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Ávadas

Transporto bei susisiekimo sektoriø iðvysty-
mo poveikis visø ðaliø raidai yra itin didelis. Trans-
porto valdymo ir plëtros aktualumas nulemtas
auganèio susisiekimo poreikio ir fiziðkai bei eko-
nomiðkai ribotø galimybiø já patenkinti susidûri-
mo. Schaferio ir Victoro (2000) teigimu, indivi-
do lygiu tai reiðkiasi kaip susidûrimas tarp jo su-
sisiekimo poreikio ir riboto pajamø bei laiko biu-
dþeto, kurá jis gali skirti ðiam poreikiui paten-
kinti. Valstybës lygiu tai yra susidûrimas tarp sie-
kio, kad darbo jëgos mobilumas augtø sparèiai
(dël to augtø ir ekonomika), ir noro iðlaikyti ko-
kybiðkà socialinæ bei ekologinæ aplinkà. Ðis tiks-
lø prieðtaravimas skleidþiasi kaip poreikis apsi-
spræsti, kuriam tikslui teikti pirmenybæ konkre-
èiomis aplinkybëmis, o sprendimø visuma suda-
ro ðalies transporto politikà.

Vieðojo transporto politika ir administravi-

mas ilgà laikà nebuvo tarp aktualiausiø proble-
mø nei atskirø valstybiø, nei globaliu lygiu. Daþ-
niausiai dëmesys buvo ir tebëra skiriamas saugu-
mo, ekonominio augimo bei socialiniam stabilu-
mui uþtikrinti. Dël padidëjusio dëmesio aplin-
kosaugos problemoms, taip pat dël ekonominiø
bei socialiniø veiksniø sprendimai dël transpor-
to sektoriaus efektyvesnio valdymo ið siauro pro-
fesionalø rato persikëlë á virðnacionaliná lygá (Ste-
ponavièienë, 2005). Daugelis didþiøjø Europos
miestø susiduria su spûsèiø problema. Jos pasek-
mës dël sugaiðtamo laiko ir poveikio aplinkai ver-
tinamos itin neigiamai. Kaip nurodoma Þalio-
joje knygoje „Naujoji mobilumo mieste kultû-
ra“ (COM/2007/551) dël minëtø prieþasèiø Eu-
ropos ekonomika patiria 1 proc. ES BVP nuos-
tolá, o tai sudaro apie 100 mlrd. eurø per metus.
Viena ið svarbiausiø problemos prieþasèiø daþ-
niausiai nurodoma neefektyvi vieðojo transpor-
to sistema ir prastas jos valdymas.
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Siekiant didinti vieðojo transporto efekty-
vumà susiduriama su politiniais, administraciniais
bei ekonominiais suvarþymais, kurie ið esmës bû-
dingi vieðajam sektoriui. Todël pastebima prak-
tika perleisti vieðojo transporto paslaugos valdy-
mà privaèiam sektoriui (JAV, JK, Japonija, Aust-
ralija, etc.). Ði nuostata átvirtinta ir Þaliojoje kny-
goje dël vieðøjø paslaugø. Joje pabrëþiama, kad
teikiant vieðàsias paslaugas reiktø plaèiau taikyti
naujosios vieðosios vadybos principus, t. y. per-
duoti paslaugø teikimà privatiems operatoriams,
o tai leistø jas efektyviau ir racionaliau ágyven-
dinti.

Ðio straipsnio tikslas – ávertinti vieðojo trans-
porto efektyvaus valdymo prielaidas remiantis uþ-
sienio ðaliø patirtimi perleidþiant paslaugos val-
dymà privatiems operatoriams.

1. Vieðojo transporto efektyvaus

valdymo dimensijos

Vieðasis transportas yra modernus asmenø
veþimo bûdas, kai naudojamos transporto prie-
monës, galinèios veþti didelá skaièiø þmoniø per
trumpà laikà. Taip sprendþiamos gyventojø mo-
bilumo, aplinkosaugos, spûsties keliuose proble-
mos. Todël, kaip ir kiekviena kita vieðoji paslau-
ga, vieðasis transportas turi tenkinti atitinkamus
kokybës, saugumo, prieinamumo ir kitus reika-
lavimus.

Kaip teigiama Vilniaus visuomeninio trans-
porto suderintumo tyrimo santraukoje (2007), vi-
suomeninis transportas yra svarbi kiekvieno ðiuo-
laikinio miesto sudedamoji dalis. Autobusai, tro-
leibusai, tramvajai, metro ne tik sujungia atski-
ras miesto dalis á vientisà visumà, palengvindami
miestieèiø pastangas pasiekti reikiamà objektà,
bet yra ir vieni ið miestø plëtrà skatinanèiø veiks-
niø. Efektyvus vieðasis transportas skatina eko-
nominæ paþangà, nes padidina bendrà darbuo-
tojø pasiûlà kiekviename aptarnaujamos vieto-
vës taðke. Todël akivaizdu, kad neefektyviai val-
domas vieðasis transportas veikia prieðinga kryp-
timi. Pirmiausia jis tampa nelabai patrauklus
miestieèiams, todël dauguma jø persëda á auto-
mobilius, nors ekonomiðkai tai nëra naudinga.
Didëjantis automobiliø skaièius sudaro prielai-
das transporto spûstims. Dël ðios prieþasties pra-
randa laikà keliaujantieji tiek automobiliu, tiek
ir vieðuoju transportu. Taigi, neefektyvus vieða-
sis transportas maþina susisiekimo galimybes mies-
te, menkina gyventojø mobilumà, stabdo miesto
augimà bei didina aplinkosaugos problemas. Wei-
denfeldo nuomone (1994), patikimai funkcio-
nuojanti transporto sistema yra ðalies integraci-

jos, prekybos bei ekonominio augimo, konkuren-
cingumo ir palankiø gyvenimo sàlygø prielaida.
Kita vertus, transportas kenkia aplinkai, naudo-
ja þemæ ir energijà, gadina kraðtovaizdá, kelia
triukðmà ir maþina gyvenimo kokybæ (þr. Trans-
port Policy –Ways into Europe’s Future, 1994, p.
7).

Nesunku pastebëti, kad transporto sistema
yra itin glaudþiai susijusi su ðalies bei atskirø sa-
vivaldybiø mokesèiø, biudþeto, konkurencijos,
nuosavybës, teritorijø planavimo, socialinës ap-
saugos ir kitomis sritimis. Ðie ryðiai yra nevienak-
rypèiai: tiek transporto sistema veikia, pvz., so-
cialinës rûpybos formø pasirinkimà, tiek ðis pasi-
rinkimas veikia transporto sistemos dalyviø veiks-
mus. Europos Sàjungos deklaruojama subalan-
suotos plëtros paradigma ðá sàryðá ypaè pabrëþia.
Todël nepakanka taikyti optimalius transporto
inþinerijos ar ekonomikos teorijos sprendimus.
Reikia þinoti, kaip á diegiamas priemones rea-
guos visuomenë, kiek tos priemonës kainuos, ko-
kia sëkmingo jø ágyvendinimo tikimybë, palygin-
ti su alternatyvomis, ir kita. Be to, kaip teigia A.
Raipa (2007, p. 36), netgi esant paèioms palan-
kiausioms sàlygoms ir visuomenei pritariant re-
formoms diegiant inovacijas iðlieka didelë tiki-
mybë sulaukti dalies visuomenës prieðiðkumo, jei-
gu reformø eiga neuþtikrina sparèiø pokyèiø ir
ryðkaus vienos ar kitos vieðojo sektoriaus srities
efektyvumo iðaugimo.

Efektyvus vieðojo transporto valdymas susi-
jæs ir su daugeliu kitø problemø. Pirmiausia rei-
këtø dar syká pabrëþti, kad vieðasis transportas
turëtø ne tik tenkinti ðios paslaugos poreiká, bet
ir uþtikrinti paslaugø tæstinumà. O tai ne visuo-
met ámanoma padaryti dël keleto svarbiø veiks-
niø: politiniø, ekonominiø ir technologiniø.

Bûtina pabrëþti, kad visi ðie veiksniai yra tar-
pusavyje susijæ. Politiniai sprendimai turi átakos
vieðojo transporto sektoriaus raidai. Netinkamai
parinkta organizuojama vieðojo transporto kai-
nodara, siekis patenkinti socialiai paþeidþiamø
visuomenës sluoksniø poreikius lemia nuostolin-
gà tokiø vieðojo transporto ámoniø veiklà. Vals-
tybë ne tik negauna mokestiniø pajamø, bet ir
turi subsidijuoti vieðàjá transportà. Neretai pri-
imami politiniai sprendimai nedidinti transpor-
to kainø prieð rinkimus ar pan.

Ámonës tampa nekonkurencingos dël pase-
nusiø technologijø. Ðis veiksnys didina jø eks-
ploatacines iðlaidas, o tai trukdo efektyviam val-
dymui. Taip pat suprastëja paslaugos vartotojø
poþiûris á vieðàjá transportà. Ðevèuko ir Jankov-
ski nuomone (1994), transporto parkà galima pel-
ningai eksploatuoti ðeðerius–septynerius metus.
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Tolesnë eksploatacija yra per daug brangi, kad
atlaikytø kainø ir kokybës konkurencijà. Dauge-
liu atvejø paþangios transporto privatizavimo ir
konkurencijos sàlygø uþtikrinimo iniciatyvos vil-
kinamos, nors kiekvienas organizacinis vienetas,
neatnaujinantis savo transporto parko, laikui bë-
gant apmirðta organiðkai, o vëliau ir ekonomið-
kai (maþëjant inventoriniam parkui, maþëja pel-
nas ir didëja nuolatinës iðlaidos).

Vieðojo transporto ámonës tampa nekonku-
rencingos dël pasenusiø technologijø. Tai didi-
na jø eksploatacines iðlaidas ir turi átakos efek-
tyviam ekonominiam valdymui. Taip pat supras-
tëja paslaugos vartotojø poþiûris á vieðàjá trans-
portà. Ir pirmiausia tai susijæ su kokybe – kom-
pleksu savybiø, turinèiø tiesioginæ átakà suvokia-
mai ir teikiamai vertei. Kokybës objektu gali bûti
tiek pati paslauga, tiek jos teikimo procesas, taip
pat paslaugos teikëjas (organizacija, sistema ar
net atskiras darbuotojas).

Kokybæ turime suvokti kaip paslaugos savy-
biø visumà, leidþianèià tenkinti iðreikðtus arba
numanomus klientø poreikius. Dowlingo nuo-
mone (1997), kokybë – tai gerumo ir vertës laips-
nis, o kokybiðka paslauga – jos gavëjø paslaugos
vertës suvokimas bei atitiktis jø poreikiams. Ðá
poþiûrá papildo Pollitt’as (1997) siûlydamas á pa-
slaugos kokybës vertinimo procesà átraukti pa-
slaugos gavëjo vertinimus, kadangi paslaugø ko-
kybë be paties gavëjo kokybës pojûèio nieko ne-
reiðkia (þr. Beresford et al., 1997). Kaip nurodo
Bagdonienë ir Hopenienë (2005), galima pami-
nëti svarbiausius susistemintus uþsienio autoriø
iðskirtus paslaugø kokybës vertinimo kriterijus
kliento poþiûriu: patikimumà, prieinamumà, tei-
këjo pasirengimà padëti, personalo kompeten-
tingumà. Reèiau minimi kokybës kriterijai, tokie
kaip apèiuopiamumas, asmeniniai kontaktai, es-
tetiniai aspektai, galimybë naudotis, ðvarumas,
tvarkingumas, komfortas. Visi be iðimties kriteri-
jai gali bûti taikomi ir vieðojo transporto paslau-
gai. Taip pat galima pasakyti, kad paslaugø ko-
kybë kliento lygmeniu priklauso ir nuo paslaugø
kokybës paslaugø ástaigos lygmeniu ir pagaliau
nuo makrolygio veiksniø, tokiø kaip valstybës ar
savivaldybës paslaugø plëtojimo strategijos, prin-
cipø ir pagrindiniø standartø.

Vienas ið kokybës suvokimo praktiniø pavyz-
dþiø galëtø bûti visuomeninio transporto priei-
namumas. Prieinamumas suprantamas kaip tam
tikras skirtingus poreikius turinèiø þmoniø pato-
gumo naudotis paslauga ar tinklu lygis (þr. In-
tegruotas transportas..., 2003, p. 59). Prieinama
visuomeninio transporto sistema yra esminis ro-
diklis, garantuojantis visiems þmonëms vienodas

susisiekimo galimybes. Mokslininkø atlikti tyri-
mai parodë, kad visuomeninio transporto pasie-
kiamumas ypaè svarbus maþesnes pajamas gau-
nantiems ir vyresniojo amþiaus gyventojams. Ðiø
grupiø gyventojams sumaþëja galimybës pasiekti
ðvietimo ástaigas, darbo vietas ar sveikatos ástai-
gas.

Kaip pavyzdá galima pateikti Vilniaus mies-
tà. Uðpalytë–Vitkûnienë ir Burinskienë (2006) nu-
statë, kad nuo 1998 m. iki 2004 m. visuomeninio
transporto pasiekiamumas Vilniuje vidutiniðkai
padidëdavo 1,28 proc. per metus. Taèiau 2004
m. dar buvo pakankamai didelë Vilniaus terito-
rijos dalis, kur vieðojo transporto prieinamumas
maþesnis nei 40 proc.

Ne maþiau svarbus suvokiamos kokybës bei
vieðojo transporto efektyvumo veiksnys yra tin-
kamas stoteliø iðdëstymas. Tai patvirtina Ziari H.
et al. (2007) atlikti tyrimai. Autoriai teigia, kad
tai vienas ið keleiviø veþimo savikainos maþini-
mo bûdø. Griðkevièienës ir Griðkevièiaus (2004)
atliktas tyrimas parodë, kad efektyvumui, o kar-
tu ir kokybei átakos turi ir marðrutinio transpor-
to sistemos veiklos suderinamumas su urbanisti-
niu teritorijos karkasu. Jei suderinamumas men-
kas, prastëja vieðojo transporto teikiamos paslau-
gos, jis tampa nebepopuliarus ir nekonkurencin-
gas lengvøjø automobiliø atþvilgiu. Todël ypaè
svarbus miesto plëtroje tampa naujai aptarnau-
jamø teritorijø integravimas á funkcionuojanèias
susisiekimo sistemas, marðrutø optimizavimas ir
paslaugø kokybës gerinimas siekiant ðalies gyven-
tojø aukðtesnio pragyvenimo lygio ir socialinio–
ekonominio gyvenimo.

Apibendrinant galima pasakyti, kad vieðojo
transporto paslaugos yra priklausomos tiek nuo
vidiniø, tiek nuo iðoriniø faktoriø. Stipriausiai
veikia politinë, ekonominë bei technologinë ap-
linka, kuri didina arba maþina efektyvø vieðojo
sektoriaus valdymà – priklauso nuo jø sàveikos.
Neretai pabrëþiama, kad vieðasis sektorius nega-
li efektyviai valdyti visø svertø siekiant uþtikrinti
efektyvias bei kokybiðkas vieðàsias paslaugas, taip
pat ir vieðojo transporto valdymà.

Naujosios vieðosios vadybos principø taiky-
mas galëtø padëti spræsti daugelá problemø, nes
akcentuoja valstybinio valdymo reformø, apiman-
èiø valstybës institucijø privatizavimo procesø
plëtrà, dereguliavimà, vieðøjø institucijø konku-
rencijos skatinimà, jø veiklos orientavimà á vie-
ðøjø paslaugø vartotojus siekiant paslaugø ko-
kybiniø pokyèiø ir á rezultatà, o ne átvirtinti á tai-
sykles ir standartus orientuotà elgsenà.
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2. Vieðojo transporto paslaugos

efektyvinimas átraukiant privatø

sektoriø: uþsienio ðaliø patirtis

Kaip pastebi uþsienio ðaliø specialistai (pvz.,
Massey, 1999), vieðojo transporto valdymas gali
bûti labai ávairus: pradedant vieðojo sektoriaus
monopoliu ir baigiant visiðku privataus sektoriaus
dominavimu. Taèiau egzistuoja ir tarpiniai va-
riantai: privatizavimas, koncesija, franðizë bei ki-
tos privataus ir vieðojo sektoriaus sàveikos for-
mos. Bentzas et al. (2003) tvirtina, kad valstybë
pigiau pirkdama vieðàsias paslaugas ið konkuruo-
janèiø tarpusavyje privataus sektoriaus organi-
zacijø garantuoja ðiø paslaugø kokybæ.

Amos atkreipia dëmesá (2004), kad vieðajam
sektoriui daugelyje ðaliø sunkiai sekasi valdyti vie-
ðojo transporto paslaugà. Gali bûti dauge ðio reið-
kinio prieþasèiø:

• prieðtaravimai, atsirandantys bandant
vienu metu atlikti politikos kûrimo, re-
guliavimo ir operatoriaus funkcijas;

• sumaiðtis, kylanti dël bandymo balansuo-
ti tarp komercinës elgsenos ir socialiniø
tikslø;

• valdymo apribojimai, susijæ su vieðojo
sektoriaus normomis bei procedûromis;

• finansinës autonomijos suvarþymai, su-
sijæ su biudþeto procesais;

• iðtekliø konkurencija tarp vieðøjø sveika-
tos, ðvietimo, socialiniø paslaugø funk-
cijø ir t. t.;

• pelningø veiklø pajamø panaudojimas
kitoms veikloms subsidijuoti, nors bûtø
galima reinvestuoti á pelningà veiklà.

Ðios ir daugelis kitø problemø valdant vie-
ðojo transporto paslaugas tiesiogiai turëjo áta-
kos naujo poþiûrio á problemà atsiradimui. Vie-
na ið efektyvinimo prielaidø – vieðøjø paslaugø
perleidimas privaèiam sektoriui pasiliekant tik
kontrolës funkcijà.

Pirmi bandymai perleisti vieðàjá transportà
privaèiam sektoriui siejami su JAV. Pastebima, kad
19 a. pradþioje vietos ir valstijø valdþia susidûrë
su didëjanèiomis vieðøjø perveþimø iðlaidomis ir
maþëjanèiu veþëjø skaièiumi. Gomez-Ibanezas ir
Meyer (1993) pateikia gana iðsamià analizæ, kaip
vieðasis transportas tapo privaèiu. Vieðojo trans-
porto privatizavimo – reguliavimo ciklas prasi-
dëjo nuo antreprenerystës fazës, kai privaèios
kompanijos pasirengë pelnà teikianèioms paslau-
goms, kad galëtø patenkinti auganèià patogaus
transporto paklausà ið ir á auganèius miestus.
Antroji fazë buvo konsolidacijos, arba, kitaip ta-
riant, monopoliø kûrimas. Já reguliavo vyriausy-

bë. Dël to transporto operatoriø pelnas gerokai
sumaþëjo, o tai savo ruoþtu lëmë kapitalo ir pa-
slaugø sumaþëjimà. Vieðojo transporto paslau-
gø teikimà perëmë vieðasis sektorius ir pradëjo já
subsidijuoti. Vieðojo sektoriaus administravimas
buvo neefektyvus ir iðkilo dilema, ar maþinti sub-
sidijas, didinti veþimø skaièiø ar nutraukti pa-
slaugos teikimà. Paskutinë fazë, Gomez-Ibanezo
ir Meyer teigimu (1993), buvo privatizavimas. Vie-
ðojo sektoriaus atstovai priëmë toká sprendimà,
nes buvo nutarta, kad privatus sektorius gali ðià
paslaugà valdyti geriau nei vieðasis operatorius.

Pastaruoju metu visiðkam paslaugos privati-
zavimui daþniau taikomi paslaugø kontraktai, lei-
dþiantys geriau kontroliuoti privaèiø operatoriø
veiklà ir prireikus juos pakeisti. Taikant ðá meto-
dà vieðojo transporto valdytojas skelbia paslau-
gos teikimo konkursà. Paslaugø lygis ir veþimo
politika yra reglamentuojama sutartyje. Privatus
vieðojo sektoriaus operatorius atrenkamas pagal
numatytas konkurso sàlygas. Daþniau atrenka-
mas kandidatas, galintis pasiûlyti maþiausià pa-
slaugos kainà. Pavyzdþiui, JAV valstijos ar vietos
savivaldos atsakinga institucija iðsaugo ir perlei-
dþia bûtinà paslaugai teikti infrastruktûrà (pvz.,
autobusus), o privataus sektoriaus operatorius
yra atsakingas uþ patikëto turto prieþiûrà bei ap-
saugà ir kai kuriais atvejais jo didinimà (Massey,
1999).

Karlaftis et al. (1997, p. 76) taip pat nuro-
do, kad vieðasis sektorius yra nelankstus produk-
tyvumo prasme dël institucinës sàrangos. Patirtis
rodo, kad privaèios organizacijos struktûra ir veik-
los metodai yra efektyvesni ir leidþia pasiekti uþ-
sibrëþtø tikslø. Todël kaip pagrindinis vieðojo sek-
toriaus privatizavimo ar perleidimo privaèiam
operatoriui argumentas daþniausiai nurodoma
privataus sektoriaus galimybë pasiûlyti maþesnæ
kainà, didesná efektyvumà bei geresnæ klientø ap-
tarnavimo kokybæ, nei tai pavyksta padaryti vie-
ðojo sektoriaus valdytojams (administratoriams).

Vienas ið argumentø privatizuoti vieðàjá
transportà yra galimybë sumaþinti darbo uþmo-
kesèio iðlaidas. Teigiama, kad vieðojo sektoriaus
darbuotojø atlyginimai yra dirbtinai dideli, o pri-
vatus operatorius gali tai pakeisti sau naudinga
linkme, pavyzdþiui, priimdamas darbuotojus dirb-
ti ne visà darbo dienà. Massey (1999) kaip pavyz-
dá pateikia Niujorko miesto autobusø atvejá, nu-
rodydama, kad daugiau nei 70 proc. viso biudþe-
to prarandama darbuotojø atlyginimams iðmo-
këti, bet tai tëra trumpalaikis problemos spren-
dimas. Nors, pavyzdþiui, Londone vadovaujan-
tis ðiuo principu darbuotojø atlyginimai perda-
vus privaèiam sektoriui gerokai sumaþëjo, tiks-
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liau 1998 metais buvo tokie patys kaip ir 1980
metais. Matthews et al. (2001) pastebi, kad Lon-
dono gyventojø vidutinis darbo uþmokestis pa-
didëjo apie 50 proc. (palyginti su 1980 m.), tuo
tarpu miesto bei uþmiesèio autobusø vairuotojø
atlyginimas nuo 1986 m. sumaþëjo 12,5 proc., t.
y. nuo 83,8 proc. vidutinio darbo uþmokesèio su-
maþëjo iki 58,8 proc., palyginti su visø darbuo-
tojø vidutiniu darbo uþmokesèiu. Tai kartu su ki-
tais veiksniais paveikë ir autobusø valdymo iðlai-
das, tenkanèias vienam kilometrui, nuo 2,62 £
(1986–1987 m.) iki 1,52 £ (1997/98). Taèiau pa-
stebima, kad minëtuoju laikotarpiu problemø pa-
daugëjo dël autobusø vairuotojø. Gerokai suma-
þëjo jø skaièius, pablogëjo susisiekimo sàlygos.
Taèiau gautas pelnas buvo reinvestuojamas á pa-
slaugos kokybës didinimà, autobusø parko atnau-
jinimà. Taip pat nuolat buvo didinamas paslau-
gø produktyvumas. Tam tikrà iðlaidø maþëjimà
lëmë ir maþesnës kuro kainos. Kartu su iðlaidø
maþëjimu buvo maþinamos ir subsidijos privatiems
operatoriams. Tuo tarpu Lietuvoje padëtis yra
prieðinga. Vieðojo transporto sektoriaus atlygi-
nimai tikrai nëra dirbtinai iðpûsti, todël jauèia-
mas nuolatinis kvalifikuotø darbuotojø stygius
ir ðioje srityje privaèiam operatoriui problemà tek-
tø spræsti pasitelkiant kitas priemones. Remian-
tis 2003 metø ataskaita (London Buses Strategic
Review, 2003, p. 2) galima teigti, kad Londono
vieðojo transporto kainos nëra tokios didelës kaip
kitø didþiøjø miestø: Paryþiaus, Berlyno ar Niu-
jorko, kurie yra finansuojami ið biudþeto. Ðiuo
metu Londono vietiniais autobusais besinaudo-
janèiøjø skaièius auga apie 5 proc. per metus.

Apibendrinant galima pasakyti, kad vieðojo
transporto perleidimas privatiems operatoriams
Jungtinëje Karalystëje yra sëkmingas. Didëja per-
veþimø skaièius, gerëja klientø suvokiama koky-
bë, maþëja perveþimø kaina bei subsidijø porei-
kis. Tai tiesiogiai susijæ su naujosios vieðosios va-
dybos taikymu Jungtinëje Karalystëje. Wilsono
teigimu (2004), naujoji vieðoji vadyba Jungtinë-
je Karalystëje sëkmingai taikoma manant, kad ir
ateityje vieðoji vadyba turëtø remtis kompeten-
tinga veikla, siekiant kuo geriau tenkinti klientø
poreikius, ir kad tai turëtø bûti siejama su vieðø-
jø paslaugø teikimo ástaigø restruktûrizavimu,
veiklos indikatoriø sistemos tobulinimu ir kita.

Vieðojo transporto paslaugos liberalizavimas
ir perleidimas privatiems operatoriams pastebi-
mas ne tik JAV ir Europoje, bet ir kituose þemy-
nuose, kaip pavyzdá galima nagrinëti Australijos
atvejá. Nors pirmasis bandymas Melburno vieðàjá
transportà (traukinius ir metro) perleisti priva-
èiam sektoriui nebuvo toks sëkmingas. Mees nu-

rodo (2003), kad Melburnas vienas pirmøjø Aust-
ralijos miestø liberalizavo vieðojo transporto rin-
kà. Dar 1980 metais visos vieðojo transporto ámo-
nës buvo sujungtos á vienà – Vieðojo transporto
korporacijà (Public Transport Corporation
(PTC)). 1993 metais naujai iðrinkta vyriausybë pa-
rengë vieðojo transporto sektoriaus reformø pro-
gramà, kad bûtø padidintas PTC efektyvumas.
Per pirmuosius penkerius metus visoms vieðojo
transporto sritims subsidijos buvo sumaþintos per
pusæ, dvigubai sumaþintas ir darbuotojø skaièius.

1999 metais buvo nuspræsta privatizuoti met-
ro traukinius ir tramvajus su visa infrastruktûra.
Pagal pirminá planà buvo nutarta suskaidyti esa-
mà infrastruktûrà á penkias dalis ir jas perleisti
privatiems operatoriams. Franðizës sutartyse bu-
vo numatyta, kad operatoriai turi gerinti paslau-
gø kokybæ, didinti perveþimø skaièiø, maþinti il-
go laikotarpio iðlaidas mokesèiø mokëtojams. Su-
tartyse buvo numatytas privaèiø operatoriø rizi-
ka, nustatyti saugumo standartai. Buvo skaièiuota,
kad franðizavimas turëtø padëti sutaupyti po 161
mln. Australijos doleriø kasmet. Buvo daroma
prielaida, kad sutaupyta bus dël franðizës opera-
toriø tarpusavio konkurencijos ir naujø iniciaty-
vø siekiant efektyvumo (þr. Franchising Melbour-
ne’s train and tram system, 2005, p. 17). Taèiau
praëjus trejiems metams po privatizacijos vieðo-
jo transporto sistemà iðtiko finansinë krizë. Vie-
nas svarbiausias operatorius (National Express)
pasitraukë ið susitarimo gràþindamas tris ið pen-
kiø franðiziø. Kiti du operatoriai taip pat patyrë
daug nuostoliø. Nepaisant to buvo pasiekta ir
tam tikrø teigiamø rezultatø:

• punktualumas ir paslaugø patikimumas
padidëjo vidutiniðkai 35 proc.;

• paslaugø apimtys iðaugo apie 10 proc.;
• buvo iðlaikyta vieðoji tvarka;
• maþdaug 1,1 mln. Australijos doleriø ver-

tës riedmenø buvo patiekta laiku;
• atnaujinta riedmenø uþ 143 mln. dole-

riø;
• buvo árengtos kelios naujos tramvajaus

stotelës ir keturios papildomos stotys
árengtos pagal aukðèiausius standartus;

• kelios tramvajaus linijos prailgintos;
• vartotojø pasitenkinimas padidëjo nuo

61 proc. iki 68 proc. 2003 metais (vidur-
kis nuo visø operatoriø);

• klientø skaièius augo po 3 proc. per me-
tus (þr. Public Transport Partnerships: An
Overview..., 2005, p. 8).

Nepaisant ðiø teigiamø pokyèiø vieðojo trans-
porto sistema iðgyveno krizæ, kurià sukëlë kele-
tas prieþasèiø:
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1) nepagrástos operatoriø prielaidos dël ke-
leiviø skaièiaus augimo ir iðlaidø maþëjimo;

2) kontraktø trûkumai;
3) nekokybiðka bilietavimo sistema; ir
4) mokesèiø pakeitimai (10 proc. prekiø ir

paslaugø mokestis ávestas 2000 m. liepos 1 d.)
(Williams, 2005, p. 37–38).

Kalbant apie nepagrástas prielaidas reikia
pasakyti, kad buvo manoma, jog paslaugos var-
tojimas vidutiniðkai iðaugs apie 71 proc., taèiau
nebuvo atsiþvelgta á susiformavusià bendrà au-
tomobiliø naudojimo kultûrà bei teritorijos ypa-
tumus. Be to, kontraktai buvo parengti vadovau-
jantis Jungtinës Karalystës pavyzdþiu su keletu
inovacijø, dalis jø ið tikrøjø buvo ágyvendintos,
dalis – ne. Bilietai buvo bendri, o pajamos pa-
skirstomos atsiþvelgiant á apklausø rezultatus. Dël
taikytos apklausos metodologijos ir maþo respon-
dentø skaièiaus konkuruojantys operatoriai reið-
kë vis didesná nepasitenkinimà vienas kitu. Ðios
ir kitos prieþastys lëmë, kada vartotojø pasiten-
kinimas vieðojo transporto sistema nevirðijo 72
proc. (Williams, 2005, p. 41). Nepaisant nesëk-
mës, Melburne buvo paskelbtas naujø operato-
riø konkursas per pirmuosius trejus privatizavi-
mo metus. Buvo patikslintos sutarèiø sàlygos bei
keliami reikalavimai. Nuo 2004 metø privataus
sektoriaus operatoriai rinkoje dirba sëkmingai,
virðydami pajamø prognozes. Po truputá atgau-
namas pasitikëjimas traukiniais bei metro, didë-
ja keleiviø skaièius, atnaujinama infrastruktûra
(Franchising Melbourne train and tram system,
2005, p. 84). Atrodo, nkad aujoji franðizavimo
praktika duoda rezultatus ir ateityje tikëtina, jog
Australijos antrosios bangos franðizavimas bus
nagrinëjamas kaip geros praktikos pavyzdys.

Apibendrinant svarbu pasakyti, kad remtis
uþsienio patirtimi yra rizikinga, nes ðalys imasi
vienø ar kitø veiksmø todël, kad toks yra kon-
kretus ðalies poreikis, konkreèios sàlygos, numa-
tomos priemonës spræsti ypatingas – tik tos ða-
lies – problemas. Todël bandant Jungtinës Kara-
lystës patirtá pritaikyti Melburne, nors ir modifi-
kuotà, dël specifinës kiekvienos ið ðaliø ekono-
minës, socialinës bei kultûrinës aplinkos bei esa-
mos situacijos netapatumo nebuvo ámanoma ið-
vengti didesniø ar maþesniø problemø.

Kaip vienas ilgiausiai trukusiø vieðojo trans-
porto privatizavimo atvejø minimas Japonijos na-
cionaliniø geleþinkeliø (JNG) atvejis. Remiantis
Tumëno (2004) atlikta analize akivaizdu, kad pri-
vatizacija buvo kruopðèiai suplanuota. Visas pri-
vatizacijos laikotarpis truko net vienuolika me-
tø: planavimas – ðeðerius metus, o ágyvendinimo
laikotarpis ir akcijø pardavimas – kitus penke-

rius metus. JNG buvo baigti privatizuoti tik 2002
metais. Naujieji dariniai, turëdami savo kon-
kreèià rinkà bei atskirus darbuotojus, galëjo grei-
èiau ir tiksliau ágyvendinti savo tikslus. Be to,
ðie padalijimai iðardë buvusias profsàjungas, ku-
rios dël savo dydþio rûpinosi ne tik darbuotojø
reikalais, bet ir kiðosi á politikà. Horizontalusis
ámoniø atskyrimas leido padidinti jø konkuren-
cingumà taikant kriterijø konkurencingumo mo-
delá.

Dabartines JNG sëkmës prieþastis galima api-
bûdinti kaip keturiø spaudimo jëgø dedamàsias
(Tumënas, 2004, p.71):

1. Pirmiausia, atsirado spaudimas ið savinin-
kø akcininkø. Bûdami suinteresuoti pelninga ámo-
nës veikla jie aktyviai stebi ámonës veiklà, ir jø
kontrolë labiau pastebima nei ankstesniø „savi-
ninkø“ – pilieèiø.

2. Kompanija yra spaudþiama ið vidaus va-
dybininkø. Dauguma pagrindiniø JNG reforma-
toriø, anksèiau dirbusiø ámonëse, vëliau tapo nau-
jøjø kompanijø prezidentais. Atsiradusi vizija ir
pakitæs savos padëties suvokimas verèia kitaip elg-
tis ir þemesniø grandþiø vadybininkus. Naujosios
geleþinkeliø kompanijos siekia inovacijø nebijo-
damos rizikos.

3. Kompanijas spaudþia ir vartotojai, rei-
kalaudami geresniø paslaugø. Kadangi tø kom-
panijø nesëkminga veikla nebesubsidijuojama
valstybës, klientus pritraukti ypaè svarbu.

4. Vyriausybë spaudþia dviem bûdais: visos
kainos principu (valstybë nepadengia kainos da-
lies) ir (nuo 1997 m.) taiko kriterijø konkurenci-
jà. Pagal ðià konkurencijos programà konkuruo-
ja 15 didþiausiø privaèiø geleþinkeliø kompani-
jø. Reguliuotojas (transporto ministerija) kom-
panijas vertina atsiþvelgdamas á jø sëkmingumà.
Jeigu kuris nors operatorius dirba prasèiau uþ
kitus, Transporto ministerija netvirtina operato-
riaus siûlomø mokesèiø dydþiø, o nustato savo
siûlomus dydþius; jeigu operatorius dirba sëkmin-
gai, ministerija patvirtina jo siûlomas kainas be
papildomos revizijos.

Apibendrinant trijø atvejø analizæ galima pa-
daryti esminæ iðvadà, kad perleisti vieðojo trans-
porto paslaugas privaèiam sektoriui ne tik áma-
noma, bet ir bûtina. Taèiau turi bûti gerai pa-
rengtas restruktûrizacijos bei perleidimo priva-
èiam sektoriui planas, parinktas tinkamiausias
modelis ir jo nuosekliai laikomasi. Tai leidþia pa-
didinti paslaugos kokybæ, nustatyti standartus,
didinti paslaugos prieinamumà ir patikimumà,
maþinti kainas, lanksèiau reaguoti á pokyèius.
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Iðvados

Efektyvus ir subalansuotas infrastruktûros
naudojimas turi bûti svarbiausias garantuojant
integruotà ir patikimà vieðàjá transportà, kuris
yra ekonominio augimo pagrindas. Tam bûtini
technologiniai sprendimai, gerinantys transpor-
to kokybæ, naðumà, saugumà, o kartu maþinan-
tys neigiamà jo poveiká aplinkai.

Vienas ið esminiø efektyvinimo veiksniø ga-
lëtø bûti atskirø paslaugø perdavimas valdyti pri-
vaèiam sektoriui privatizavimo ar privaèios ir vie-
ðosios partnerystës pagrindu. Pagrindinis moty-
vas perleisti vieðojo sektoriaus paslaugas priva-
èiam sektoriui yra ásitikinimas, jog privatus ope-
ratorius bûdamas motyvuotas siekti pelno natû-
raliai siekia dirbti efektyviau, nei tai darytø vie-
ðasis sektorius. Praktika rodo, kad privatus ope-
ratorius yra labiau orientuotas á klientà ir lanks-
èiau reguliuoja kainodarà, nes nuo keleiviø pa-
jamø priklauso veiklos pelnas.

Uþsienio ðaliø patirtis átraukiant privatø sek-
toriø á vieðojo transporto paslaugos teikimà pa-
tvirtina teorines prielaidas, kad paslauga valdo-
ma efektyviau ir vyrauja orientacija á kliento su-
vokiamos kokybës didinimà. Kita vertus, atsklei-
dþia bûtinybæ tinkamai pasirengti privatizavimui
ar rinkos liberazivimui, kad vietoj laukiamos nau-
dos nebûtø patirti dar didesni nuostoliai ir su-
maþintas paslaugos patikimumas.

Nerekomenduojama iðimtinai remtis ir ak-
lai vadovautis uþsienio ðaliø patirtimi sprendþiant
panaðaus pobûdþio problemas kitose ðalyse. Bû-
tinas komplesinis poþiûris á paèià problemà, jos
prieþastis. Vadovautis uþsienio pavyzdþiu kaip
pagrindiniu argumentu gali bûti ypaè klaidinga,
nes tikëtina, jog pasaulinëje praktikoje yra ir nei-
giamø pavyzdþiø, rodanèiø ar tariamai rodanèiø
prieðingo sprendimo bûtinumà ir pagrástumà.
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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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