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Anotacija

Keleiviy vezimo paslaugos priskiriamos prie vieSuyjy pa-
slaugy grupés. Jos atlicka socialing funkcija, todél ju teiki-
mas yra garantuotas jstatymu. Kartu $ios paslaugos turi biiti
priecinamos visoms visuomenés socialinéms grupéms pagal
kaing, atitikti pilieciy keliamus kokybinius reikalavimus,
bet kartu teikti ekonoming nauda vezéjams. Siy paslaugy
teikimo organizavimas bendruomenés nariams —viena svar-
biausiy savivaldybés savarankisky funkciju. Savivaldybés
turi uztikrinti $iy paslaugy teikima net ir komerciskai ne-
naudingomis salygomis. Atitinkamos keleiviy grupés gali
naudotis istatymy ir savivaldybiy taryby nutarimais suteik-
tomis transporto lengvatomis, taciau dél Sios priezasties
vezejy negautas pajamas privalo kompensuoti vietos savi-
valdybé. Straipsnyje analizuojama keleiviy vezimy biuiklé
savivaldybése, aktualizuojami Sios veiklos pozymiai, kurie
rodo valdymo sastingj, nuolat kylancias problemas ir spren-
dimus pervezimy kainy didinimo, marSruty ir vaziuociy
skaiiaus mazinimo, lengvaty atsisakymo ir paslaugos ko-
kybés saskaita.

StraipsnyjenagrinéjamaKlaipédos miestotarybosisteig-
tos vieSosios imonés ,,Klaipédos keleivinis transportas®
6 m. veiklos patirtis, rezultatai ir $ios paslaugos teikimo
valdymo modelis, finansinés schemos. Kartu svarstomos
panasaus valdymo modelio diegimo galimybés kitose sa-
vivaldybése, atsisakant siauro zinybiskumo, kooperuojant
ir derinant veikla tarp savivaldybiy teikiant Sias paslaugas,
t. y. plétojant vieSojo transporto integracija tarp savivaldy-
biy.

Pagrindiniai ZodZiai: keleiviy vezimo paslaugos, viesa-
sis transportas, vie$oji paslauga.

Ivadas

Daugelyje pasaulio Saliy keleiviy pervezimy vie-
Suoju transportu skatinimo ir $ios paslaugos valdymo
procesai jau seniai duoda rezultaty: pilieciai vis dau-
giau naudojasi vieSuoju transportu, nors ir auga jy pa-
jamos, didéja automobiliy skaicius. Vis placiau diegia-
mos savivaldybiy ir privataus verslo partnerystés for-
mos, didinama konkurencija tarp vezéju, geréja kelei-
viy pervezimy paslaugy kokybé. Politikai pripazista,
kad Lietuvos vieSojo transporto sistema vis dar tebéra
nepatraukli ir viena labiausiai atsilikusiy Europoje, bet
greity permainy §ioje srityje jie artimiausiu metu neza-

da. Specialistai apgailestauja, kad atsakingos valdzios
institucijos per 20 mety negebéjo sukurti patrauklaus,
visiems prieinamo viesojo transporto sektoriaus, ir ne-
sistebi, kad Zmonés mieliau renkasi keliones automo-
biliu (Ugianskis, 2010). Lietuvoje jauciamas sastingis
Sioje srityje, daugelis savivaldybiy toliau pasikliauja
vienu municipaliniu vezéju. Kartu jau¢iamas didelis
savivaldybiy biudzetiniy iStekliy triikumas plétojant
Sias paslaugas. Keleiviy vezimy paslaugy valdymas
per savivaldybés isteigta vieSaja istaiga parode¢, kad
Sioje srityje galima padaryti nemenkg pazanga.

Be viesojo keleiviy pervezimo paslaugy sunku
isivaizduoti kasdienj gyvenima, nes tai pirmojo biti-
numo paslaugos, kuriy identisky pakaitaly rinkoje né-
ra. Sios paslaugos yra labai svarbi kiekvienos 3alies
tikio Saka, kuri uztikrina $alies, jos regiony, miesty
ir gyvenvieciy funkcionavima. Be to, vieSojo keleivi-
nio transporto sistemos, kuriai priklauso viesojo kelei-
viy pervezimo paslaugos, svarba kasmet didéja, nes
pleciantis urbanizacijai, reikia sujungti priemiescius
ir regiony centrus ir taip igyvendinti socialines ga-
rantijas placiajai visuomenei. Kitaip tariant, keleiviy
pervezimo paslaugos teikimas yra labiau orientuotas
1 socialinés funkcijos atlikima nei | komercinj paslau-
gos vaidmeni. Taciau teikiant Sias paslaugas, reikia
pazvelgti ir { ekonomini Siy paslaugy aspekta. Nors
Salies Vyriausybé ar jos igaliota institucija arba savi-
valdybé privalo teikti Sias paslaugas, net jei jos yra
nuostolingos, tafiau plétojant Sig sriti, reikia siekti
ekonominés naudos. Straipsnyje analizuojama vieso-
ji keleiviy pervezimo paslauga ekonomikos pozitiriu,
siekiant i$siaiSkinti, kokie socialiniai-ekonominiai ro-
dikliai lemia Siy paslaugy paklausg ir i$ jy gaunamas
pajamas.

Analizuojamos temos aktualumg atspindi dabarti-
né situacija savivaldybiy administruojamoje vieSuju
transporto paslaugy sferoje, kuri rodo, kad vietiné val-
dzia nepajégia juy suteikti ir tinkamai organizuoti, pri-
traukti privaciy vezéju, kuriy darbas yra efektyvesnis,
todél reikia keisti ios srities valdymo sistema. Siy
paslaugy teikimas vis labiau praranda socialinj vieSo-
sios paslaugos aspekta.



Tyrimo objektas — savivaldybiy teikiamos kelei-
viy vezimo vietiniais marsrutais paslaugos.

Straipsnyje analizuojama keleiviy vezimo vieti-
niais marSrutais paslaugos teikimo problema, t. y. dau-
gelis savivaldybiy dél 1éSy trikumo, pasenusiy darbo
organizavimo metody, negebéjimo sudaryti konkuren-
cing aplinka, panaudoti partnerystés su privaciu ver-
slu formas ir kt. priezas¢iy nepajégia tinkamai orga-
nizuoti 8$iy paslaugy, mokéti kompensacijy vezéjams
del lengvatinio keleiviy vezimo. Kartu §i problema
neigiamai veikia darbo jégos migracijos, uzimtumo,
urbanizacijos, regiony plétra.

Tyrimo tikslas — iSanalizuoti keleiviy vezimo vie-
tiniais marsrutais paslaugos bukle ir, remiantis Klai-
pédos savivaldybés §iy paslaugy organizavimo patir-
timi, naudojamu modeliu ir finansavimo schemomis,
pateikti sitilymu, kaip biity galima tobulinti Sios pa-
slaugos organizavima.

Tyrimo uZdaviniai:

1. iSanalizuoti keleiviy vezimo vietiniais marSrutais
paslaugy biuklg ir organizavimo problemas savi-
valdybiy teritorijose;

2. istirti pagrindiniy veiksniy jtakg keleiviy vezi-
mams vietiniais marsrutais;

3. iSnagrinéti ir pateikti Klaipédos savivaldybés ke-
leiviy vezimo paslaugy organizavimo modelio
pranaSumus ir taikymo Lietuvos savivaldybése
galimybes.

Tyrimo metodai: periodinés mokslinés literatiiros
analizé, apibendrinimas, ekonominiy ir statistiniy duo-
meny analizé ir sintezé, atvejo analizé.

Keleiviy vezimo paslaugy ypatumy apZzval-
ga

Vidaus reikaly ministerijos atliktoje studijoje
(2010, p.5) vieSosios paslaugos apibréziamos kaip
»grupé paslaugy, kurioms biidingi $ie skiriamieji pozy-
miai: jy teikima reguliuoja valstybés ar savivaldybés
valdzios institucijos; jos gali biiti teikiamos tiesiogiai
valstybés ar savivaldybés organizacijy (biudzetinés,
vieSos istaigos ar savivaldybiu kontroliuojamos imo-
nés, bendrovés) ir / arba finansuojant ir reguliuojant
(kontroliuojant) privaciy ir / ar nevyriausybiniy orga-
nizacijy veikla, pastarosioms vykdant viesuyju paslau-
gu teikima™. Viesosios paslaugos yra ,,svarbios visuo-
menés ar teritorinés bendruomenés nariy ar ju grupiy
gyvenimo kokybei, bet biity per brangios, jei Sias pa-
slaugas teikty privatus sektorius® (ten pat, 2010, p. 5).
Daznai vieSosios paslaugos tapatinamos su socialiné-
mis paslaugomis, kurios Lietuvos Respublikos sociali-
niy paslaugy istatyme apibréziamos kaip ,,paslaugos,
kuriomis suteikiama pagalba asmeniui (Seimai), dél
amziaus, nejgalumo, socialiniy problemy i$ dalies ar
visiSkai neturinfiam, nejgijusiam arba praradusiam
gebéjimus ar galimybes savarankiskai riipintis asmeni-

niu (Seimos) gyvenimu ir dalyvauti visuomenés gyve-
nime®. Butkevi¢iaus (2002) teigimu, vieSojo keleiviy
pervezimo paslaugos yra orientuojamos i tam tikras
socialines grupes, nes dazniausia Siomis paslaugomis
naudojasi socialiai remtini ir mazas pajamas turintys
pilieciai. Ugianskis (2010) teigia, kad ,,daugelyje
Europos miesty viesasis transportas yra itin populia-
rus. Pavyzdziui, Berlyne 80 proc. susisiekimo vyksta
vieSuoju transportu. Paryziuje ir Prahoje §is skaiCius
siekia apie 70 proc. Helsinkio valdzia skatina Zmo-
nes naudotis miesto transportu, mazindama biliety
kainas“. Skietrys ir kt. (2008) pazymi, kad keleiviy
pervezimo paslauguy teikimas, naudojant viesaji trans-
porta, yra ,,modernus asmeny vezimo biidas, kai nau-
dojamos transporto priemonés, galin€ios vezti didelj
skai¢iy zmoniy per trumpa laika. Taip sprendziamos
gyventojy mobilumo, aplinkosaugos, spiisties keliuo-
se problemos*.

Vyriausybé ar jos jgaliota institucija bei savivaldy-
bés turi uztikrinti Siy paslaugy teikima net esant ko-
merciskai nenaudingoms salygoms. Dabar keleiviy
pervezimy miesty ir priemiestiniais marsrutais paslau-
gy teikima savo teritorijose vykdo tik savivaldybeés ir
finansuoja tik i§ savivaldybiy biudzety.

Norint tinkamai plétoti vie$ojo keleiviy pervezimo
paslaugas, reikia zinoti, kas daro jtaka $iy paslaugy pa-
klausai. Apibendrinant KerSio, Jurkausko, Ugiansko
(2010) moksliniuose straipsniuose iSsakytas nuomo-
nes, matyti, kad keleiviy pervezimo paslaugy poreiki
mieste ar rajone veikia gyventojy skaiciaus kaita; gy-
ventojy pajamos; degaly kainy didé¢jimas; jdarbinimo
lygio ir ekonominés veiklos rodikliai; gyventojy tan-
kumas rajone.

Gyventojy pajamos yra viena pagrindiniy priezas-
¢iy, kuri lemia keleiviy pervezimo paslaugu paklausos
pokycius. Kaip rodo statistiniai duomenys, didéjant
pajamoms, maz¢ja keleiviy, naudojanciy viesaji trans-
porta, skaicius. Tai reiskia, kad tarp pajamy ir vieSojo
transporto paklausos yra atvirkstinis rySys. Abrante
(2009) pabrézia nauda esant dabartinei pasaulio eko-
nomikos padéciai. Kadangi nemazai gyventojy gauna
mazesnes pajamas nei prie§ keleta mety, tai turéty
padidinti vieSyju keleiviy pervezimo paslaugy paklau-
sa. Dabar yra tinkamas laikas naudoti jvairias priemo-
nes, kurios padéty islaikyti padidéjusia paklausa, kai
ekonomika pradeda atsigauti ir gyventoju pajamos
pradeda didéti. Transporto paklausa taip pat neatsie-
jama nuo jdarbinimo lygio ir ekonominés veiklos ro-
dikliy. Vez¢jams sudeétinga pervezti daugiau keleiviy
visomis kryptimis, o mazesnio tankumo miestuose ir
rajonuose gyventojai yra ,.iSsibarst¢®, todél neretai to-
kiu atveju dalis miesto mikrorajony ar gyvenvieciy
yra nepasiekiami vieSuoju transportu dél ekonominiy
priezasCiy (vieSojo transporto imonéms nenaudinga
organizuoti marsrutus { vietas, kur gyvena santykinai
nedaug gyventoju).



Vautier (2011) pazymi, kad gyventojy naudojimasis
keleiviy pervezimo vieSuoju transportu paslaugomis su-
mazina aplinkos uzterS§tuma. Jos taip pat gali sukurti
gyventojams daugiau erdvés, nes kuo daugiau gyvento-
junaudosis vieSuoju transportu, tuo mazés individualiy
lengvyjy automobiliy skaiCius gatvése.

Gyventoju naudojimasis vieSuoju transportu ne
tik mazina gatviy ir rajoniniy susisiekimo keliy ap-
krovima, taip mazindamas ekologing zala miestams
ir priemies¢iams, bet kartu yra daugelio miesto gyven-
toju susisiekimo priemoné, nes gaudami nedideles
pajamas ne visi gali rinktis keliones privaciu automo-
biliu. Abrante (2009) teigia, kad padidéjus gyventoju
pajamoms, automobiliy skaicius gatvése padidéja,
o kartu sumazéja keleiviy, besinaudojanciy keleiviy
pervezimo vieSuoju transportu paslaugomis, skaicius.
Ugianskis (2010) ivardija du svarbiausius kriterijus,
kurie skatina gyventojus dazniau rinktis Sias paslau-
gas — tai patogumas ir pigumas.

Keleiviy vezimy vietiniais marsSrutais pa-
slaugy buklés analizé

Maze¢jantiskeleiviyskaicius yraviena vieSojo trans-
porto problemy. Lietuvoje vieSuoju keliy transportu
pervezama apie 98 proc. visy keleiviy. I§ visy keliy
transporto risiy Salies viduje daugiausiai keleiviy yra
pervezama autobusais. Nors 2000 m. autobusais buvo
pervezta 59,9 proc. visy keleiviy, taciau $i dalis didé-
jo ir 2009 m sieké net 66,4 proc. 1995 m. Lietuvoje
1000 gyventojuy teko 197 individualiis automobiliai.
Sis rodiklis kasmet didéjo: 2009 m. 1000 gyventojy
teko 468 automobiliai, 2010 m. — 479 automobiliai.

Kartu didéjo ir pervezamy keleiviy skaic¢ius: 2000 m.
jis siekeé 238 mln. keleiviy, 2005 m. — 286 mln. kelei-
viy, 2007 m. — 298 mln. keleiviy. Tac¢iau nuo 2008 m.
pervezty keleiviy skaicius pradéjo mazéti: tais metais
buvo pervezta 299 min. keleiviy, 2009 m. — 252 min.
keleiviy, 2010 m. — 255 min. keleiviy. Keleiviy skai-
¢iy lemia vidutinis gyventoju darbo uzmokestis,
bendrasis vidaus produktas (BVP), tenkantis 1000
gyventojy, bedarbiy skaicius, gyventojy skaicius ir
emigracijos mastas. Ypa¢ probleminé keleiviy vezi-
my vietiniais marSrutais sritis — priemiestinio susisie-
kimo marsrutai. Priemiestinio susisiekimo marsrutais
keleiviy pervezimas sudaro nezymia dalj visy perve-
zimy (zr. 2 pav.). 2000 m. Siais marSrutuose buvo per-
vezta tik 12 proc. visy keleiviy, 2005 m. i dalis padi-
déjo iki 14 proc., tac¢iau 2009 m. $iais marsrutais buvo
pervezta 11 proc. keleiviy, 2010 m. — 10,7 proc. Tam
itakos tur¢jo priemiestinio susisiekimo marsruty skai-
¢iaus mazinimas dél savivaldybiy finansiniy sunku-
my, neretai priemies¢iy gyvenvieteés, esancios rajony
teritorijose lieka be vieSojo transporto susisiekimo dél
atskiry savivaldybiy zinybisky siaury interesy: rajony
savivaldybés nepajégia teikti Sias paslaugas, miesty
savivaldybés nesikiSa { rajony reikalus, nors Siy gy-
venvieciy gyventojai dazniausia dirba miestuose.

Miesto marsrutuose pervezama daugiausia kelei-
viy, nes pirmiausia ten daug gyventojy; antra, geriau
iSplétota vieSojo transporto sistema. Taciau kelei-
viy skai¢ius 2009 m. mieste taip pat sumazgéjo nuo
262 mln. (2008 m.) iki 223 min. keleiviy, 2010 m. —
227 min. keleiviy. Mieste gyventojy judrumg sumazi-
no finansinis nuosmukis.
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Saltinis: sudaryta autorius, remiantis Statistikos departamento duomenimis.

Viena svarbiausiy vie$ojo transporto sistemos pro-
blemy ta, kad uz viesojo keleiviy pervezimo paslau-
gas mieste ar rajone gaunamos pajamos nepadengia

visy sanaudy. Nors matyti, kad pajamos kasmet didé-
jo: pajamos uz bilietus 2005 m. sudaré 114 min. Lt,
2007 m. — 132,4 mIn. Lt, 2009 m. — 164,6 min. Lt,



taCiau sanaudos nuolat buvo didesnés uz pajamas.
2005-2009 m. pajamos padidéjo beveik 50 min. Lt,
o sanaudos — net 100 min. Lt. Didziausias nuostolis
buvo 2008 m., kai skirtumas tarp pajamy ir sanau-
dy buvo apie 215 miIn. Lt, arba pajamos padenge tik
41,1 proc. sanaudy.

Viesojo keleiviy vezimo paslaugas teikianioms
imonéms (vezéjams) turi buti kompensuojama uz pa-
tirtus nuostolius dél suteikty lengvaty tam tikroms
keleiviy grupéms (istatymais numatytos pervezimy
lengvatos, lengvatos nustatytos savivaldybiy taryby
sprendimais). Si nuostoliy dalis turi biiti kompensuo-
jama i§ savivaldybiy biudzety kompensacijy ir dotaci-
ju forma. Valstybés biudzetas analizuojamy paslaugy
plétra nekompensuoja ir nedotuoja. Todél dauguma
savivaldybiy mazina paslaugy apimtis: marsrutus, va-

ziuocCiy skaiciy, atsisako vezimo lengvaty atskiroms
socialinéms grupéms, t.y. priverstos tai daryti dél
nepakankamy finansiniy istekliy, ypa¢ ekonominio
nuosmukio salygomis. Savivaldybés, neturédamos
pakankamai lésy, vezéjy problema sprendzia didinda-
mos vezimo kainas. Remiantis 3 paveikslo duomenis,
matyti, kad keleiviy pervezimy vietiniais ir priemies-
tiniais marsrutais paslaugas teikianc¢ios imonéms (ve-
z¢€jams) kasmet skiriama maziau kompensacijy ir do-
taciju nei jy poreikis. 2005-2008 m. gautos kompen-
sacijos padengdavo vidutiniskai 92 proc. reikalingy
kompensacijy, o 2009 m. — tik 50 proc. Dél $ios prie-
zasties vezéjai patyré dideliy nuostoliy. Savivaldybiy
skiriamos dotacijos taip pat né vienais metais nevirsi-
jo reikalingo dotaciju poreikio, i§skyrus 2006 m, kai
dotacijy poreikis buvo lygus gautoms dotacijoms.
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Saltinis: sudaryta autorius, remiantis Socialinés ir ekonominés plétros centro (2010, p. 10) duomenimis.

3 paveiksle pateikti vidutinio metinio pajamy
poreikio, gauty pajamy ir sagnaudy dydziy (Lt / km)
rodikliai. Vidutinés sgnaudos 2005-2009 m. sické
4,14 Lt/km. Pagal pajamy poreiki buvo planuoja-
ma, kad 1,89 Lt/ km. sanaudy padengs i§ pajamuy,

100

gauty uz bilietus, 1,18 Lt/km — i§ kompensacijuy, o
1,07 Lt / km — 1§ dotacijuy. Taciau vidutinés gautos pa-
jamos uz bilietus, i§ kompensacijy ir dotacijuy nepaden-
gé visy sanaudy. Triko net 0,52 Lt / km pajamy, kad
biity padengtos vidutinés sanaudos.
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Saltinis: sudaryta autorius, remiantis Socialinés ir ekonominés plétros centro (2010, p. 11) duomenimis.
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Nors vieSojo transporto paklausa per pastaruosius
15 mety didéja, taciau paskutiniaisiais metais dél vidu-
tinio gyventojy darbo uzmokesc¢io sumazéjimo pervez-
ty keleiviy skaic¢ius vél mazéja. Ypac mazéja keleiviy
pervezamai $alies rajonuose, nes mazg€ja marsruty,
reisy skaiCius, sparciai did¢ja pervezimy kaina, kuri
darosi neprieinama mazas pajamas gaunantiems pilie-
ciams. Tai reikalauja atskiro tyrimo. Viena pagrindi-
niy viesojo transporto problemy ta, kad pajamos, gau-
tos uz bilietus, nepadengia sanaudy. Nors savivaldybé
vez¢jams skiria kompensacijas ir dotacijas, taciau Sio
finansavimo nepakanka padengti visy sanaudy. Gauti-
nos kompensacijos ir dotacijos né vienais metais ne-
virsijo jy poreikio.

Keleiviy vezimo vietiniais marsrutais pa-
slaugy organizavimo problemy tyrimas

Vietinio vie$ojo transporto organizavimo ir finan-
savimo funkcijos visisSkai perduotos vietos savivaldy-
béms (ju— 60). Kiekvienos savivaldybés teritorijoje
vieSasis transportas organizuojamas skirtingai, nes ne-
vienodos savivaldybiy pajamos, savivaldybiy strategi-
nio valdymo politinis lygmuo, savivaldybés veiklos
lygmuo, taip pat skiriasi savivaldybés institucijy orga-
nizacinio potencialo plétra, galimybés samdyti gerus
Sios srities specialistus, rasti investavimo Saltinius
autobusy parky plétrai ir atnaujinimui. Dél kompensa-
cijy ir dotacijy nepakankamumo dengiant nuostolius
kencia vezgjai. Savivaldybés priverstos nuolat didinti
pervezimy tarifus, o blogéjant paslaugy kokybei, ma-
zinti marSruty ir vaziuociy skaiciy. Be to, kai kurie
marsSrutai vykdomi ne visomis darbo dienomis arba
karta per diena, kai kuriose savivaldybése priemiesti-
niai reisai vykdomi kartg per savaitg. Visa tai didina
nedarbag, nes gyventojai negali nuvykti { darba, gyven-
tojams kyla daugybe socialiniy problemuy, o tai ska-
tina darbo jégos emigracijg, stabdomi urbanistiniai
procesai Salyje.

Keleiviy vezimo vietiniais marsrutais sistema Saly-
je Siuo metu pernelyg decentralizuota, jauciamas Siy
paslaugy teikimo apimciy maz¢jimas, valdymo tobu-
linimo sastingis. Lietuvos Respublikos susisiekimo
ministerija faktiSkai nedaro itakos viesujy transporto
paslaugy teikimui miestuose ir rajonuose. Vyriausybé
nepadeda miestams ar rajonams dotuojant atskirus
marsrutus, nerengiami savivaldybiy ir privataus ver-
slo imoniy partnerystés veikla reglamentuojantys do-
kumentai, nes savivaldybés savarankiskai nepajégia
to inicijuoti. Daugelis savivaldybiy, ypa¢ rajonuose,
net neturi pareigybiy, atsakingy uz viesaji transporta,
o Sios funkcijos i8dalytos savivaldybiy administra-
cijos padaliniams. Savivaldybiy veikla Sioje srityje
néra efektyvi (tai pagrindzia statistiniai duomenys),
savivaldybés negeba iSspresti vieSojo susisiekimo
klausimuy, (pvz., kai gyventojai gyvena vienoje, o dir-

ba kitoje savivaldybéje). Tokiu biidu rajony ir kaimo
vietoviy gyventojai nuvykimo ir grizimo problemas
turi spresti patys.

Dabar tradiciskai galiojanti schema, teikiant miné-
tas paslaugas, daugelyje savivaldybiy grindziama tuo,
kad rinkoje dalyvauja vienas municipalinis vezéjas.
Pagal Viesojo transporto efektyvaus panaudojimo ve-
zant keleivius koncepcijq (2010) dazniausia municipa-
linis vezéjas yra autobusy parkas, kuris organizuoja
biliety platinimg ir gauna visas pajamas uz parduotus
bilietus (tam tikrais atvejais — atskaiCius komisinius
platintojams), o autobusy parko teisinis statusas pa-
prastai yra uzdaroji akciné bendrove, kurig administ-
ruoja miesto ar rajono savivaldybé. Siuo atveju vezé-
jas prisiima pajamy surinkimo rizika. Autobusy parkai
neretai dirba ne konkurencinémis salygomis, privatiis
vezéjai (daugiausia mikroautobusy) — taip pat, aptar-
naudami atskirg marsruta.

Jurkausko (2004) nuomone, formaliai viesojo trans-
porto imonés, kurios teikia viesgsias keleiviy vezimo
paslaugas, yra nepriklausomos ir atsakingos uz savo
sprendimus, taciau realiai savivaldybé kontroliuoja ju
veikla daugelyje sri¢iy, pavyzdziui, nustatant teikia-
my paslaugy apimtis ir mokescius uz jas. Kity Saliy
patirtis parodé¢, kad rinkoje atsiradus konkurencijai,
viesojo transporto imonés pradeda efektyviau veikti
(Hilmola, 2011). Formuojantis konkurencinei vieSyju
paslaugy rinkai, savivaldybé (tiksliau savivaldybes
viesojo administravimo funkcijas atliekantys subjek-
tai) privalo nustatyti paslaugy kokybés standartus, ste-
beti veikla ir subsidijuoti paslaugy operacijas, kai tai
pateisina viesieji interesai (Vidaus reikaly ministerija,
2010). Vienas konkurencijos sudarymo rinkoje biidy
yra vez€jy atranka teikti keleiviy vezimo paslaugas
konkurso budu. Vezéjas, kuris pasiiilo mazesng vezi-
mo kaing ir auks§tesng vezimy kokybe, laimi konkursa,
ir valstybé i§ jo perka keleiviy vezimo paslaugas, taip
valstybé taupo 1éSas, o keleiviams sudaromos geres-
nés pervezimo salygos. Minétas kontekstas turi itakos
keleiviy vezimo paslaugy kokybés augimui ir paslau-
gos patrauklumo keleiviams padidéjimui. Daugelio
Europos miesty patirtis rodo, kad vykdomi konkursai
padeda pagerinti vieSojo transporto paslaugy kokybe,
sumazina vezimo kaing. Pazangiausiomis sistemomis
pripaZistamos Danijos ir Svedijos miesty susisiekimo
sistemos, kurios buvo pradétos kurti prie§ 10—12 m.
Siy $aliy miestuose vezéjai taip pat renkami konkursu
budu (Juskevicius ir kt., 2006).

Kaip turéty buti tobulinamas keleiviy pervezimy
paslaugy teikimo valdymas, nusaké daugelis $ios sri-
ties mokslininky. Butkevi¢iaus (2006) nuomone, i
,marsrutg reikia zitiréti kaip i preke, kurig uzsakovas
(valstybé, savivaldybé) turi parduoti vezéjams kuo pa-
lankesnémis salygomis® (p. 52). Toks poziiiris padéty
keleiviy pervezimo sferai taikyti rinkos principus. Ve-



z¢jai galéty konkuruoti tik paslaugos kaina ir kokybés
pozitriu, neatsizvelgdami { savo statusa.

Vidaus reikaly ministerijos atliktoje studijoje (Pri-
vaciy asmeny jtraukimo i vieSyjy paslaugy teikimq
savivaldybése galimybiy analizé) pabréziama nauda,
gaunama i$ privataus sektoriaus, kuris pradeda teikti
vieSgsias paslaugas. Atlikus analiz¢ paaiskéjo, kad
savivaldybés yra linkusios perduoti viesyjy paslaugy
teikima privataus sektoriaus imonéms, nes ,,paslau-
gos tampa kokybiskesnés (jei gerai organizuojamas
perdavimas; parenkamas geras paslaugos tiekéjas),
<...> savivaldybeés turi paslaugas administruoti, o ne
jas teikti, jmonés specializuojasi tose srityse ir todél
teikia kokybiskesnes paslaugas™ (LR vidaus reikaly
ministerija, 2007).

Vezejy rinkimas konkursy budu suteikia galimy-
be privaciajam sektoriui ,,jeiti“ { vieSojo transporto
rinka, taip sudarydamas salygas viesojo ir privataus
sektoriaus bendradarbiavimui. ,,VieSojo ir privataus
sektoriy atstovy bendradarbiavimas pagristas ilgalai-
ke sutartimi, kurio esmé — teikti tradiciskai vieSojo
sektoriaus kompetencijai priskiriamas paslaugas ir
plétoti Siy paslaugy teikimui reikalingg infrastrukta-
ra* (Paliulis, 2008). Si partnerysté gali apimti jvairias
partnerystés formas, pvz.: privataus sektoriaus nuosa-
vybé valstybés ar savivaldybiy veikloje, informavi-
mas ir konsultavimas tarp vieSojo ir privataus sekto-
riy, netradicinis viesyjy pirkimy btdas, kai sudaroma
ilgalaike sutartis tarp vieSojo ir privataus sektoriy dél
vieSosios infrastruktiiros sukiirimo ar viesuyjy paslau-
gy tiekimo. Pirmoji priezastis, kuri lemia vieSojo ir
privataus sektoriy bendradarbiavima — vieSojo sekto-
riaus finansiniai iStekliai ir finansinés galimybés yra
ribotos. Antroji priezastis — kasmet vis didéja vieSuju
paslaugy infrastrukttiros poreikis; trecioji — poreikis
gerinti vieSyju paslaugy kokybe ir mazinti $iy paslau-
gu teikimo sanaudas. Pasiekti gery rezultaty leidzia
tai, kad viesasis sektorius turi galimybeg, teikdamas
vieSgsias paslaugas, naudotis privataus sektoriaus fi-
nansiniais iStekliais, idéjomis, Ziniomis, praktine ir
technine patirtimi.

Privatiis vezéjai, ,,i€j¢" 1 rinka, atsinesa savo patir-
ti, naujas technologijas, finansinius isteklius. Valstybé
gali sumazinti valstybés biudzeto iSlaidas, skirtas teik-
ti vie$asias paslaugas ir kurti naujas. Privatlis vezéjai
geba greiciau igyvendinti viesyjy paslaugy ir investi-
cinius projektus, atsiranda mazesné rizika, kad visuo-
meniniai projektai bus neigyvendinti, nes privatus
sektorius yra suinteresuotas, kad projektas biity ivyk-
dytas numatytu laiku. Privatus vezéjas, norédamas pri-
traukti daugiau klienty ir taip padidinty savo pajamas,
siekia pagerinti teikiamy vieSyju paslaugy kokybe ir
sumazinti viesyju paslaugy teikimo sanaudas. Priva-
taus sektoriaus lankstumas, specializacija ir geresnis
rizikos valdymas leidzia konkrecias paslaugas teikti

pigiau ir profesionaliau nei vieSasis sektorius. Kaip
teigia Butkevicius (2008), atlikti tyrimai ir patirtis ES
Salyse, kur vieSojo transporto sektoriuje jau daugeli
mety vyksta konkurencija, rodo, kad, pritaikius tinka-
mas apsaugos priemones, reguliuojamos operatoriy
konkurencijos ivedimas leidzia maZesne kaina gauti
patrauklesnes ir naujoviskesnes paslaugas.

Todél svarbu issiaiskinti, kokios zmoniy grupés
naudojasi vieSuoju transportu ir kokie veiksniai turi
itakos keleiviy pasirinkimui naudotis $iuo transportu.
Kartu reikia iSanalizuoti, kokiems tikslams vartotojai
naudoja Sias paslaugas. Tai svarbu atliekant vieSojo
transporto paklausos prognozes.

Hilmola (2011) nuomone, sukurti pelningg vieso-
jo keleivinio transporto sistemg yra labai sunku, nes
neretai gaunamos pajamos néra didesnés uz veiklos
sanaudas. Svarbiausias veiksnys, lemiantis gaunamas
pajamas i§ vieSojo keleiviy pervezimo paslaugos, yra
keleiviy skaicius, kuris naudojasi Sia paslauga. Norint
padidinti pajamas, reikia pritraukti daugiau vartotojuy,
todél reikia iSsiaiskinti, kokie veiksniai lemia gyven-
toju pasirinkima naudotis arba nesinaudoti vieSuoju
transportu. Pagrindinis veiksnys, kuris lemia Sios pa-
slaugos vartojima, yra paslaugos kaina. Jie kokybe
vertina remdamiesi §iais kriterijais:

e ar autobusai perpildyti ar neperpildyti keleiviais;
ar autobusai nukrypsta nuo grafiko;

ar pakankamas marsruty kiekis;

kaip elgiasi autobusy vairuotojai;

Ar paslaugos kaina dera su kokybe.
Kita priezastis, kodél keleiviai gali nesinaudoti vie-
Suoju transportu, ta, kad dalis keleiviy, norédami pa-
siekti savo tiksla, privalo vaziuoti keliais autobusais,
nes néra tokio marsruto, kuris jiems tikty.

Vie$ojo transporto paslaugy kainos nustatymas né-
ra paprastas, kaip kity paslaugy, nes savivaldybé turi
teise reguliuoti paslaugos kaina. Kadangi keleiviy per-
vezimo paslaugos priskiriamos prie socialiniy paslau-
gy, todél savivaldybés privalo uztikrinti keleiviy per-
vezimo paslaugy teikima visuomenei net komerciskai
nenaudingomis salygomis, todél joms priklausiancios
viesojo transporto imonés yra tiesiogiai susijusios su
i§ tarify gaunamomis pajamomis, kitomis atsitiktiné-
mis pajamomis (pvz., reklama) ir dotacijomis i§ savi-
valdybés biudzeto. Veze¢jai dazniausia jpareigojami
steigéjy uztikrinti susisiekima ir kartu jiems sukuria-
ma sanaudy patyrimo neiSvengiamybé. Tik ribotais vi-
daus vadybos sprendimais autobusy parky vadovybe
gali daryti itakg sanaudy mazinimui (iki tam tikro ly-
gio), veiklos efektyvumo didinimui, keleiviy pritrau-
kimui reklamos priemonémis, taciau i§ esmés nedaro
itakos visam mikroekonominio pajamuy—sanaudy ir
pelno balansavimo procesui. Todél imonés pasmer-
kiamos nuostolingai veiklai, jei ju steigéju nustaty-
tos biliety kainos nepadengia realiy keleiviy vezimo
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sanaudy. Dirbdamos nuostolingai imonés isiskolina
tiekéjams. Tik turédami apyvartiniy lésy gavimo pir-
menybg laike (uz parduotus bilietus) pries juy isleidi-
ma (darbo jégos ir tiekéjuy saskaity apmokéjimas),
vezéjai apsirlipina jomis einamajai veiklai uztikrinti.
Taciau 1é8y transporto priemonéms atnaujinti nelieka.
Savivaldybés, nustatydamos autobusy parkams jy tei-
kiamy paslaugy kainas ir jpareigodamos juos atlikti
tam tikra paslaugy masta, isipareigoja atlyginti patir-
tus nuostolius arba, kitaip tariant, teikti dotacijas. Do-
tacijy apskaiciavimas, ju mokéjimo salygos, terminai
daugeliu atveju teisiSkai néra apibrézti tarp savivaldy-
biy ir autobusy parky. Net ir teisiskai apibrézus do-
taciju moke¢jimus, praktiniame lygmenyje autobusy
parkai turi mazai galimybiy pasinaudoti teisinémis
priemonémis (pvz., kreiptis { teisma dél isipareigoji-
my nevykdymo). Priezastis — steigéjo ir isteigtosios
imonés santykiai, kai steigéjas skiria pavaldzios jmo-
nés vadova. Nors formaliai visos salygos savo teisiy
gynimui teisme autobusy parkams yra sudarytos, ta-

¢iau néra né vieno atvejo, kad autobusy parkas biity
kreipesis i teisma dél steigéjo isipareigojimy nevykdy-
mo. Nors i§ tiesy dél Sio nevykdymo daugelio imoniy
veikla komplikuojasi, nuolat dirbdamos nuostolingai
imonés yra isiskolinusios tickéjams ir mokes¢iy admi-
nistratoriams.

Viesojo keleiviy pervezimo paslaugy kaing nusta-
to savivaldybé. Vezéjai gali sitilyti savo kaina, bet ji
néra galutiné. Daznai $iy paslaugy kaina nepadengia
visy sanaudy, todél savivaldybé vezéjams turi skirti
kompensacijas ir dotacijas, kad Sie nebankrutuoty.
Reikia pabreézti, kad kainos nustatymo mechanizmas
ir lengvaty taikymas neiS§vengiamai turi itakos teikia-
my paslaugy kokybei.

Daugelyje Lietuvos savivaldybiy vieSojo keleivi-
nio transporto finansavimo schema yra labai paprasta
(zr. 4 pav.). Savivaldybéje keleiviy pervezimo paslau-
gas teikia municipalinis vezéjas, kuris priklauso savi-
valdybei, ir privatiis vezéjai.

Savivaldybé Keleiviai
¥ Py
Kompensacijos ir dotacijos Pajamos uz bilietus
A 4
Municipalinis veZzéjas Nr. 1 Vezéjas Nr. 1 Vezéjas Nr. 2 Vezéjas Nr. n

Municipalinio vezéjo marSruty paketas

| Atskiri marsrutai | | Atskiri mar§rutai | | Atskiri mar$rutai

4 pav. Viesojo keleivinio transporto finansavimo schema daugelyje Salies savivaldybiy
Saltinis: sudaryta autorius, remiantis Vie$ojo transporto efektyvaus panaudojimo vezant keleivius koncepcija.

Kaip matyti i§ 4 paveikslo, $iy vezéju marsrutai
dubliuojasi: kiekvienas vez¢jas turi savo atskiras mars-
ruty sistemas, kurios tarpusavyje néra suderintos. Mu-
nicipalinio vezéjo marsruty paketas neretai apima ki-
ty vezeju marsrutus, t. y. tokiu pat marsrutu vaziuoja
ir municipalinis vezéjas, ir privatis vezejai. Didesnes
pajamas gaunantys gyventojai renkasi privaciy veze-
ju teikiamas paslaugas, nes jos dazniausia btina koky-
biskesnés. Taip municipalinis veZéjas praranda dali
klienty, o kartu ir dali pajamy. Be to, municipalinis
vezéjas turi suteikti jvairiy lengvaty tam tikry grupiy
keleiviams, kurie yra nurodyti Lietuvos Respublikos
transporto lengvaty istatyme. Tai irgi turi jtakos mu-
nicipalinio vezgjo pajamy, gauty i§ kliento, sumaze-
jimui, taciau municipalinio vezéjo prarasty pajamy
dali kompensuoja savivaldybé. VieSojo keleivinio
transporto paslaugy igyvendinima reglamentuojantys

priimti jstatymai ir vyriausybés nutarimai rodo, kad
savivaldybé turi uztikrinti ,,visy Salies pilie¢iy galimy-
be naudotis vieSojo transporto paslaugomis, taikant
tam tikroms keleiviy kategorijoms lengvatas, sutei-
kiant teis¢ vaZiuoti nemokamai arba isigyti bilietus su
nuolaida, o vezéjams patirtus nuostolius kompensuo-
ti i§ valstybés (savivaldybeés) biudzeto* (Jurkauskas,
2004). Lietuvoje Sis finansavimas yra nepakankamas.
Vezgéjui teikiamo finansavimo (kompensacijos ir dota-
cijos) dydis nustatomas prieduose prie visuomenés ap-
tarnavimo sutarties. Sutartyje numatytas finansavimo
dydis kalendoriniams metams paskirstomas tolygiai
periodais, bet ne reciau kaip ketvirciais.

Jurkausko (2004) nuomone, visuomet atsiranda
priestaravimy tarp transporto organizacijy ir keleiviy
interesy. Pirmiausia, tenkinat keleiviy interesus, rei-
kia didinti vieSojo transporto marsruty skaiciy, mazin-
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ti kainas uz pravaziavima, mazinti persédimy skaiéiy
kelionés metu, kurti vieningas miesto priemiestinio
transporto sistemas, taciau visos $ios priemonés nei-
giamai veikia transporto organizacijy darbo ekonomi-
nius rodiklius. Sios problemos sprendimo variantas —
keisti tarify sistema arba teikti dotacijas transporto
organizacijoms.

Keleiviy veZimy paslaugy organizavimo pa-
tirtis Klaipédos savivaldybéje

Dar 1998 m. Vilniaus Gedimino technikos univer-
sitete buvo atlikta keleiviy vezimo paslaugy teikimo
tobulinimo moksliné studija, kur buvo panaudota ir
Siy paslaugy suteikimo praktika kai kuriose Skandi-
navijos Salyse. Studijos i§vadose buvo akcentuoja-
ma, kad kuriant keleiviy vezimo vietiniais marSrutais
paslaugy suteikimo modelius, reikia rasti priimtinas
veiklos partnerystés formas ir pritraukti privataus ver-
slo imones, kuriy veikla yra efektyvesné.

2003 m. Klaipédos miesto savivaldybés taryba, va-
dovaudamasi minétos mokslinés studijos iSvadomis,
nutaré jsteigti vieSaja istaiga ,,Klaipédos keleivinis
transportas“ (analogiskos istaigos isteigtos Vilniuje
ir Kaune), kuriai buvo nustatytos pagrindinés veiklos
funkcijos: visy transporto rusiy darbo koordinavimas,

pajamy uz parduotus bilietus, kompensacijy, dotaciju
kaupimas, nustatyta tvarka atsiskaitymas su vezéjais
uz atlikta darba; vieSojo transporto sistemos organiza-
vimas, marSruty ir tvarkaras¢iy nustatymas, vezéju
darbo kontrolé, konkursy organizavimas; biliety ga-
mybos, platinimo ir kontrolés organizavimas, normi-
niy akty rengimas, investiciniy projekty rengimas ir
administravimas ir t. t.

Tais paciais metais savivaldybé organizavo kon-
kursa keleiviy pervezimo paslaugoms teikti. Konkur-
s laimgjo trys imonés, kurios aptarnavo visus mars-
rutus. Tiesiogines keleiviy pervezimo paslaugas Siuo
metu Klaipédos mieste teikia:

e savivaldybei priklausanti jimoné¢ UAB , Klaipédos
autobusy parkas*;

e 2 privacios imonés: UAB ,,Pajiirio autobusai® ir
KTKB ,,Gintarinis vairas‘.

Klaipédos mieste keleiviy pervezimo paslaugas
teikia savivaldybei priklausanti jmon¢ ir privatis ve-
z¢€jai, kurie sujungti | bendrg biliety sistema. Keleiviy
pervezimo paslaugy finansavimo schema i§ esmes
skiriasi nuo daugelio Lietuvos savivaldybiy; vezéju
marSrutai yra suderinti tarpusavyje, jie nesidubliuoja
(zr. 5 pav.).

Savivaldybé

Keleiviai

Y

Kompensacijos ir dotacijos

Pajamos uz bilietus

—

VSI “Klaipédos keleivinis transportas”

v

Apmokéjimas uz fakting rida pagal suderéty jkainj

.

Vezéjas Nt 1 Vezéjas Nr. 2

>

Vezéjas N 3 Vezéjas Nx n

v v

v v

I marsruty paketas II mars§ruty paketas

III marSruty paketas N mar$ruty paketas

5 pav. Viesojo transporto finansavimo schema, itraukiant privataus kapitalo vezéjus { bendra biliety sistema
Saltinis: sudaryta autorius, remiantis VieSojo transporto efektyvaus panaudojimo vezant keleivius koncepcija.

Vezéjams uz suteiktas paslaugas yra apmokama uz
faktine rida pagal suderéta ikaini. Toks atsiskaitymy
budas leidzia vez¢jams tiksliau planuoti pajamas ir
investicijas, taip pat padeda sureguliuoti vie$ojo trans-
porto sistema mieste, t. y. vez€jai nekonkuruoja tarpu-
savyje dél pervezty keleiviy skaiciaus. Visa veikla reg-
lamentuoja Vsl ,,Klaipédos keleivis transportas® — per

$ia imone skirstomos kompensacijos ir dotacijos. Sis
modelis turi kelis privalumus. Pirmiausia, vezéjas,
pasirasgs sutarti su savivaldybe, turi galimybe ilges-
niam laikotarpiui investuoti { savo versla, taip page-
rindamas teikiamos paslaugos kokybeg. Antra, konku-
rencijos sukiirimas dél teisés aptarnauti marsruta, o
ne dél konkurencijos tiesiog gatvéje, leidzia atsirasti
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civilizuotai konkurencijai. TreCia, racionaliai sukuria-
ma marsruty sistema, optimizuojami marsrutai, o tai
leidzia sutaupyti mokes¢iy mokétoju pinigus, nes bii-
ty sumokama maziau dotacijy.

Autobusy kainos yra didelés, o norint atnaujinti
autobusy parka, reikia dideliy investicijy, todél ju
atnaujinimas dazniausia vyksta, kai tai jau butina, to-
del vezejy imonés turi ir gali skirti tam pinigy. Klai-
pédos mieste autobusai intensyviau pradéti atnaujin-
ti 2004 m. Tais metais buvo atnaujinti 42 autobusai
i$ 128. 2005 m. vezéjai atnaujino 25 proc. autobusuy,
2007 m. — 9 proc., 2008 m. — 7 proc. autobusy. Au-
gant aplinkosaugos reikalavimams, miesto vez¢jai
bando atnaujinti autobusy parka, isigydami alterna-
tyvy kura naudojancius autobusus. Be to, svarbu, ar
miesto autobusai yra pritaikyti nejgaliems asmenims.
Pries 10 mety Klaipédos mieste nebuvo né vieno au-
tobuso, kuris biity pritaikytas nejgaliesiems. Situacija
pasikeité po to, kai vieSojo transporto sistema pradéjo
valdyti VS] ,,Klaipédos keleivinis transportas‘. Dabar
zemagrindziai autobusai sudaro beveik 61 proc. visy
autobusy. Planuojama, kad artimiausiu metu visi auto-
busai, kurie yra naudojami viesojo keleiviy vezimo pa-
slaugoms teikti, bus pritaikyti nejgaliems asmenims.

Siekiant optimizuoti marSrutus mieste, 2007 m.
parengta Klaipédos miesto visuomeninio transporto
sektoriaus studija. Isteigus VI ,,Klaipédos keleivinis
transportas®, buvo sukurta vieninga vez¢jy biliety sis-
tema, keleiviams buvo pasitilytas didesnis skirtingy
biliety asortimentas: 9 vienkartiniy biliety risiy ir 16
terminuoty biliety rii§iy. Vieninga biliety sistema turé-
jo itakos nuperkamy biliety kiekiui. Nuo 2003 m. par-
duoty terminuoty biliety skaic¢ius kasmet nuolat augo.
Elektroniniai bilietai mieste atsirado 2007 m. Klaipé-
dos miestas buvo pirmasis Lietuvoje, kur elektroninis
bilietas buvo jvestas | biliety sistema. Elektroninius
bilietus galima papildyti ten pat, kur juos perka kelei-
viai, taip pat sudaryta galimybé papildyti bilietus ,,Ma-
xima“ kasose ir internetu. Nuo 2010 m. pabaigos elek-
troniniame biliete galima turéti vienkartiniy biliety.
Keleiviai vienu metu elektroniniame biliete gali turéti
tiek terminuota bilieta, tiek vienkartinius bilietus. Be
to, elektroninis bilietas jau naudojamas ne tik vaziuo-
ti autobusu: nuo 2010 m. sausio mén. elektroninio
bilieto kortele galima papildyti automobiliy statymo
abonentais. Klaipédoje galima naudotis ir Vilniaus
miesto elektronine kortele.

V3l ,Klaipédos keleivinis transportas® pastango-
mis kuriama moderni keleiviy informavimo sistema.
Sios istaigos interneto puslapyje galima matyti auto-
busy tvarkarascius atskirose stotelése, autobusy mars-
rutus, autobusy grafikus darbo ir poilsio dienomis.
Nuo 2012 m. pradzios keleiviai Siame tinklalapyje ga-
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li stebéti virtualy autobusy judéjima mieste, t. y. gali
matyti, kurioje vietoje tuo metu yra tam tikro marsru-
to autobusas. Veikia nemokama linija, kuria keleiviai
gali skambinti, norédami gauti informacijos, pateikti
skundg ir pan. Nuo 2007 m. galima rasti dominan-
¢ius tvarkarascius ir mobiliuoju telefonu, naudojantis
WAP paslauga.

2010 m. buvo parengta Klaipédos miesto marsru-
tiniy taksi integravimo j bendrqgjq vieSojo transporto
sistemq koncepcija, pagal kuria planuojama uz mars-
rutiniy taksi vaziavima atsiskaityti bendru su autobu-
su bilietu, sumontuoti transporto priemongs stebéjimo
ir elektroninio bilieto iranga visose vie$ojo transporto
priemonegse, taip pat susitarti su aplink miesta esanciy
rajony savivaldybémis dél priemiestiniy marsSruty in-
tegravimo | miesto marSruty sistema salygy.

Rida — tai pagrindinis rodiklis, parodantis vie$ojo
keleiviy vezimo paslaugy realios biiklés kitimg mies-
te. 2004—2008 m. rida nuolat did¢jo. Per mintg laiko-
tarpi ji padidéjo net 22,3 proc., arba 1,53 mln. km. Tai
rodo, kad viesojo keleiviy vezimo paslaugos buvo plé-
tojamos, taip pat buvo vykdomi papildomi reisai, sten-
giantis patenkinti keleiviy poreikius. 2009 m., nors
keleiviy skaiCius ir sumazéjo, taciau ridos rodiklis
liko beveik nepakites, o tai rodo, kad optimizuojant
keleiviy pervezimus, buvo atsizvelgiama i optimalius
keleiviy srautus, mazinamas ne marsruty skaicius, bet
1§ dalies — reisy skaicius.

Analizuojant keleiviy pervezimo rodiklius, reikia
pabrézti, kad kompensacijy dydis labiausiai padidé-
jo 2009-2010 m., kai keleiviy skaicius, jei lyginti su
ankstesniais metais, sumazgjo. Vadinasi, padidéjo ke-
leiviy, kuriems suteikiamos lengvatos, santykinis dy-
dis bendrame visy pervezty keleiviy skaiciuje. Taigi
Sie asmenys vis labiau nebeisgali sau leisti naudotis
kitomis transporto priemonémis dél mazy pajamy.

Klaipédos mieste, kaip ir visoje Lietuvoje, susi-
duriama su kompensacijy uz lengvatinius bilietus
negavimo problema. Kiekvienais metais Klaipédos
miesto savivaldybé skiria maziau 1éSy nei ju reikia
padengti visoms kompensacijoms: 2007 m. negau-
ta 0,93 min. Lt, 2008 m. — 1,42 min. Lt, 2009 m. —
2,8 min. Lt, 2010 m.— 1,59 mIn. Lt. Dél negauty
kompensacijy didéja VsI ,,Klaipédos keleivinio trans-
porto* skola. Tokios tendencijos biidingos ir kitoms
savivaldybéms, o tai rodo, kad $ioje veikloje biitinos
valdymo reformos. Siekiant mazinti keleiviy pervezi-
my miesto ir priemiestiniais marsrutais paslaugy teiki-
mo decentralizavima bei sprendziant kitas straipsnyje
minétas problemas, siiilytina iSnagrinéti galimybes
steigti vieSas istaigas apskri¢iy centruose, kuriy dali-
ninkémis tapty apskri¢iy savivaldybés.



ISvados
Parengtuose Salies strateginiuose ir regiony plétros

planuose néra pakankami démesio skiriama viesojo
keleiviy vezimo paslaugy plétrai ir ju veiklos koky-
bei gerinti, nepaisant to, kad keleiviy vezimy viesuo-
ju transportu sistema Salyje néra patraukli keleiviams,
jauciamas $ios sistemos plétros ir valdymo tobulini-
mo sastingis. Akivaizdziai blogéja keleiviy vezimo
vietiniais marsrutais paslaugy buiklé, kuris susijusi su
1é3y stoka, potencialiy galimybiy, paslaugos teikimo
organizavimo triikumu bei savivaldybés nepajégumu
jas tinkamai suteikti ir valdyti.

L.

Europos parlamento ir Tarybos 2007 m. spalio
2 d. reglamente (EB) Nr. 1370/2007 teigiama,
kad tiek centrinés valdzios, tiek savivaldybiy ins-
titucijos gali veikti vieSojo keleivinio transporto
srityje teikdamos paslaugas ir jas finansuodamos.
Viesojo transporto paslaugy uzsakovu gali biti
tiek valstybiné, tiek savivaldybés institucija, o
paslaugas administruoti gali atitinkamas operato-
rius. Straipsnyje atlikta keleiviy vezimy vietiniais
marsrutais duomeny analizé rodo, kad $i veikla
Salyje pernelyg decentralizuota, savivaldybés dél
savo potencialiy galimybiy ir menko finansavimo
nepajégia tinkamai organizuoti ir finansuoti kelei-
viy pervezimy paslaugas, valstybinio finansavi-
mo, dotuojant §ias paslaugas, néra. Tai neigiamai
veikia darbo jégos migracija, nedarba, uzimtuma,
urbanizacijos procesus.

Lietuvos Respublikos susisiekimo ministerija ne-
turi aiskios strategijos, plétodama keleiviy vezimy
paslaugas vietiniais marSrutais, neinicijuojamas
reglamentuojan¢iy ir normatyviniy dokumenty
rengimas, kuriais remiantis bty galima, teikiant
Sias paslaugas, pasinaudoti ES Salyse sukaupta pa-
tirtimi, kad buity diegiamos jvairios valstybés ar
savivaldybiy institucijy ir privaciy verslo organi-
zacijy partnerystés santykiy formos.

Daroma iSvada, kad tikslinga savivaldybése su-
kurti viesaji keleiviy transporta koordinuojancius
strukturinius padalinius arba steigti viesasias istai-
gas. Kaip rodo Klaipédos miesto savivaldybés
veiklos patirtis ir jos rezultatai, tokie keleiviy
vezimo paslaugy valdymo struktiiros pakeitimai,
koordinuojant ir valdant Sios paslaugos teikima,
pasitvirtino.

Siekiant tobulinti keleiviy vezimo vietiniais mars-
rutais valdyma, svarstytina idéja atitinkamy ap-
skri¢iy savivaldybéms kooperuotis ir isteigti ap-
skri¢iy centruose viesasias jstaigas, tampant jos
dalininkais, arba akcines bendroves. Tikslas — val-
dyti ir koordinuoti keleiviy vezimo paslaugy tei-
kima apskrities mastu, siekiant pritraukti verslo
imones, uztikrinti konkurencija, tinkama paslau-
gu kokybe, efektyviau panaudoti kooperuotus
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finansinius iSteklius ir apskri¢iy centry (didziyjuy
miesty savivaldybiy) potenciala.
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The organizational problems and improvement feasibilities of services of public transportation on local routes ser-

vices in the municipalities
Summary

The pPoliticians acknowledge that our public trans-
port system still remains unattractive and one of the most
unattractive and backward transport systems in Europe.
This field is still in stagnation in Lithuania, and most muni-
cipalities continue to rely on one municipal carrier. There is
a shortage of budget resources for the development of this
kind of services in the municipalities. Management of pas-
senger transportation services through a public institution
established by a municipality proved that a significant pro-
gress may can be achieved in the field. The relevance of the
topic is related to the fact that the present situation in the
field of public transport services administrated by municipa-
lities shows that the gap between the growing need for pub-
lic services and the possibilities of the local government to
provide and manage such services is increasing, thus the
management system of this field must be changed.

The object of the researchthesis: services of state of
public passenger transportation of passengers on local rou-
tes, which are services provided by municipalities and their
management improvement possibilities. The paper deals
with the issue problem of decreasing need for public trans-
portation services (decreasing number of passengers) that
may be influenced by various social and economical indi-
cators. This issue also has an impact on labour force migra-
tion, employment, urbanization and regional development
issues.

The aim of the thesisresearch: to assess the state of the
public passenger transportation of passengers on local rou-
tes services and to make suggestions on improvement of
management of this service based on service management
experience, models and funding schemes used in Klaipé-
da municipality. The methods of the research: review and
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summary of scientific literature, analysis and synthesis of
economical and statistical data, case study.

The fact that the income received for the tickets sold
does not cover the total amount of costs is one of the main is-
sues of thein public transport. Although municipality allots
compensations and grants to the carriers, this is not enough
to cover all transportation the costs. The compensations and
grants receivable have never exceeded the real need. Public
transport is arranged differently in the territory of each mu-
nicipality, as each municipality receives different income,
has different political level of strategic management level,
different municipality activity level, different development
of municipal institutions organizational potential of munici-
pal institutions, different possibilities to employ qualified
specialists, find investment sources for the development
and updating of the bus fleet. System of pPublic passenger
transportation of passengers by road system is currently too
decentralized at the moment, the amount provision of such
services is decreasing shrinking and the improvement of
management is in stagnation. The present traditional sche-
me applied traditionally forof provision of such services in
most many municipalities is based on one municipal carrier
operating in the market. Bus fleets usually work in non-com-
petitive environment, just likethe same is with private car-
riers (mostly minibusevans): they servingoperate on an in-
dividual separate route. In 2003, Klaipéda Council decided
to establish a public institution institution “Klaipédos kelei-
vinis transportas” that and assigned it the following main
functions were assigned: coordination of work of all types
of transport; collection of income for tickets sold, paid as
compensations and grants, and settlement, in a prescribed
manner, of accounts with the carriers for the work done in



a prescribed manner; public transport system organization;
establishment of routes and schedules, control of carriers’
work; organization of tenders; organization of control of
production, and distribution, and checking of tickets, pre-
paration of legal normative acts; arrangement conceiving
and administration of investment projects, etc. The carriers
are paid for the services rendered according to the actual
mileage and agreed payment rates. Such payment method
enables the carriers to plan their income and investments
more precisely, also helps to regulate harmonise public
transport system in the city, i.e. the carriers do not have to
compete among themselves for the number of passengers.
The All activity is regulated by VS] “Klaipédos keleivinis
transportas” that also distributes received compensations
and grants. This model has several advantages. First of all,
a carrier, who that has signs signed an agreement with the
municipality, has an opportunity to invest into his business
during for a longer period of time, in this mannerthus im-
proving the quality of his the service it provides. Second,
competition for the right to service a certain route, and not
competition for passengers going on right in on the streets,
enables to create a civilized competition. Third, a system of
routes is developed rationally, the routes are optimized, and
thiswhich helps to save the taxpayers’ money, as less grants
are paid. Conclusions:

The analysis of data on passenger transportation by
on local (suburban) routes reveals that this activity is too
decentralized in the country; municipalities are unable to
manage and finance passenger transportation services due
to lack of potential opportunities and insufficient financing;
there is no state financing for this kind of services. This
has a negative impact on labour force migration, unemploy-

ment, employment, and urbanization processes.

The Ministry of Transport and Communications of the
Republic of Lithuania has no clear strategy for the deve-
lopment of passenger transportation services by on local
(suburban) routes, there is no initiative fordoes not initia-
te preparation of regulatory and normative documents that
would give solid grounds to use the experience of other
EU member states in implementation of different forms
of partnership between state or municipal institutions and
private business organizations for provision of this kind of
services.

It seems to be expedient appropriate to establish in
municipalities structural units or public institutions, which
would coordinateing public passenger transport in munici-
palities. As seen from the experience and performance re-
sults of Klaipéda Municipality, such changes in structure of
management of passenger transportation services by mana-
gement structure coordinating and managing the provision
of this service proved to be efficient.

In order to improve the management of passenger
transportation by on local (suburban) routes, it is necessa-
ry worth to consider the idea of cooperation between cer-
tain municipalities of the regionss in theand establishment
in the centres of regions of public institutions or limited
liability companies that could coordinate and manage the
passenger transportation business service provision within
the region, attract business commercial companies, ensure
competition, appropriate quality of services, use common
financial resources and potential of regional centres more
efficiently.

Keywords: passenger transportation services, public
transport, public service.
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