemoje, yra ne tik galima, bet ir pageidautina. Aukstas konkurencin-
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gumo lygis atvezimo—i$vezimo paslaugose ne tik skatina tokios veiklos
savikainos maz¢jima, bet ir i§ dalies padeda kroviniy savininkams atsi-
sakyti naudoti atvezimo—iSvezimo veiklai nuosavus automobilius arba
gelezinkeliy transportg. Galimy automobilinio transporto naudojimo
varianty terminaly sistemoje vertinimas pavaizduotas K priede.

3.5. Treciojo skyriaus iSvados

1. Transporto terminalai (I, II ir III tipo) sudaro pagrindines makrolo-

gistikos grandis, kurios lemia tarptautinés prekybinés sistemos plétra,
didina kroviniy srautus, formuoja tarptautinius transporto koridorius.
Siy terminaly kiirimas reikalauja daug didesniy sanaudy, bitiny inves-
ticijy j zinybine transporto infrastruktiira, todél jy sistemos formavi-
mas — valstybés reguliavimo sfera.

2. Viesieji logistikos centrai su transporto terminalais yra Lietuvoje vien-

intelé vieta, kur galima jgyvendinti ES transporto politikos ,,vieSojo ir
privataus kapitalo partnerystés® (PPP) nuostatg. Valstybé uztikrina in-
vesticijas j prioriteting transporto infrastruktura, o privatus kapitalas —
investicijas j sandélius, krovos terminalus ir kitus objektus logistikos
centre.

. Trakstamy transporto tinklo grandziy tiesimas ir naujy vezimo techno-

logijy taikymas turi biti susietas su logistikos centry ir transporto
terminaly steigimu. Darni plétra uztikrina minimalig investicijy rizika,
mazesnes kroviniy vezimo sgnaudas, greitesnj kroviniy pristatymga ir
projektinj naujy infrastruktiiros objekty apkrovima.

4. Transporto terminaly ir logistikos i§sidéstymo vietos transporto tinkle

svarbiausiu kriterijumi privalo biiti didziausias ekonominis jy suki-
rimo efektyvumas bei sgnaudy mazinimas, kuris neatsiejamai susijes
su verslo transportiniu ir logistiniu aptarnavimu, kroviniy judéjimo
pagreitinimo sgveikos tarp atskiry transporto riisiy operatoriy gerinimu
bei pridedamosios vertés sukirimu, teikiant logistines paslaugas
kroviniy savininkams.



Bendrosios iSvados

1. Moksliniy pozitiriy i tarptautinius kroviniy vezimus analizé parodé,
kad tarptautiniame versle vykstantys pokyciai reikalauja ne tik mod-
ernizuoti esama infrastruktiira, realizuojant svarbiausius Saliai plétros
projektus, bet ir taikyti modernias transporto ir kroviniy srauty
valdymo technologijas, jvertinanéias transporto terminaly ir lo-
gistikos centrus panaudojima, kurios ateityje uztikrinty Lietuvos val-
stybés konkurencinguma tarptautinéje verslo paslaugy rinkoje.

2. Atlikus tyrimus paaiskéjo, kad rizika yra viena i§ pagrindiniy prob-
lemy planuojant investicijas | intermodalinio transporto infrastruk-
tirg. Pagrindiné investicijy | transporto infrastruktira rizikos at-
siradimo priezastis — nekonkretumas, susijgs su tarptautinés eko-
nomikos nestabilumu ir informacijos trikumu apie visus inter-
modalinius tarptautiniy vezimy procesus bei tam tikru neapibréztumu
dél objektyvios informacijos trikumo, netinkamai iStyrus rinka eko-
nomikos, politikos ir kitais aspektais.

3. Nustatyta, kad Europinés reikSmés projekty atranka dazniausiai remi-
asi tipine investicijy ir naujos technikos ekonominio efektyvumo
nustatymo metodika. Siuo metu, renkantis vieng i§ galimy alternaty-
viy investicijy | infrastrukttros plétra, vyrauja asmeniskumai ir lo-
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bistiné praktika ir nesivadovaujama lyginamaja ekonominio efekty-
vumo teorija.

. Analizé parodé, kad investicijy dydzio | transporto kompleksa

nustatymas turi buti susietas su transporto komplekso strateginés
plétros programa ir pagrindziamas naudojant daugialypiy rodikliy
visuma.

. Atlikus tyrimus nustatyta, kad vienas i objektyviausiy ir praktiniam

naudojimui parankiausiy metody yra vadinamasis ,,daugiapakopés
dinaminio aproksimacijos modelio arba ,.keleto statistiniy pjiiviy me-
todas®, kuriuo apskaic¢iuojamos suminés (integralinés) vienkartinés ir
einamosios sgnaudos visiems jvardytiems regiono transporto infra-
strukttiros poreikiams (keliy, stacionariyjy statiniy eksploatacija bei
statyba ir t. t.) tenkinti. Gauty rezultaty optimalumas ir objektyvumas
priklauso nuo visy sanaudy reikSmiy parametry tikslaus nustatymo
kiekviename jy statistiniame pjuvyje.

. Nustatyta, kad pagrindinés kombinuotojo transporto infrastruktiiros

savybés privalo atitikti agregacijos lygj, kuris yra numatomas
makroekonominése prognozése bei programose ir atitinka transporto
sistemos infrastruktiiros strateginés plétros nuostatas. Kombinuotojo
transporto infrastruktiiros savybés turi biiti apibréziamos erdviniais,
hierarchijos ir verslo kriterijais.

. Transporto terminaly infrastruktiiriniy objekty analizé parodé, kad

strateginio terminaly plétros planavimo kontekste pagrindiniai objek-
tai yra terminaly kompleksai stambiausiuose transporto mazguose
bei patenkantys j tarptautinio ir nacionalinio lygio paskirstymo cen-
try sudétj. Jie atlieka makrologistinés sistemos svarbiausiy mazgy
vaidmenj ir nulemia tarptautinés prekybos plétra, naudojantis nau-
jomis prioritetinés infrastruktiiros grandimis.

. Skai¢iavimai, taikant suformuota modelj, parodé, kad pagrindiniai

transporto terminaly jjungimo j transporto sistemg efektyvumo veik-
sniai yra magistraliniy vezimy nuotolis ir savikaina. [rodyta, kad
esant tarpterminaliniy vezimy nuotoliui 500 km, 40,7 % visy vezimo
sgnaudy sudaro pristatymo | terminalg islaidos, kurios Zenkliai
mazéja didéjant vezimo atstumui (2000 km — 21,11 %).

. Skai¢iavimai parodé, kad tarpterminaliniy tarptautiniy vezimy plétros

salygomis keliy transportas gali biti optimaliai panaudojamas ir
uztikrina kroviniy vezima terminaly veikimo zonoje, taip pat keliy
transportas gali buti naudojamas kroviniy transportavimui tomis
kryptimis, kuriomis vezimas gelezinkeliais nejmanomas arba tech-
nologine prasme netikslingas toks vezimas labiausiai tinka teikiant
intermodalines paslaugas.
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10. Viesojo ir privataus sektoriy partnerystés (Public Private Partner-
ship) modelio vaidmuo, jgyvendinant transporto infrastruktiiros
trikstamy objekty finansavimo programas, yra veikiau papildantis, o
ne visiskai pakeiciantis investavimo $altinius.
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A priedas. Terminy aiSkinamasis zodynélis
Annex A. Dictionary of Definitions

Bendra Salies transporto sistema (angl. transport system) — tai Lietuvos
transporto kompleksas, kurj sudaro keliy, gelezinkeliy, vandens, oro ir
vamzdyny transportas (Baublys, A., Vasilis Vasiliauskas, A. 2005. Transpor-
to infrastruktiira. Vilnius: Technika).

Globalizacija (angl. globalization) — tai visuotinis, visa apimantis, visiems
bendras procesas (Tarptautiniy Zodziy Zodynas. 1985. Vilnius: Vyriausioji
enciklopedijy redakcija, p. 182).

Multimodaliniai veZimai (angl. multimodal transport) — kroviniy vezimas
maziausiai dviem skirtingomis transporto ruisimis (PalSaitis, R. Logistikos
vadybos pagrindai. 2005. Vilnius: Technika, p. 355).

Nauda, naudingumas (angl. utility) — pasitenkinimas, kurj individas gauna
vartodamas preke ar paslaugg. Ekonominis naudingumas skiriasi nuo techni-
nio, kai daikto teikiama nauda gali biiti iSmatuojama ir apibiidinama jo
fizinémis savybémis. Ekonominis naudingumas visuomet yra subjektyvus, jis
negali turéti objektyvaus vardiklio (Vainiené, R. 2005. Ekonomikos terminy
Zodynas. Vilnius: Tyto Alba, p. 181).

Integracija (angl. integration) — dviejy ar daugiau skirtingy elementy, lygiy ar
sistemy sujungimas j vieng veikian¢ig visuma (Vainiené, R. 2005. Ekonomi-
kos terminy Zodynas. Vilnius: Tyto alba, p. 112).
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Ekonomikos augimas (angl. economic growth) — gamybos apim¢iy augimas,
dazniausiai matuojamas bendrojo vidaus produkto padidéjimu. Taip pat eko-
nomikos augimas gali biiti traktuojamas kaip jmoniy ir asmeny realiyjy
pajamy didéjimas (Vainiené, R. 2005. Fkonomikos terminy Zodynas. Vilnius:
Tyto alba, p. 77).

Konkurencingumas (angl. competitivenes) — asmens, produkto, jmonés,
Sakos ar Salies pajégumas konkuruoti rinkoje (Vainiené, R. 2005. Ekonomikos
terminy zZodynas. Vilnius: Tyto alba, p. 140).

Nuosavas transporto parkas — tai jmonés zinioje esancios transporto
priemonés, daZniausiai autotransporto priemonés, kuriy pagalba jmonés
paskirsto savo prekes vartotojams. (Palsaitis, R. Logistikos vadybos pagrin-
dai. 2005. Vilnius: Technika, p. 355).

Transporto infrastruktiira — sausumos ir vandens keliy, eismo valdymo
sistemy, su jais susijusiy statiniy (tarp jy ir pastaty), specialiai jrengty
teritorijy ir jrenginiy bei konstrukcijy visuma, skirta transporto veiklai
uztikrinti (LR transporto veiklos pagrindy jstatymas).

Logistika — tai mokslas apie zaliavy tiekimo, gamybos planavimo, gamybos
kontrolés ir efektyvaus produkty judéjimo i§ gamybos j vartojimo vieta
derinima, siekiant uZtikrinti reikiamos kokybés ir reikiamo kiekio produkty
pristatyma j reikiama vieta ir reikiamu laiku, kad jmoné gauty kuo didesnj pelng
(Palsaitis, E.; Palsaitis, R. 2001. Logistika. Lietuviy—angly terminai. Sqvokos.
Vilnius: Rotas).

Logistikos centras — tai specialus centras, kuriame vykdoma veikla susijusi su
transportu, logistika ir prekiy paskirstymu nacionalinio ir tarptautinio tranzito
lygmenyje. (Prieiga per interneta: <www.unece.org./trans/main/eatl/dors>).

Transporto terminalas — tai vieta, kur kroviniai perkraunami tarp dviejy ir
daugiau kroviniy transportavimo rusiy (Vasiliauskas, V., A. 2006. Modeling
of intermodal freight transportation network, Transport, XXI(3): 159).

Intermodaliniai veZimai — vieno kroviniy komplekto (krovinio) vezimas keliy
rusiy transporto priemonémis, kai vezamy kroviniy nereikia perkrauti (Palsaitis,
E.; Palsaitis, R. 2001. Logistika. Lietuviy—angly terminai. Sqvokos. Vilnius:
Rotas).

Kombinuotieji veZimai — tai tokie intermodaliniai vezimai Europoje, kai
didzioji atkarpos dalis jveikiama gelezinkeliu, vidaus vandenimis arba jira ir
kai krovinys pradine ir (arba) paskuting marsruto atkarpa vezamas autotrans-
portu kuo trumpiausiu keliu (Palsaitis, E.; Palsaitis, R. 2001. Logistika.
Lietuviy—angly terminai. Sqvokos.Vilnius: Rotas).
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B priedas. Multimodaliniy kroviniy pervezimy
charakteristiky vertinimas

Annex B. Evaluation of Multimodal Cargo Carriage
Characteristics

Multimodaliniy ir Multimodaliny ir

Multimodaliniy . . . .
. . o kombinuotyjuy kombinuotyjy
Autorius kroviniy perveZimy .. o .. v
. kroviniy vezimy kroviniy veZzimy
tikslas . . _ .
privalumai trukumai
A. E. Branch Tiekti reguliarias, 1. Plétoja naujas rinkas. |* Teisiniai ir institu-
(1994) patikimas, konkuren- |2. Kelia prekés kokybe. |ciniai trukdziai.
cine kaina pagrijstas, |3. Didina pakrovimo |+ Nepakankamas
kokybiskas, ,,nuo pajégumus. transporto
dury iki dury* pa- 4. Trumpina tranzito |infrastruktiiros
slaugas su priimtinu laika. plétojimas.
tranzitiniu laiku. 5. Mazina pakuotés * Transporto vienety
sanaudas. standarty
6. Daro jtakg auk$to  |neatitikimas.
technologinio

i§sivystymo vartoji-
mo rinky plétrai.

7. Suartina pasaulio
kultiiras ir tarptautinj
versla.

8. Teikia paslaugas
stambiajam ir
smulkiajam siuntéjui.

9. Perveza konteineri-

zuota krovinj arba
uzsiima jy
grupavimu.
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B priedo tesinys
Multimodaliniy Multlmo.dalmlq' ir Multlm'odalm}; ir
. . . .. kombinuotyjy kombinuotyjy
Autorius Kroviniy pervezimy .. v . v,
. kroviniy veZimy kroviniy veZimy
tikslas . . _ .
privalumai trukumai
Z. Bazaras, Suderinti geriausias  |1. Padidéja efektyvu- |Nenurodoma

D. Markgaitis ir
J. Sapragonas
(1999)

visy transporto rasiy
savybes.

mas, atsiranda gali-
mybé sumazinti
kelionés 'periferija—
centras' i§laidas, nes
galima atpiginti
vezima tolimesniais
atstumais.
. Sumazina besaikj

Sies naudojima, su-
keliantj transporto
griistis.

vienos transporto ri-

3. Gerina ry$ius tarp
centro ir periferijos,
diegiant trikstamas
grandis.

4. Sumazina gamto-
saugines i$laidas
(gelezinkelis ir van-
dens transportas ma-
Ziau terSia aplinka).
5. Sumazinti investici-
jas j transporta.
Multimodalinis
transportas paleng-
vina $iuo metu ypac
opia transporto in-
frastrukttiry finan-

savimo problema.
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B priedo pabaiga
Multimodaliniy Multlmo.dalmlq' ir Multlm'odalm}; ir
. . . . kombinuotyjy kombinuotyjy
Autorius Kkroviniy pervezimy .. v . v,
. kroviniy veZimy kroviniy veZimy
tikslas . . _ .
privalumai trukumai
R. Pal3aitis Visy transporto rasiy |Galimybé mazinti Sudétinga koordi-

(2007)

tarpusavis rySiy geri-
nimas, jtraukiant jas i
bedra sistema ir uz-
tikrinant optimaly
naudojima.

bendrasias transporta-
vimo islaidas.
Galimybé vezti dides-
nius kroviniy kiekius.
Galimybe keisti pa-
slaugy lygj, atsizvel-
giant j sanaudas ir
iSlaidas.

Didéja transportavimo
greitis.

Geriau naudojama
infrastruktiira.

nuoti skirtinga
transporto rasiy
veikla.

Skirtingas jvairiy
transporto rasiy
teikiamy paslaugy
lygis.
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C priedas. Egzistuojantys ir planuojami logistikos
centrai TEN ir TINA tinkle Baltijos jliros regione
Annex C. Current and Projected Logistic Centres
within TEN and TINA Network in the Baltic Sea

Region
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D priedas. Ekonominio efektyvumo rodikliai
Annex D. Economic Efficiency Indexes

Rodiklio pavadinimas

Rodiklio turinys

Prekiy ir paslaugy eksporto santykiné dalis

Eksporto apimtis ir pardavimy apimtis

Importuojamy pagrindiniy zaliavy
(medziagy) gamybos santykiné dalis

Importuojamyjy materialiniy iStekliy
sanaudos ir visy materialiniy iStekliy
sanaudos

Uzsienio standartus atitinkancios
produkcijos santykiné dalis

Uzsienio kokybés standartus atitinkanti
produkcija ir gamybos apimtis

Projekto jtaka gyventojy uzimtumui

Naujy darbo viety skai¢ius

Naujy darbo viety skaicius, koreguotas
pagal vidutinj darbo uzmokesti

Lésos, skiriamos darbo uzmokes¢iui ir
Sakos vidutinis darbo uzmokestis

Vidaus rinkoje parduodamy prekiy ir
teikiamy paslaugy kainy lygis

Vidaus rinkoje realizuojamos produkcijos
viduting kaina ir analogiskos produkcijos
vidutiné kaina vidaus rinkoje

Mokejimy dalis biudZetui finansiniuose
iStekliuose

Mokesciai biudZetui ir finansiniai i$tekliai

Numatomos veiklos atitikimas
prioritetinéms veiklos sritims

Pajamos i§ veiklos prioritetinése srityse ir
visy materialiniy i$tekliy sanaudos

Gamtos tarSa

Gamybiniy terSaly apimtis ir visy
materialiniy iStekliy sanaudos
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E priedas. TEN-T tinklas Lietuvoje
Annex E. TEN-T Network in Lithuania
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Annex F. Hierarchy of Transport Subjects and

F priedas Transporto terminaly klasifikavimas
their Correlation
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G priedas. Transporto infrastruktiros objekty
hierarchija ir tarpusavio sgveika

Annex G. Connection of the European Railway with
the Terminals in Germany and Lithuania

Svarbiausi Europos transporto terminaly tinklo objektai

Terminalai, Tarptautiniai Nacionaliniai
priklausantys paskirstymo paskirstymo

vandens transporto (logistikos) (logistikos)
mazgams centrai centrai

Atskiri transporto rii$iy terminalai

Zinybiniai terminalai ir
logistikos centrai

Kroviniy siuntéjai ir kroviniy gavéjai

Tiesioginis pri¢jimas technologinio transporto priemonémis

Atvezimas—i§vezimas jvairiomis transporto rasimis

Nereguliaris pervezimai autotransportu ir gelezinkeliais

Reguliarts vezimai $audykliniais traukiniais

Reguliarus susisiekimas vandens transportu
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H priedas. Europinio ir rusiSkojo gelezinkeliy
jungtis tarp terminaly Vokietijoje, Lietuvoje ir
Rusijoje

Annex H. Connection of the European and Russian
Railways with the Terminals in Germany, Lithuania
and Russia
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SANKT-PETERBURGAS
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Reguliaris pervezimai europiniu gelezinkeliu

Reguliariis pervezimai rusiskuoju gelezinkeliu

Atvezimas—i§vezimas jvairiomis transporto rasimis
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| priedas. Galimy automobilinio transporto
naudojimo varianty terminaly sistemoje vertinimas
Annex |. Evaluation of the Possible Automobile
Transport Variants Within The Terminals’ System

tarp terminaly

Technologinés Organizaciniai Tikslingumo
naudojimo sritys panaudojimo variantai ivertinimas
Konteineriy arba jais Savininko automobiliais Galimas
vezamy kroviniy
atveZimas—iSvezimas
terminaly veikimo
zonoje
Bendrojo naudojimo keliy | Tikslinga
transporto operatoriai
Intermodaliniy paslaugy Pageidautina
rémuose
Krovos vienety Keliy transporto Labai
magistralinis vezimas operatoriai nepageidautina
tarp terminaly
Intermodaliniy paslaugy Leistina
rémuose
Krovos vienety Bet kuria organizacine Labai
magistralinis vezimas forma nepageidautina
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J priedas. Viesojo ir privataus sektoriaus
partnerystés principy taikymas transporto
infrastruktliros programoms

Annex J. Application of Public and Private
Partnership Principles in the Transport
Infrastructure Programs

Per pastaruosius kelerius metus pasaulyje stebimas augantis susidoméjimas
naujo vieSojo ir privataus sektoriy partnerystés pricipo taikymu planuojant,
finansuojant, statant ir eksploatuojant PB Saliy transporto infrastrukttrg. Pa-
grindiniai PPP partnerystés modelio principai pagal PB priemoniy paketa:

- partneriy bendradarbiavimo trukmé — nuo 5 iki 60 mety;

- privataus sektoriaus dalinis arba pilnas dalyvavimas, finansuojant

viesosios infrastruktiiros plétros projektus;

- iSauges privataus partnerio vaidmuo, sprendziant projektavimo, staty-

bos, projekto jgyvendinimo ir finansavimo klausimus;

- bendra vieSojo ir privataus sektoriaus atsakomybé galimos rizikos

pasidalijimo bei pajamy skirstymo atvejais.

PPP vaidmuo, jgyvendinant transporto infrastrukturos kurimo ir plétros
programas, yra veikiau papildyti, o ne visiSkai pakeisti jprastas vieSojo sekto-
riaus pirkimy procediiras. Sio principo taikymas ne visada esti pats tinkamiau-
sias sprendimas, jgyvendinant nacionalinés ir regioninés reikSmés keliy
plétros projektus netgi labai iSsivysCiusiose valstybése. Nuo 1990 m. 90 %
PPP investicijy buvo taikomos tik deSimtyje Saliy. 117 besivystanciy Saliy
jokiy privataus sektoriaus investicijy keliy ir automagistraliy sektoriaus plétrai
netaiké. Sékmingg PPP taikyma visuomeninio sektoriaus, tarp jy ir transporto,
infrastruktiros kiirimui bei plétrai lemia Siam procesui palankios politinés
aplinkos formavimas. Pasauliné praktika rodo, kad biitent ji skatina visy PPP
proceso dalyviy tarpusavio pasitikéjima ir aktyvy jy dalyvavima jvairiose
viesojo sektoriaus infrastrukttiros plétros programose. Dazniausi PPP proceso
skatinimo trikdziai: teisinis neapibréztumas (nesuderintos Koncesijy jstatymo
nuostatos) ir su tuo susijes neigiamas visuomenés poziliris j bendrai jgyven-
dinamus projektus, informacijos apie tokius projektus bei jy nauda trukumas,
nacionalinés PPP paramos programos, kurioje biity tiksliai apibrézti privataus
ir vieSojo sektoriy vaidmenys, nebuvimas ir pan.

PB Priemoniy paketo 3 skyriuje pateikiamos rekomendacijos vieSajam
sektoriui, kaip tinkamas planavimas nacionaliniu mastu gali palengvinti PPP
politikos skatinimo ir kiirimo procesus. Nacionalinis planavimas turi biti at-
lieckamas makroekonominiame lygmenyje, ypatinga démes] skiriant vie$ojo
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sektoriaus atsakomybés riboms apibrézti. Kuriant PPP politika, ypac¢ yra svar-
bus atsakingy valstybiniy institucijy (ministerijy, zinyby, savivaldybiy ir t. t.)
vaidmuo, sprendZziant teisinius pirkimo dokumenty, sutar¢iy sudarymo ir PPP
projekto jgyvendinimo aspektus. Tarptautinés standarty organizacijos (ISO)
standarto apibréztyje sakoma, kad ,standartu yra vadinamos dokumentais
patvirtintos sutartys, kuriose nurodomos techninés specifikacijos ir kiti detali-
zuoti kriterijai, tokie kaip taisyklés, gairés ar charakteristiky apibrézimai, ku-
riais biitina vadovautis siekiant uztikrinti, jog medziagos, produktai, procesai
bei paslaugos atitikty jy tikslus®“. Valstybinés valdzios institucijos privalo
konkretiems ekonomikos sektoriams nustatyti konkre€ius standartus, kurie
turi buti nurodomi PPP sutartyse.

Vykdant PPP projekty atranka, potencialiis projektai turi biti identifikuo-
jami, jvertinami ir jiems suteikiamas reikiamas prioritetas. Kaip tinkamiausi
atrenkami tie, kurie labiausiai atitinka ekonominius ir socialinius visuomenés
poreikius, jiems jgyvendinti nereikalingos arba reikalingos tik menkos subsi-
dijos i$ biudzeto, rizikos veiksniai gali biiti valdomi ir nepasizymi dideliu
neigiamu socialiniu ar gamtosauginiu poveikiu. Atrinkus tinkamiausius pro-
jektus, butina atlikti iSsamias jy galimybiy studijas, kuriomis remiantis, biity
galima parengti projekto verslo analize, taikant pripaZzintas ir laiko iSbandytas
metodikas, nustatyti rizikos dydj, jos mazinimo priemones bei rizikos
paskirstyma tarp privataus ir viesojo sektoriaus partneriy, netgi parengti kon-
kursinés dokumentacijos projektus ir numatyti galimus privataus sektoriaus
partnerius.

Socialinis-ekonominis PPP projekto vertinimas

PPP projekta vertinant socialiniu-ekonominiu pozitriu, biitina nustatyti jo
ilgalaik] socialinj-ekonominj poveikj, todél vien tiesioginés sanaudy ir naudin-
gumo analizés $iuo atveju nepakaks. Tokio pobtidzio projektuose biitina vertinti
ir nematerialius parametrus, tokius kaip laiko taupymas, nelaimingy atvejy pre-
vencija, aplinkosauginis poveikis.

Ekonominés ir finansinés analizés palyginimas

Ekonominis vertinimas leidzia nustatyti investicijos tinkamumg santykyje su
nacionaliniais iStekliais. Vertinimas atliekamas lyginant situacijg ,,su projektu®
ir ,,be projekto®. Atliekant ekonominj vertinima, apskai¢iuojant bendrajj projek-
to naudinguma, biitina nepamirsti jtraukti ir keliy (rinkliavos) mokes¢io, nuo
kurio labai priklauso konkrecios transporto ruiSies poreikis, o kartu ir ekonomi-
nis projekto atsiperkamumas. Dazniausiai pirma yra atliekama ekonominé pro-
jekto analizé, ir tik tuo atveju, jei jos rezultatai teigiami, toliau pradedama vyk-
dyti finansiné analizé. Finansiné analizé teikia informacija apie tiesioginj
finansiniy investicijy pritraukima, jskaitant rizika ir pelninguma. Siuo atveju
analizuojamas investicijy atsiperkamumas situacijoje ,,su projektu®.
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PPP projekto finansavimo modeliai

Su pagrindiniais transporto infrastruktiiros kiirimo ar plétros projekto finansa-
vimo modeliais pradZioje turi bti supazindinami ne vien tik finansy specialis-
tai, jiems pateikiant grafinius bei matematinius supaprastintus finansinius mod-
elius, rodancius PPP projekto finansinj jgyvendinamuma ir padedancius geriau
suprasti pagrindinius projekto parametrus. Grafiniame modelyje pateikiami
pagrindiniai projekta jgyvendinancios kompanijos finansiniai ypatumai, kurie
yra vertinami pagal nustatytas 14 prielaidy. Grafikai keiciasi priklausomai nuo
pagrindiniy projekto prielaidy:

- grynyjy pinigy srauto grafikas;

- skolinimo grafikas;

- dividendy grafikas.

Skaitmeniniame elektroniniame modelyje pateikiami kiekvieno potencia-
laus koncesininko finansiniai duomenys tam, kad buty galima nustatyti
automagistralés statybos ir valdymo koncesijos galimybes pagal statybos—
valdymo—perleidimo (angl. Build-Operate-Transfer ) BOT schema. | Sio mod-
elio prielaidy sarasa turi buti jtraukti visi vartotojo nustatyti pagrindiniai para-
metrai ir jvesties duomenys. Taikant PPP principa transporto infrastruktiiros
plétrai (pavyzdziui, kai tiesiama automagistralé), projekto prielaidose turi buti
pateikiama informacija, tiesiogiai susijusi su planiniais projekto jgyvendinimo
darbais, nurodant:

- mokslinés analizés trukme;

- numatomos koncesijos gyvavimo laikotarpj (nuo 5 iki 100 mety);

- statybos darby trukme;

- statybos darby sanaudas, apskaiciuojamas pagal automagistralés ilgj,

1 km kelio tiesimo darby sgnaudas, sanaudy paskirstyma visam pro-
jekto laikotarpiui.

Pateiktos prielaidos leidzia atlikti pirmine projekto analize anks¢iau nei
yra parengiama galimybiy studija. Sis finansinis modelis neprilygsta ban-
kininky taikomam modeliui. Detalius finansavimo modelius projekto vertini-
mui turi parengti patyre finansy specialistai.

Pagrindiniai finansinés analizés rodikliai

Pagrindiniuose finansinés analizés rodikliuose turi atsispindéti projekto vidiné
pelno norma /RR nepriklausomai nuo projekto finansavimo struktiiros. Projek-
tas laikomas finansiskai rentabilus, kai jo rodiklis /RR yra aukstesnis uz
konkrecios $alies, tam tikro sektoriaus ar paties projekto nustatyta /RR rodiklj
(pvz., nustatyta reali iSraiska — 7 %—8 %). Dydis OCFBF (angl. Operating
Cash-Flow before financing) — tai grynyjy pinigy srautai iki finansinés veiklos.
Projekto vidinés grazos norma apskaiciuojama pagal formulg:
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koncesijos pabaiga ( OCFB F)I

1
i=pirmieji statybos metai (1 + ]RR)

=0 (1)

Projekto vidiné pelno norma kapitalui (E/RR) — projekto akcininky
investicijy pelningumo rodiklis, jskaitant dividendus. Projektas yra rentabilus
akcininkams, kai EIRR yra aukstas, pvz., 10 % (Ses¢linis kelio mokestis) arba
17 % (apmokestintas kelias). Minimali E/RR yra vadinama ,klitities norma®.
EIRR apskai¢iuojama pagal formule:

koncesijos pabaiga

—jdetas kapitalasi + dividendaii 0 )
i=pirmieji statybos metai (1 + E[RR)I

Metinis jsiskolinimo aptarnavimo koeficientas ADSCR (angl. Annual
Debt Sevice Cover Ratio) rodo kompanijos, kuri ketina vykdyti projekta, ga-
limybes grazinti skola. Projektas paskolos davéjui atrodo jgyvendinamas, kai
ADSCR yra didesnis nei 1 kiekvieniems projekto gyvavimo metams. Laiko-
ma, kad minimalus ADSCR turi buti didesnis nei 1.2. Parametras ADSCR
apskai¢iuojamas pagal formulg:

( CAFDS)n

ADSCRn = 3)

Y. Skolos aptarnavimasi,n
i=1
cia CAFDS (angl. Cash Available For Debt Service) — skolos aptarnavimo 1éSos
(pagrindinei paskolos daliai — n, palukanoms — 7).

Skolos aptarnavimo norma visam paskolos laikotarpiui (LLCR) pa-
deda nustatyti galimy grynyjy pinigy jmoky skaiciy per visg paskolos
iSmokéjimo laikotarpj, kuriomis biity galima padengti neiSmokéta paskolos
dalj. Siuo rodikliu nustatoma, kaip per visg paskolos laikotarpj projekta
vykdancioji kompanija sugebéty mokéti skolos aptarnavimo jmokas net ir tais
atvejais, jei kai kuriais metais tekty patirti grynyjy pinigy trilkumg. Rodiklis
LLCR apskaiciuojamas pagal formulg:

trijy iSmokejimo daliy maksimalus ter min as

Grynoji dabartiné verté > (CAFDS)))

LLCRn = : o 4)
Negrqzinta skolan- periodo pabaigoje

Skolos aptarnavimo norma visam projekto vykdymo laikotarpiui
(PLCR) padeda nustatyti galimy grynyjy pinigy jmoky skai¢iy per visg pro-
jekto gyvavimo laikotarpj, kuriomis buity galima padengti neiSmokéta pasko-
los dalj. Siuo rodikliu nustatoma, kaip per visa paskolos laikotarpj projekta
vykdancioji kompanija sugebéty mokéti skolos aptarnavimo jmokas net ir tais
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atvejais, jei kai kuriais metais tekty patirti grynyjy pinigy trilkumg. Rodiklis
PLCR apskai¢iuojamas pagal formule:
koncesijos pabaiga
Grynoji dabartinéverteé ( Z (CAFDS)))

PLCRn = sl (5)
Negrgzinta skolan periodo pabaigoje

Viesojo sektoriaus pinigy srautuose turi buti jvertinama pinigy srauty gry-
noji dabartiné verté (NPV), susidedanti i§ subsidijy, pridétinés vertés mokescio
(PVM ir pelno mokescio). Projektas pasirenkamas, jei grynoji dabartiné verté
yra teigiama, o tai reiksty, kad i$ investicijos prognozuojami gauti pinigy srautai
yra didesni uz grynaja investicijos verte.

Pasirenkant priimtiniausiag PPP projekto finansavimo schema, galima pa-
naudoti ir finansinés simuliacijos modelj, kuriame pateikiama PPP projekto
bendryjy savybiy santrauka:

- kredito grazinimo linijinis arba anuitetinis metodai;

- numatyty darby vykdymo trukmé nuo 1 iki 5 mety;

- darby paskirstymas, isreikstas %;

- veiklos sgnaudos ir kintamosios sanados (vienai transporto priemonei);

- valstybés diskonto norma vieSojo sektoriaus NPV apskaiéiuoti.

PPP principo taikymas Lietuvoje

UZsienio praktika rodo, kad PPP principo taikymas transporto infrastruktiiros
plétros projektams suteikia naudos ne tik viesajam, bet ir privaciajam sekto-
riui. Privatiis okio subjektai gave ilgalaikj kontrakta (koncesijg) teikti vie-
Sgsias paslaugas, kartu prisiima ir didziaja dalj su tokiy paslaugy teikimu susi-
jusios rizikos — eksploatavimo, investicijy ir kt. VieSosios institucijos prisiima
tik vienintelj jsipareigojimg — mokéti uz privataus sektoriaus paslaugas nusta-
tyta santykinai tolygy mokestj. Joms i§ esmés tenka tik kontroliuojanéios in-
stitucijos vaidmuo.

Todél Siuo metu Lietuvoje PPP principo taikymas tkio infrastrukttiros
plétros projektams vyksta gana vangiai. PPP modelio nepanaudojima transporto
infrastruktiiros projektams jgyvendinti galima paaiskinti ir tuo, kad net didesnés
savivaldybés nepajégia finansiskai prisiimti ilgalaikiy finansavimo jsipa-
reigojimy. Tokia situacija gali iSkreipti savivaldybiy ar kity vieSojo sektoriaus
institucijy veiklos prioritetus, pasirenkant PPP projektus ne pagal esama
infrastruktiiros poreikj ir nauda, o pagal tai, kaip tie projektai atitinka tam tikrus
finansavimo kriterijus. Stokojant finansavimo i§ vieSojo sektoriaus, privatus
partneris gali siekti nepiniginiy, su PPP projekto objektu nesusijusiy
kompensacijy. Tai skatina korupcijos atsiradima, kurios mastas gali buti dides-
nis deél didelés projekto sandoriy vertés ir ilgos jy trukmés. Sios problemos ga-
lima biity iSvengti, jei tam tikrus mokéjimus i$ vieSojo sektoriaus finansuoty ES
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struktiiriniai fondai. Taciau Lietuvoje pagrindas pasinaudoti ES struktiiriniy
fondy parama per PPP, kai sujungiama ES parama ir privataus sektoriaus inves-
ticijos, dar tik kuriamas. Dazniausiai finansavimas teikiamas atskirai vie$ojo
arba privataus sektoriaus projektams. Be to, ES struktiiriniy fondy programavi-
mo laikotarpio trukmé ( dabar 3 metai, o véliau — 7 metai) yra gana trumpa,
palyginti su PPP projekty trukme, todél ilgalaikiams transporto infrastrukttiros
plétros projektams jgyvendinti per PPP ji dar néra pritaikyta. Stambesniy trans-
porto infrastruktiiros projekty, kuriuos finansuoja ES struktiiriniai fondai, ren-
gimas uzima daug laiko, o iSlaidos i$ naujo programinio laikotarpio veiksmy
programy Siems projektams rengti yra laikomos netinkamomis. Visgi pastaruo-
ju metu padidéjes Europos Komisijos démesys PPP ir ES struktiiriniy fondy
syjungimui (EK gairés dél sékmingos vieSojo ir privataus sektoriaus part-
nerystés ir kiti dokumentai) leidzia netolimoje ateityje tikétis sulaukti
palankesniy prielaidy tokiam ES struktiiriniy fondy paramos panaudojimui.
Todél ir nacionaliniu lygiu butina imtis papildomy pastangy ir priemoniy taikyti
PPP principg, panaudojant ES struktiiriniy fondy parama.

Vieéoj‘toriaus
institucija
Proje.ltartis
Privata toriaus Ban.arba
konsorcitimas/jmoné investuotojai

Tipiné PPP schema

Typical scheme of PPP

Logistikos centry ir stambiy transporto terminaly steigimas — realiausia
vieta PPP principams pritaikyti. Valstybé investuoja j keliy ir gelezinkeliy
infrastruktiira, o privatus sektorius — j logistikos centro ar transporto terminalo
suprastruktiirg (sandéliai, krovos jranga ir t. t.).
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