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Straipsnyje pabréZiama vieSojo transporto paslaugos svarba Salies ekonominei, socialiniai ir ekologinei
aplinkai. Akcentuojama, kad neefektyviai valdoma paslauga yra viena is keliy spiisciy, tarsos ir gyventojy
mobilumo mazéjimo prieZasciy mieste. Remiantis uzsienio Saliy (Jungtinés Karalystés, Australijos bei Japo-
nijos) patirtimi parodoma, kad efektyviau Sig paslaugq galéty valdyti privatus operatorius.

Paslaugos valdymo perleidimas privatiems operatoriams leidzZia padidinti kliento suvokiamq kokybe,
pervezZimy skaiciy, skatina inovacijas. Tai is esmés atitinka naujosios viesosios vadybos principus. Juos
pastaruoju metu paslaugy valdyme pabréZia ir Europos Sqjunga.

Atkreipiamas démesys, kad gerosios praktikos perémimas be islygy nejmanomas dél skirtingy problemos
priezasciy ir vietos rinkos ypatumy. Todél sprendZiant problemq kiekvienoje Salyje galima vadovautis nau-
josios viesosios vadybos principais, bet ne aklai kopijuoti kity saliy modelius.

Pagrindinés savokos: viesasis transportas, efektyvumas, naujoji viesoji vadyba, kokybé, privati ir vieSoji
partneryste.
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Ivadas mas ilga laika nebuvo tarp aktualiausiy proble-
my nei atskiry valstybiy, nei globaliu lygiu. Daz-

Transporto bei susisiekimo sektoriy i§vysty- niausiai démesys buvo ir tebéra skiriamas saugu-

mo poveikis visy Saliy raidai yra itin didelis. Trans- mo, ekonominio augimo bei socialiniam stabilu-
porto valdymo ir plétros aktualumas nulemtas mui uztikrinti. Dél padidéjusio démesio aplin-
augancio susisiekimo poreikio ir fiziSkai bei eko- kosaugos problemoms, taip pat dél ekonominiy
nomiskai riboty galimybiy ji patenkinti susiduri- bei socialiniy veiksniy sprendimai dél transpor-
mo. Schaferio ir Victoro (2000) teigimu, indivi- to sektoriaus efektyvesnio valdymo i§ siauro pro-
do lygiu tai reiskiasi kaip susidiirimas tarp jo su- fesionaly rato persikélé j vir$nacionalinj lygj (Ste-
sisiekimo poreikio ir riboto pajamy bei laiko biu- ponavi¢iené, 2005). Daugelis didziyjy Europos
dZeto, kurj jis gali skirti Siam poreikiui paten- miesty susiduria su spus¢iy problema. Jos pasek-
kinti. Valstybes lygiu tai yra susidurimas tarp sie- més dél sugaiStamo laiko ir poveikio aplinkai ver-
kio, kad darbo jégos mobilumas augty sparciai tinamos itin neigiamai. Kaip nurodoma Zalio-
(del to augty ir ekonomika), ir noro islaikyti ko- joje knygoje ,,Naujoji mobilumo mieste kulta-
kybiska socialine bei ekologine aplinka. Sis tiks- ra“ (COM/2007/551) dél minéty priezasciy Eu-
ly prieStaravimas skleidziasi kaip poreikis apsi- ropos ekonomika patiria 1 proc. ES BVP nuos-
spresti, kuriam tikslui teikti pirmenybe konkre- tolj, o tai sudaro apie 100 mlrd. eury per metus.
¢iomis aplinkybémis, o sprendimy visuma suda- Viena i§ svarbiausiy problemos priezasc¢iy daz-
ro Salies transporto politika. niausiai nurodoma neefektyvi vieSojo transpor-

Vieojo transporto politika ir administravi- to sistema ir prastas jos valdymas.
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Siekiant didinti vieSojo transporto efekty-
vuma susiduriama su politiniais, administraciniais
bei ekonominiais suvarzymais, kurie i§ esmeés bii-
dingi vieSajam sektoriui. Todél pastebima prak-
tika perleisti vieSojo transporto paslaugos valdy-
ma privaciam sektoriui (JAV, JK, Japonija, Aust-
ralija, etc.). Si nuostata jtvirtinta ir Zaliojoje kny-
goje del vieSyjuy paslaugy. Joje pabréziama, kad
teikiant vieSgsias paslaugas reikty placiau taikyti
naujosios vieSosios vadybos principus, t. y. per-
duoti paslaugy teikimg privatiems operatoriams,
o tai leisty jas efektyviau ir racionaliau jgyven-
dinti.

Sio straipsnio tikslas — jvertinti vie$ojo trans-
porto efektyvaus valdymo prielaidas remiantis uz-
sienio $aliy patirtimi perleidziant paslaugos val-
dymg privatiems operatoriams.

1. VieSojo transporto efektyvaus
valdymo dimensijos

VieSasis transportas yra modernus asmeny
vezimo biidas, kai naudojamos transporto prie-
mones, galincios vezti dideli skaic¢iy zmoniy per
trumpa laikg. Taip sprendziamos gyventojy mo-
bilumo, aplinkosaugos, spisties keliuose proble-
mos. Todel, kaip ir kiekviena kita vieSoji paslau-
ga, vieSasis transportas turi tenkinti atitinkamus
kokybés, saugumo, prieinamumo ir kitus reika-
lavimus.

Kaip teigiama Vilniaus visuomeninio trans-
porto suderintumo tyrimo santraukoje (2007), vi-
suomeninis transportas yra svarbi kiekvieno Siuo-
laikinio miesto sudedamoji dalis. Autobusai, tro-
leibusai, tramvajai, metro ne tik sujungia atski-
ras miesto dalis | vientisa visuma, palengvindami
miestieciy pastangas pasiekti reikiama objekta,
bet yra ir vieni i§ miesty plétra skatinanciy veiks-
niy. Efektyvus vieSasis transportas skatina eko-
noming¢ pazanga, nes padidina bendra darbuo-
tojuy pasiiila kiekviename aptarnaujamos vieto-
ves taske. Todel akivaizdu, kad neefektyviai val-
domas vieSasis transportas veikia prieSinga kryp-
timi. Pirmiausia jis tampa nelabai patrauklus
miestiec¢iams, todél dauguma jy perséda j auto-
mobilius, nors ekonomiskai tai néra naudinga.
Did¢jantis automobiliy skaicius sudaro prielai-
das transporto spustims. Dél Sios priezasties pra-
randa laika keliaujantieji tiek automobiliu, tiek
ir vieSuoju transportu. Taigi, neefektyvus vieSa-
sis transportas mazina susisiekimo galimybes mies-
te, menkina gyventojy mobiluma, stabdo miesto
augima bei didina aplinkosaugos problemas. Wei-
denfeldo nuomone (1994), patikimai funkcio-
nuojanti transporto sistema yra Salies integraci-
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jos, prekybos bei ekonominio augimo, konkuren-
cingumo ir palankiy gyvenimo salygy prielaida.
Kita vertus, transportas kenkia aplinkai, naudo-
ja zeme ir energija, gadina krastovaizdij, kelia
triukSma ir mazina gyvenimo kokybe (zr. Trans-
port Policy —Ways into Europe’s Future, 1994, p.
7).

Nesunku pastebeti, kad transporto sistema
yra itin glaudZiai susijusi su Salies bei atskiry sa-
vivaldybiy mokesciy, biudzeto, konkurencijos,
nuosavybeés, teritorijy planavimo, socialinés ap-
saugos ir kitomis sritimis. Sie ry$iai yra nevienak-
rypciai: tiek transporto sistema veikia, pvz., so-
cialinés riipybos formy pasirinkima, tiek Sis pasi-
rinkimas veikia transporto sistemos dalyviy veiks-
mus. Europos Sajungos deklaruojama subalan-
suotos plétros paradigma S§i sary$j ypa¢ pabrézia.
Todel nepakanka taikyti optimalius transporto
inzinerijos ar ekonomikos teorijos sprendimus.
Reikia zinoti, kaip | diegiamas priemones rea-
guos visuomene, kiek tos priemoneés kainuos, ko-
kia sekmingo ju jgyvendinimo tikimybe, palygin-
ti su alternatyvomis, ir kita. Be to, kaip teigia A.
Raipa (2007, p. 36), netgi esant pacioms palan-
kiausioms salygoms ir visuomenei pritariant re-
formoms diegiant inovacijas iSlieka didelé tiki-
mybé sulaukti dalies visuomenés priesiSkumo, jei-
gu reformy eiga neuztikrina sparciy pokyciy ir
rySkaus vienos ar kitos vie$ojo sektoriaus srities
efektyvumo iSaugimo.

Efektyvus vieSojo transporto valdymas susi-
jes ir su daugeliu kity problemy. Pirmiausia rei-
kéty dar sykj pabrézti, kad vieSasis transportas
turéty ne tik tenkinti Sios paslaugos poreikij, bet
ir uztikrinti paslaugy testinumg. O tai ne visuo-
met jmanoma padaryti del keleto svarbiy veiks-
niy: politiniy, ekonominiy ir technologiniy.

Biitina pabrézti, kad visi Sie veiksniai yra tar-
pusavyje susije. Politiniai sprendimai turi jtakos
vie$ojo transporto sektoriaus raidai. Netinkamai
parinkta organizuojama vieSojo transporto kai-
nodara, siekis patenkinti socialiai pazeidZziamy
visuomenes sluoksniy poreikius lemia nuostolin-
g3 tokiy vieSojo transporto imoniy veiklg. Vals-
tybé ne tik negauna mokestiniy pajamy, bet ir
turi subsidijuoti vie$aji transporta. Neretai pri-
imami politiniai sprendimai nedidinti transpor-
to kainy prie§ rinkimus ar pan.

Imonés tampa nekonkurencingos dél pase-
nusiy technologijy. Sis veiksnys didina juy eks-
ploatacines iSlaidas, o tai trukdo efektyviam val-
dymui. Taip pat suprastéja paslaugos vartotojy
poziiiris i viedaji transporta. Sevéuko ir Jankov-
ski nuomone (1994), transporto parka galima pel-
ningai eksploatuoti SeSerius—septynerius metus.



Tolesné eksploatacija yra per daug brangi, kad
atlaikyty kainy ir kokybés konkurencija. Dauge-
liu atvejy paZangios transporto privatizavimo ir
konkurencijos salygy uZztikrinimo iniciatyvos vil-
kinamos, nors kiekvienas organizacinis vienetas,
neatnaujinantis savo transporto parko, laikui be-
gant apmirSta organiskai, o véliau ir ekonomis-
kai (mazéjant inventoriniam parkui, mazéja pel-
nas ir didéja nuolatinés islaidos).

VieSojo transporto imonés tampa nekonku-
rencingos dél pasenusiy technologijy. Tai didi-
na jy eksploatacines iSlaidas ir turi itakos efek-
tyviam ekonominiam valdymui. Taip pat supras-
téja paslaugos vartotojy poziiris i vie$ajj trans-
porta. Ir pirmiausia tai susije su kokybe — kom-
pleksu savybiy, turinciy tiesiogine itaka suvokia-
mai ir teikiamai vertei. Kokybés objektu gali biti
tiek pati paslauga, tiek jos teikimo procesas, taip
pat paslaugos teikéjas (organizacija, sistema ar
net atskiras darbuotojas).

Kokybe turime suvokti kaip paslaugos savy-
biy visuma, leidziancia tenkinti iSreikStus arba
numanomus klienty poreikius. Dowlingo nuo-
mone (1997), kokybé — tai gerumo ir vertés laips-
nis, o kokybiSka paslauga — jos gavéjy paslaugos
vertés suvokimas bei atitiktis ju poreikiams. Sj
pozitirj papildo Pollitt’as (1997) siulydamas i pa-
slaugos kokybés vertinimo procesa jtraukti pa-
slaugos gavejo vertinimus, kadangi paslaugy ko-
kybé be paties gavejo kokybés pojii¢io nieko ne-
reiSkia (zr. Beresford et al., 1997). Kaip nurodo
Bagdoniené ir Hopeniené (2005), galima pami-
néti svarbiausius susistemintus uzsienio autoriy
iSskirtus paslaugy kokybés vertinimo kriterijus
kliento pozitriu: patikimuma, prieinamuma, tei-
kéjo pasirengima padéti, personalo kompeten-
tinguma. Reciau minimi kokybeés kriterijai, tokie
kaip apciuopiamumas, asmeniniai kontaktai, es-
tetiniai aspektai, galimybé naudotis, Svarumas,
tvarkingumas, komfortas. Visi be iSimties kriteri-
jai gali buti taikomi ir vieSojo transporto paslau-
gai. Taip pat galima pasakyti, kad paslaugy ko-
kybé kliento lygmeniu priklauso ir nuo paslaugy
kokybés paslaugy istaigos lygmeniu ir pagaliau
nuo makrolygio veiksniy, tokiy kaip valstybés ar
savivaldybés paslaugy plétojimo strategijos, prin-
cipy ir pagrindiniy standarty.

Vienas i§ kokybés suvokimo praktiniy pavyz-
dziy galéty biti visuomeninio transporto priei-
namumas. Prieinamumas suprantamas kaip tam
tikras skirtingus poreikius turinciy Zmoniy pato-
gumo naudotis paslauga ar tinklu lygis (zr. In-
tegruotas transportas..., 2003, p. 59). Prieinama
visuomeninio transporto sistema yra esminis ro-
diklis, garantuojantis visiems Zmonéms vienodas

33

susisiekimo galimybes. Mokslininky atlikti tyri-
mai parodé, kad visuomeninio transporto pasie-
kiamumas ypac svarbus maZesnes pajamas gau-
nantiems ir vyresniojo amziaus gyventojams. Siy
grupiy gyventojams sumazéja galimybes pasiekti
$vietimo jstaigas, darbo vietas ar sveikatos istai-
gas.

Kaip pavyzdj galima pateikti Vilniaus mies-
ta. USpalyté—Vitkiiniené ir Burinskiené (2006) nu-
staté, kad nuo 1998 m. iki 2004 m. visuomeninio
transporto pasiekiamumas Vilniuje vidutiniSkai
padidédavo 1,28 proc. per metus. Taciau 2004
m. dar buvo pakankamai didele Vilniaus terito-
rijos dalis, kur vie$ojo transporto prieinamumas
mazesnis nei 40 proc.

Ne maziau svarbus suvokiamos kokybés bei
vieSojo transporto efektyvumo veiksnys yra tin-
kamas stoteliy iSdéstymas. Tai patvirtina Ziari H.
et al. (2007) atlikti tyrimai. Autoriai teigia, kad
tai vienas i$ keleiviy veZimo savikainos mazini-
mo biidy. GriskeviCienés ir Griskeviciaus (2004)
atliktas tyrimas parode, kad efektyvumui, o kar-
tu ir kokybei jtakos turi ir marSrutinio transpor-
to sistemos veiklos suderinamumas su urbanisti-
niu teritorijos karkasu. Jei suderinamumas men-
kas, prastéja vieSojo transporto teikiamos paslau-
gos, jis tampa nebepopuliarus ir nekonkurencin-
gas lengvyjy automobiliy atzvilgiu. Todéel ypac
svarbus miesto plétroje tampa naujai aptarnau-
jamy teritorijy integravimas j funkcionuojancias
susisiekimo sistemas, marsruty optimizavimas ir
paslaugy kokybés gerinimas siekiant Salies gyven-
tojuy aukStesnio pragyvenimo lygio ir socialinio—
ekonominio gyvenimo.

Apibendrinant galima pasakyti, kad vieSojo
transporto paslaugos yra priklausomos tiek nuo
vidiniy, tiek nuo iSoriniy faktoriy. Stipriausiai
veikia politiné, ekonomin¢ bei technologine ap-
linka, kuri didina arba maZina efektyvy viesSojo
sektoriaus valdyma — priklauso nuo juy saveikos.
Neretai pabréziama, kad vieSasis sektorius nega-
li efektyviai valdyti visy sverty siekiant uztikrinti
efektyvias bei kokybiSkas viesasias paslaugas, taip
pat ir vieSojo transporto valdyma.

Naujosios vieSosios vadybos principy taiky-
mas galéty padéti spresti daugelj problemy, nes
akcentuoja valstybinio valdymo reformy, apiman-
¢iy valstybés institucijy privatizavimo procesy
pléetra, dereguliavima, vieSyjy institucijy konku-
rencijos skatinimg, jy veiklos orientavima | vie-
Suyju paslaugy vartotojus siekiant paslaugy ko-
kybiniy poky¢iy ir i rezultata, o ne jtvirtinti j tai-
sykles ir standartus orientuotg elgsena.



2. VieSojo transporto paslaugos
efektyvinimas itraukiant privaty
sektoriu: uzsienio Saliy patirtis

Kaip pastebi uzsienio $aliy specialistai (pvz.,
Massey, 1999), vieSojo transporto valdymas gali
biti labai jvairus: pradedant vieSojo sektoriaus
monopoliu ir baigiant visiSku privataus sektoriaus
dominavimu. Taciau egzistuoja ir tarpiniai va-
riantai: privatizavimas, koncesija, franSizé bei ki-
tos privataus ir vieSojo sektoriaus sgveikos for-
mos. Bentzas et al. (2003) tvirtina, kad valstybé
pigiau pirkdama vieSasias paslaugas i§ konkuruo-
janciy tarpusavyje privataus sektoriaus organi-
zacijy garantuoja Siy paslaugy kokybe.

Amos atkreipia démesi (2004), kad vieSajam
sektoriui daugelyje Saliy sunkiai sekasi valdyti vie-
Sojo transporto paslauga. Gali biiti dauge Sio reis-
kinio priezasciy:

* prieStaravimai, atsirandantys bandant
vienu metu atlikti politikos kiirimo, re-
guliavimo ir operatoriaus funkcijas;

* sumaistis, kylanti dél bandymo balansuo-
ti tarp komercinés elgsenos ir socialiniy
tiksly;

e valdymo apribojimai, susij¢ su viesojo
sektoriaus normomis bei procediiromis;

* finansinés autonomijos suvarZymai, su-
sije su biudzeto procesais;

* iStekliy konkurencija tarp vieSyjy sveika-
tos, Svietimo, socialiniy paslaugy funk-
cijy ir t. t.;

* pelningy veikly pajamy panaudojimas
kitoms veikloms subsidijuoti, nors biity
galima reinvestuoti j pelninga veikla.

Sios ir daugelis kity problemy valdant vie-
Sojo transporto paslaugas tiesiogiai turéjo jta-
kos naujo pozitirio | problema atsiradimui. Vie-
na i§ efektyvinimo prielaidy — vieSyjy paslaugy
perleidimas privadiam sektoriui pasiliekant tik
kontrolés funkcija.

Pirmi bandymai perleisti vie$ajj transportg
privaciam sektoriui siejami su JAV. Pastebima, kad
19 a. pradzioje vietos ir valstijy valdzia susidiire
su didéjanciomis vieSyjy pervezimy iSlaidomis ir
mazéjanciu vezejy skaiciumi. Gomez-Ibanezas ir
Meyer (1993) pateikia gana iSsamia analize, kaip
vieSasis transportas tapo privaciu. VieSojo trans-
porto privatizavimo — reguliavimo ciklas prasi-
déjo nuo antreprenerystés fazes, kai privacios
kompanijos pasirengé pelng teikiancioms paslau-
goms, kad galéty patenkinti augandia patogaus
transporto paklausa i$ ir | augancius miestus.
Antroji fazé buvo konsolidacijos, arba, kitaip ta-
riant, monopoliy kiirimas. Ji reguliavo vyriausy-

34

bé. D¢l to transporto operatoriy pelnas gerokai
sumazejo, o tai savo ruoztu lémeé kapitalo ir pa-
slaugy sumazéjima. VieSojo transporto paslau-
gu teikima peréme viesasis sektorius ir pradéjo ji
subsidijuoti. VieSojo sektoriaus administravimas
buvo neefektyvus ir iSkilo dilema, ar mazinti sub-
sidijas, didinti vezimy skaiciy ar nutraukti pa-
slaugos teikima. Paskutiné fazé, Gomez-Ibanezo
ir Meyer teigimu (1993), buvo privatizavimas. Vie-
Sojo sektoriaus atstovai priemé tokj sprendima,
nes buvo nutarta, kad privatus sektorius gali §ig
paslauga valdyti geriau nei vieSasis operatorius.

Pastaruoju metu visiSkam paslaugos privati-
zavimui dazniau taikomi paslaugy kontraktai, lei-
dZiantys geriau kontroliuoti privaciy operatoriy
veikla ir prireikus juos pakeisti. Taikant §j meto-
da vieSojo transporto valdytojas skelbia paslau-
gos teikimo konkursa. Paslaugy lygis ir vezimo
politika yra reglamentuojama sutartyje. Privatus
vieSojo sektoriaus operatorius atrenkamas pagal
numatytas konkurso salygas. DaZniau atrenka-
mas kandidatas, galintis pasitlyti maziausia pa-
slaugos kaina. Pavyzdziui, JAV valstijos ar vietos
savivaldos atsakinga institucija i$saugo ir perlei-
dzia buting paslaugai teikti infrastruktira (pvz.,
autobusus), o privataus sektoriaus operatorius
yra atsakingas uZ patikéto turto prieZiiira bei ap-
sauga ir kai kuriais atvejais jo didinima (Massey,
1999).

Karlaftis et al. (1997, p. 76) taip pat nuro-
do, kad vieSasis sektorius yra nelankstus produk-
tyvumo prasme dél institucinés sarangos. Patirtis
rodo, kad privacios organizacijos struktiira ir veik-
los metodai yra efektyvesni ir leidzia pasiekti uz-
sibrezty tiksly. Tode¢l kaip pagrindinis vieSojo sek-
toriaus privatizavimo ar perleidimo privac¢iam
operatoriui argumentas dazniausiai nurodoma
privataus sektoriaus galimybé pasiiilyti mazesne
kaina, didesnj efektyvuma bei geresne klienty ap-
tarnavimo kokybe, nei tai pavyksta padaryti vie-
Sojo sektoriaus valdytojams (administratoriams).

Vienas i§ argumenty privatizuoti vie$aji
transporta yra galimybé sumazinti darbo uzmo-
kescio iSlaidas. Teigiama, kad vieSojo sektoriaus
darbuotojy atlyginimai yra dirbtinai dideli, o pri-
vatus operatorius gali tai pakeisti sau naudinga
linkme, pavyzdziui, priimdamas darbuotojus dirb-
ti ne visa darbo diena. Massey (1999) kaip pavyz-
dj pateikia Niujorko miesto autobusy atveji, nu-
rodydama, kad daugiau nei 70 proc. viso biudze-
to prarandama darbuotojy atlyginimams iSmo-
keti, bet tai téra trumpalaikis problemos spren-
dimas. Nors, pavyzdziui, Londone vadovaujan-
tis Siuo principu darbuotojy atlyginimai perda-
vus privaciam sektoriui gerokai sumazéjo, tiks-



liau 1998 metais buvo tokie patys kaip ir 1980
metais. Matthews et al. (2001) pastebi, kad Lon-
dono gyventojy vidutinis darbo uZmokestis pa-
didéjo apie 50 proc. (palyginti su 1980 m.), tuo
tarpu miesto bei uzmies¢io autobusy vairuotojy
atlyginimas nuo 1986 m. sumaz¢jo 12,5 proc., t.
y. nuo 83,8 proc. vidutinio darbo uzmokescio su-
mazejo iki 58,8 proc., palyginti su visy darbuo-
toju vidutiniu darbo uzmokesciu. Tai kartu su ki-
tais veiksniais paveiké ir autobusy valdymo islai-
das, tenkancias vienam kilometrui, nuo 2,62 £
(1986-1987 m.) iki 1,52 £ (1997/98). Taciau pa-
stebima, kad minétuoju laikotarpiu problemy pa-
daugéjo dél autobusy vairuotojy. Gerokai suma-
Z€jo ju skaicius, pablogéjo susisiekimo salygos.
Taciau gautas pelnas buvo reinvestuojamas i pa-
slaugos kokybés didinima, autobusy parko atnau-
jinima. Taip pat nuolat buvo didinamas paslau-
gy produktyvumas. Tam tikrg iSlaidy mazéjima
Iémé ir maZesnés kuro kainos. Kartu su iSlaidy
mazeéjimu buvo mazinamos ir subsidijos privatiems
operatoriams. Tuo tarpu Lietuvoje padétis yra
priesinga. VieSojo transporto sektoriaus atlygi-
nimai tikrai néra dirbtinai iSpisti, todél jaucia-
mas nuolatinis kvalifikuoty darbuotojy stygius
ir ioje srityje privaciam operatoriui problema tek-
ty spresti pasitelkiant kitas priemones. Remian-
tis 2003 mety ataskaita (London Buses Strategic
Review, 2003, p. 2) galima teigti, kad Londono
vieSojo transporto kainos néra tokios didelés kaip
kity didziyjy miesty: Paryziaus, Berlyno ar Niu-
jorko, kurie yra finansuojami i§ biudzeto. Siuo
metu Londono vietiniais autobusais besinaudo-
janciyjy skaicius auga apie 5 proc. per metus.
Apibendrinant galima pasakyti, kad vieSojo
transporto perleidimas privatiems operatoriams
Jungtin¢je Karalystéje yra s€ékmingas. Didéja per-
vezimy skaicius, geré¢ja klienty suvokiama koky-
bé, mazZéja perveZzimy kaina bei subsidijy porei-
kis. Tai tiesiogiai susij¢ su naujosios viesosios va-
dybos taikymu Jungtinéje Karalystéje. Wilsono
teigimu (2004), naujoji vieSoji vadyba Jungtiné-
je Karalystéje s€ékmingai taikoma manant, kad ir
ateityje vie$oji vadyba turéty remtis kompeten-
tinga veikla, siekiant kuo geriau tenkinti klienty
poreikius, ir kad tai turéty biiti siejama su vieSy-
ju paslaugy teikimo istaigy restruktiirizavimu,
veiklos indikatoriy sistemos tobulinimu ir kita.
Viesojo transporto paslaugos liberalizavimas
ir perleidimas privatiems operatoriams pastebi-
mas ne tik JAV ir Europoje, bet ir kituose Zemy-
nuose, kaip pavyzdj galima nagrinéti Australijos
atveji. Nors pirmasis bandymas Melburno vie$aji
transporta (traukinius ir metro) perleisti priva-
¢iam sektoriui nebuvo toks sékmingas. Mees nu-

rodo (2003), kad Melburnas vienas pirmyjy Aust-
ralijos miesty liberalizavo vieSojo transporto rin-
ka. Dar 1980 metais visos vieSojo transporto jmo-
nés buvo sujungtos i viena — VieSojo transporto
korporacija (Public Transport Corporation
(PTC)). 1993 metais naujai iSrinkta vyriausybé pa-
renge vieSojo transporto sektoriaus reformy pro-
grama, kad bty padidintas PTC efektyvumas.
Per pirmuosius penkerius metus visoms vie$ojo
transporto sritims subsidijos buvo sumazintos per
puse, dvigubai sumazintas ir darbuotojy skaicius.

1999 metais buvo nuspresta privatizuoti met-

ro traukinius ir tramvajus su visa infrastruktiira.
Pagal pirmini plang buvo nutarta suskaidyti esa-
ma infrastruktiira i penkias dalis ir jas perleisti
privatiems operatoriams. Fransizeés sutartyse bu-
vo numatyta, kad operatoriai turi gerinti paslau-
gy kokybe, didinti perveZimy skaiciy, maZinti il-
go laikotarpio iSlaidas mokesc¢iy mokétojams. Su-
tartyse buvo numatytas privaciy operatoriy rizi-
ka, nustatyti saugumo standartai. Buvo skaiciuota,
kad franSizavimas turéty padeéti sutaupyti po 161
mln. Australijos doleriy kasmet. Buvo daroma
prielaida, kad sutaupyta bus dél franSizés opera-
toriy tarpusavio konkurencijos ir naujy iniciaty-
vy siekiant efektyvumo (Zr. Franchising Melbour-
ne’s train and tram system, 2005, p. 17). Taciau
pragjus trejiems metams po privatizacijos vieSo-
jo transporto sistema iStiko finansiné krize. Vie-
nas svarbiausias operatorius (National Express)
pasitrauke i§ susitarimo grazindamas tris i§ pen-
kiy franSiziy. Kiti du operatoriai taip pat patyré
daug nuostoliy. Nepaisant to buvo pasiekta ir
tam tikry teigiamy rezultaty:

* punktualumas ir paslaugy patikimumas
padidéjo vidutiniSkai 35 proc.;

* paslaugy apimtys iSaugo apie 10 proc.;

* buvo iSlaikyta viesoji tvarka;

* maZdaug 1,1 mln. Australijos doleriy ver-
tés riedmeny buvo patiekta laiku;

* atnaujinta riedmeny uz 143 mln. dole-
riy;

* buvo jrengtos kelios naujos tramvajaus
stotelés ir keturios papildomos stotys
irengtos pagal aukSciausius standartus;

* kelios tramvajaus linijos prailgintos;

* vartotojy pasitenkinimas padidéjo nuo
61 proc. iki 68 proc. 2003 metais (vidur-
kis nuo visy operatoriy);

» klienty skaicius augo po 3 proc. per me-
tus (Zr. Public Transport Partnerships: An
Overview..., 2005, p. 8).

Nepaisant §iy teigiamy pokyciy vieSojo trans-
porto sistema iSgyveno krize, kuria sukele kele-
tas priezasciy:



1) nepagristos operatoriy prielaidos del ke-
leiviy skaiciaus augimo ir i§laidy mazejimo;

2) kontrakty trikumai;

3) nekokybiska bilietavimo sistema; ir

4) mokesciy pakeitimai (10 proc. prekiy ir
paslaugy mokestis jvestas 2000 m. liepos 1 d.)
(Williams, 2005, p. 37-38).

Kalbant apie nepagristas prielaidas reikia
pasakyti, kad buvo manoma, jog paslaugos var-
tojimas vidutiniSkai iSaugs apie 71 proc., ta¢iau
nebuvo atsizvelgta j susiformavusia bendra au-
tomobiliy naudojimo kultiira bei teritorijos ypa-
tumus. Be to, kontraktai buvo parengti vadovau-
jantis Jungtineés Karalystés pavyzdziu su keletu
inovacijy, dalis jy i$ tikryjy buvo igyvendintos,
dalis — ne. Bilietai buvo bendri, o pajamos pa-
skirstomos atsizvelgiant i apklausy rezultatus. Dél
taikytos apklausos metodologijos ir mazo respon-
denty skaiciaus konkuruojantys operatoriai reis-
ké vis didesnj nepasitenkinima vienas kitu. Sios
ir kitos priezastys léme, kada vartotojy pasiten-
kinimas vieSojo transporto sistema nevirsijo 72
proc. (Williams, 2005, p. 41). Nepaisant nesék-
meés, Melburne buvo paskelbtas naujy operato-
riy konkursas per pirmuosius trejus privatizavi-
mo metus. Buvo patikslintos sutarciy salygos bei
keliami reikalavimai. Nuo 2004 mety privataus
sektoriaus operatoriai rinkoje dirba s¢kmingai,
virSydami pajamy prognozes. Po truputj atgau-
namas pasitikéjimas traukiniais bei metro, didé-
ja keleiviy skaicius, atnaujinama infrastruktiira
(Franchising Melbourne train and tram system,
2005, p. 84). Atrodo, nkad aujoji fransizavimo
praktika duoda rezultatus ir ateityje tikétina, jog
Australijos antrosios bangos franSizavimas bus
nagrinéjamas kaip geros praktikos pavyzdys.

Apibendrinant svarbu pasakyti, kad remtis
uzsienio patirtimi yra rizikinga, nes Salys imasi
vieny ar kity veiksmy todel, kad toks yra kon-
kretus Salies poreikis, konkrecios salygos, numa-
tomos priemoneés spresti ypatingas — tik tos Sa-
lies — problemas. Todé¢l bandant Jungtinés Kara-
lystés patirtj pritaikyti Melburne, nors ir modifi-
kuota, dél specifinés kiekvienos i§ $aliy ekono-
mines, socialinés bei kultiirinés aplinkos bei esa-
mos situacijos netapatumo nebuvo jmanoma i$-
vengti didesniy ar mazesniy problemuy.

Kaip vienas ilgiausiai trukusiy vieSojo trans-
porto privatizavimo atvejy minimas Japonijos na-
cionaliniy gelezinkeliy (JNG) atvejis. Remiantis
Tumeéno (2004) atlikta analize akivaizdu, kad pri-
vatizacija buvo kruopsciai suplanuota. Visas pri-
vatizacijos laikotarpis truko net vienuolika me-
ty: planavimas — SeSerius metus, o igyvendinimo
laikotarpis ir akcijy pardavimas — kitus penke-
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rius metus. JNG buvo baigti privatizuoti tik 2002
metais. Naujieji dariniai, turédami savo kon-
kredia rinka bei atskirus darbuotojus, galéjo grei-
¢iau ir tiksliau jgyvendinti savo tikslus. Be to,
Sie padalijimai iSardé buvusias profsajungas, ku-
rios dél savo dydZio riipinosi ne tik darbuotojy
reikalais, bet ir kiSosi i politika. Horizontalusis
imoniy atskyrimas leido padidinti jy konkuren-
cinguma taikant kriterijy konkurencingumo mo-
delj.

Dabartines JNG sékmés prieZastis galima api-
budinti kaip keturiy spaudimo jégy dedamasias
(Tuménas, 2004, p.71):

1. Pirmiausia, atsirado spaudimas i$ savinin-
ky akcininky. Bidami suinteresuoti pelninga jmo-
nés veikla jie aktyviai stebi jmonés veikla, ir ju
kontrolé labiau pastebima nei ankstesniy ,,savi-
ninky“ — pilieciy.

2. Kompanija yra spaudziama i§ vidaus va-
dybininky. Dauguma pagrindiniy JNG reforma-
toriy, anksciau dirbusiy imonése, véliau tapo nau-
juju kompanijy prezidentais. Atsiradusi vizija ir
pakites savos padéties suvokimas vercia kitaip elg-
tis ir Zemesniy grandZiy vadybininkus. Naujosios
gelezinkeliy kompanijos siekia inovacijy nebijo-
damos rizikos.

3. Kompanijas spaudzia ir vartotojai, rei-
kalaudami geresniy paslaugy. Kadangi ty kom-
panijy nesékminga veikla nebesubsidijuojama
valstybés, klientus pritraukti ypac¢ svarbu.

4. Vyriausybé spaudzia dviem biidais: visos
kainos principu (valstybé nepadengia kainos da-
lies) ir (nuo 1997 m.) taiko kriterijy konkurenci-
ja. Pagal Sia konkurencijos programa konkuruo-
ja 15 didZiausiuy privaciy gelezinkeliy kompani-
ju. Reguliuotojas (transporto ministerija) kom-
panijas vertina atsizvelgdamas i jy sekminguma.
Jeigu kuris nors operatorius dirba prasciau uz
kitus, Transporto ministerija netvirtina operato-
riaus siilomy mokesciy dydZiy, o nustato savo
siilomus dydzius; jeigu operatorius dirba seékmin-
gai, ministerija patvirtina jo siilomas kainas be
papildomos revizijos.

Apibendrinant trijy atvejuy analize galima pa-
daryti esmine iSvada, kad perleisti vieSojo trans-
porto paslaugas privaciam sektoriui ne tik ima-
noma, bet ir biitina. Taciau turi biiti gerai pa-
rengtas restruktiirizacijos bei perleidimo priva-
¢iam sektoriui planas, parinktas tinkamiausias
modelis ir jo nuosekliai laikomasi. Tai leidzia pa-
didinti paslaugos kokybe, nustatyti standartus,
didinti paslaugos prieinamuma ir patikimuma,
mazinti kainas, lanksciau reaguoti i pokycius.



ISvados

Efektyvus ir subalansuotas infrastruktiiros
naudojimas turi biiti svarbiausias garantuojant
integruotg ir patikima viesaji transporta, kuris
yra ekonominio augimo pagrindas. Tam bitini
technologiniai sprendimai, gerinantys transpor-
to kokybe, nasuma, saugumg, o kartu mazinan-
tys neigiama jo poveikj aplinkai.

Vienas i§ esminiy efektyvinimo veiksniy ga-
léty biti atskiry paslaugy perdavimas valdyti pri-
vaciam sektoriui privatizavimo ar privacios ir vie-
Sosios partnerystés pagrindu. Pagrindinis moty-
vas perleisti vieSojo sektoriaus paslaugas priva-
¢iam sektoriui yra jsitikinimas, jog privatus ope-
ratorius biidamas motyvuotas siekti pelno natii-
raliai siekia dirbti efektyviau, nei tai daryty vie-
Sasis sektorius. Praktika rodo, kad privatus ope-
ratorius yra labiau orientuotas j klienta ir lanks-
¢iau reguliuoja kainodara, nes nuo keleiviy pa-
jamy priklauso veiklos pelnas.

Uzsienio $aliy patirtis jtraukiant privaty sek-
toriy i vieSojo transporto paslaugos teikima pa-
tvirtina teorines prielaidas, kad paslauga valdo-
ma efektyviau ir vyrauja orientacija i kliento su-
vokiamos kokybés didinima. Kita vertus, atsklei-
dzia butinybe tinkamai pasirengti privatizavimui
ar rinkos liberazivimui, kad vietoj laukiamos nau-
dos nebiity patirti dar didesni nuostoliai ir su-
mazintas paslaugos patikimumas.

Nerekomenduojama iSimtinai remtis ir ak-
lai vadovautis uZzsienio Saliy patirtimi sprendziant
panaSaus pobiidzio problemas kitose Salyse. Bii-
tinas komplesinis poziiiris i pacig problema, jos
priezastis. Vadovautis uzsienio pavyzdziu kaip
pagrindiniu argumentu gali biiti ypa¢ klaidinga,
nes tikétina, jog pasaulinéje praktikoje yra ir nei-
giamy pavyzdziy, rodanciy ar tariamai rodanciy
prieSingo sprendimo biitinuma ir pagristuma.
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Eugenijus Skietrys, Alvydas Raipa, Vainius Smalskys
Prerequisites for the efficient management of public transport services

Summary

The article focuses on the importance of public transport service to the economic, social and ecological
environment of the country. Inefficient management of the service accounts for one of several reasons for traffic
jams, pollution and reduced mobility of the city population. Based on the experience of other countries (the UK,
Australia and Japan), a private operator is seen as a more efficient manager of the services discussed.

A transfer of the service management in favour of the private operator enables the increase of quality, amount
of transit, encouragement of innovations. This corresponds to the tenets of the New Public Management, being
recently stressed by the EU regarding services management.

Furthermore, attention is drawn to the fact that a transfer of good practice in full amount is impossible due to
different reasons of the problem and peculiarities of local markets. Therefore, the answer to the problem in a
particular country lies in following the tenets of NPM rather than copying models of other countries.
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