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Santrauka. VieSojo transporto sistema turi biti plétojama tolygiai, turi bati vienodai prieinama visoms gyventojy grupéms,
nepriklausomai nuo lyties, amzZiaus, finansinés padéties ir kt. Lietuvoje vieSasis transportas yra organizuojamas nevienodai,
galimybé naudotis vie$ojo transporto paslaugomis kaimo vietovése, esanciose toliau nuo pagrindiniy transporto marsruty,
yra ribota. Dél to atsiranda socialiné regioniné atskirtis, kuri daro neigiamg ilgalaikj poveikj bendruomeniy gyvenimui.
Daugelyje kaimo vietoviy gyventojai yra i$sibarste, todél tokiose teritorijose vieSojo transporto paslaugos néra ekonomiskai
perspektyvios. Viesojo transporto vezéjams nenaudinga organizuoti marsrutus j vietas, kur paklausa yra mazesné. Dél Sios
priezasties tiek vieSojo transporto keleiviy srautai, tiek skiriamas finansavimas yra netolygas. Straipsnio tikslas — remiantis
sukauptais duomenimis, i$analizuoti viesojo transporto paslaugy netolygumo problemg Lietuvos savivaldybése. Tikslui
pasiekti straipsnyje taikomas apZzvalginés analizés tyrimo metodas. Tyrimo uzdaviniai: pristatyti regiony socialinés atskirties
problema, i$skirti regioninio vie$ojo transporto paslaugy netolyguma apibudinancius rodiklius, surinkti nagrinéjamy
rodikliy duomenis ir atlikti surinkty duomeny apzvalgine analize.

Reik$miniai ZodzZiai: paslaugy netolygumas, regioninis vie$asis transportas, rodikliai, socialiné atskirtis.

Ivadas

Transportas yra pagrindiné ekonominio ir socialinio gyve-
nimo arterija (Fitriati, 2014). Siuolaikinis transportas — tai
ekonominés plétros generatorius, veiksnys, uztikrinantis
teritorinius ir socialinius rysius, bei jrankis, leidZiantis
vykdyti komercinius mainus (Pietrzak & Pietrzak, 2020).
Viena i§ svarbiausiy transporto $aky yra keleiviy perve-
zimai, kurie uztikrina tiek $alies, tiek regiony, miesty bei
gyvenvieciy funkcionavima (Kazakevic¢iateé, 2007). Ap-
ripinimas keleivine transporto priemone yra gyvybiskai
svarbus palaikant jvairiy zmoniy veiklg konkrec¢iame re-
gione (Fitriati, 2014). Viesasis keleivinis transportas turi
bati prieinamas kiekvienam suinteresuotam transporto
dalyviui, neatsizvelgiant j lytj, amziy, tautybe ir kt. (Trem-
bosova et al., 2020). Viesojo transporto sistema turi bati
plétojama tolygiai, turi buti vienodai prieinama visoms
gyventojy grupéms. Kaip nurodyta rekomendacijose ,,Il-
galaikés (iki 2030 mety) Lietuvos susisiekimo sistemos
plétros strategijos gairéms parengti“ (Lietuvos Respubli-
kos susisiekimo ministerija, 2008), jvairaus judumo zmo-
nés (jaunimas, vyresnio amziaus Zmonés, zmones, turintys
negalig, vaikai, nés$c¢iosios ir pan.) privalo turéti vienodas

teises naudodamiesi vieSuoju transportu. Nors kaimo te-
ritorijose dominuoja kelionés asmeniniais automobiliais,
prieinamumas vie$uoju transportu tampa vis svarbesnis
dél ypac riboty pagyvenusiy Zmoniy judéjimo galimybiy
(Stentzel et al., 2016).

Kokybiskas viesasis transportas prisideda prie kultari-
niy ir ekonominiy santykiy gerinimo tarp atskiry regio-
ny ir tampa pilie¢iy gyvenimo salygy gerinimo pagrindu
(Tzvetkova, 2017). Viesojo transporto paslauga palengvina
zmoniy juduma ir paslaugy prieinamuma (Mupfumira &
Wirjodirdjo, 2015). Siuolaikiniame pasaulyje tik maza da-
lis gyventojy poreikiy galéty bati patenkinama be viesojo
transporto paslaugos. Labai svarbu, kad tvarios vie$ojo
transporto sistemos suteikty gyventojams galimybe nu-
vykti iki svarbiausiy viety, traukos centry per trumpiau-
sig laikg, atstumg ir maziausias pinigines sgnaudas (Yigi-
tcanlar et al., 2010). Viesasis transportas turi buti aréiau
vartotojo, atliepti jo ltikes¢ius. Batina paminéti Mohringo
efekty: ,Kuo daugiau keleiviy naudojasi vieSuoju trans-
portu, tuo i$laidos vienam keleiviui yra mazesnés. O tai
skatina teikti geresnés kokybés transporto paslaugas su
trumpesniu laukimo laiku, tankesniu marsruty tinklu ir
artimesnémis autobusy stotelémis“ (Poliak et al., 2017).
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Valstybé skatina kuo dazniau naudotis vieSuoju trans-
portu, kad sumazéty transporto spustys, triukSmas, oro
tar§a ir socialiné atskirtis (UsSpalyté-Vitkaniené et al.,
2020). Taciau daznu atveju vie$asis transportas kaimo
vietovése néra i$plétotas dél mazo vartotojy skaiciaus, jis
nepatenkina keleiviy poreikiy: yra nepasiekiamas, didelés
kainos ir perpildytas (Hine, 2014). Tokiu atveju asmeni-
nio automobilio naudojimas islieka vienintelis praktiskas
pasirinkimas atokiose gyvenvietése (Kvéton et al., 2017).
Butina vie$ojo transporto paslauga organizuoti taip, kad
ji tapty patrauklesne alternatyva nuosavam automobiliui.
Siekiant, kad kuo daugiau Zmoniy naudotysi vieSuoju
transportu, butina teikti panasaus komforto paslaugg, kuo
labiau panasia i pavézéjimg asmenine transporto priemo-
ne (Olivkova, 2008).

Straipsnio tikslas — remiantis sukauptais duomenimis,
iSanalizuoti vie$ojo transporto paslaugy netolygumo pro-
blemg Lietuvos savivaldybése. Tikslui pasiekti straipsnyje
taikomas apzvalginés analizés tyrimo metodas. Tyrimo uz-
daviniai: pristatyti regiony socialinés atskirties problema,
isskirti regioninio vie$ojo transporto paslaugy netolyguma
apibadinancius rodiklius, surinkti nagrinéjamy rodikliy
duomenis ir atlikti surinkty duomeny apzvalgine analize.

1. Gyventojy ir regiony socialinés atskirties
problema

Netolygios vie$ojo transporto paslaugos pasekmé — gyven-
tojy ir regiony socialiné atskirtis. Socialiné atskirtis - tai
procesas, kurio metu Zmonés negali dalyvauti ekonomi-
niame, politiniame ir socialiniame bendruomenés gyve-
nime dél sumazéjusiy paslaugy prieinamumo, dél nepa-
kankamo mobilumo visuomenéje (Kenyon et al., 2002).
Trumpai tariant, socialiné atskirtis yra procesas, dél kurio
individai ar visuomenés grupés yra priversti susilaikyti
nuo jprastos veiklos savo gyvenamojoje vietovéje (Rajé,
2007). Su vieSuoju transportu susijusi socialiné atskirtis
daro neigiamg ilgalaikj poveikj asmeny ir bendruomeniy
gyvenimui (Janecki, 2007). Daugelis gyventojy grupiy
kencia nuo su transportu susijusios socialinés atskirties
padariniy. Tai ypac lie¢ia:

- turindius negalig Zmones, kurie neturi ar turi ribotas
galimybes vairuoti automobilj ir tampa priklausomi
nuo artimuyjy, pazjstamy pagalbos;

- pagyvenusius Zmones, kurie dél senyvo amziaus, fi-
nansinés padéties negali naudotis automobiliu;

- paauglius, kurie yra priklausomi nuo autobusy tvar-
kara$¢iy ir esamy jungciy;

- varggus, kurie negali sau leisti privacios transporto
priemoneés ir turi ribotas galimybes gauti darba, is-
silavinimg ir bet kokias kitas paslaugas (Augustyn,
2020).

Priemies¢iy ir kaimo vietoviy pasiekiamumas kelia eg-
zistencinius i$$ukius gyventojy bendruomenéms (Carlow
et al., 2021). 2021-2030 mety Nacionaliniame paZangos
plane (LR Vyriausybés nutarimas Nr. 998 ,Dél 2021-
2030 mety nacionalinio pazangos plano patvirtinimo®)
uzsibréztas labai svarbus tikslas - tvariai ir subalansuotai

vystyti Lietuvos teritorijg ir mazinti regionine atskirtj.
Mazas regiono prieinamumas sukelia neigiamy padariniy
visam regiono vystymuisi. Dél prasto vie$ojo transporto
prieinamumo gali atsirasti Zemas gyventojy issilavinimas
bei nedarbas regione (Trembosova et al., 2020).

Viena i§ pagrindiniy socialinés atskirties priezasciy —
vie§ojo transporto paslaugy nebuvimas gyvenvietése.
Daugelis gyvenvieciy, ypa¢ mazos, esancios ne pagrindi-
niuose transporto marsrutuose, néra jtrauktos j vieSojo
transporto tinklg arba bina jtrauktos tik mokslo metais
(Wang & Odoni, 2016). Pavyzdziui, moksleiviams tei-
kiama pirmenybé riboja suaugusiyjy judéjimo galimybes
(Augustyn, 2020). Namy tkiai, esantys mazo tankumo
gyvenamuosiuose rajonuose, periferiniuose regionuose ir
toliau nuo pagrindiniy keliy, yra labiausiai pazeidziami
transporto pozitiriu socialinés atskirties atzvilgiu (Currie,
2010; Delbosc & Currie, 2011). Viesasis transportas $iose
vietovése daznai yra prastas, teikiant paslaugas biidingas
Zemas vie§ojo transporto marsruty daznis, ribotos darbo
valandos (Petersen, 2012). Kaimo vietovés, kuriose gyven-
tojy tankumas yra dar mazesnis nei priemiesc¢iuose, lai-
komos dar labiau nepasiekiamomis teritorijomis, kadangi
pasizymi i$sklaidytais kelioniy modeliais ir egzistuojancia
ribota bendra kelioniy paklausa (White, 2016). Mazesnio
tankumo gyvenvietése Zmonés yra iSsibarste, todél daznu
atveju dalis tokiy gyvenvieciy yra nepasiekiamos viesuoju
transportu dél ekonominiy priezas¢iy (vie$ojo transporto
vezéjams yra nenaudinga organizuoti marsrutus j vietas,
kur gyvena nedaug gyventojy) (Popovas, 2012).

Socialiné ir ekonominé keleiviy padétis daro didele jta-
ka gyventojy judumui. Daugelyje kaimo vietoviy vieSojo
transporto paslaugos nebéra ekonomiskai perspektyvios,
todél kai kuriy teritorijy gyventojai neturi galimybiy ju-
deéti. Turi baiti numatytos alternatyvios judumo galimybés,
kad bty iSvengta gyventojy nelygybés, tai sukelia sociali-
nius skirtumus ir galimus konfliktus (Millonig & Frohlich,
2018). Tarp Zmoniy, turinc¢iy automobilj ir neturin¢iy jo,
egzistuoja aiski nelygybés problema, o asmenims, nega-
lintiems vaziuoti automobiliu, atimama galimybé naudotis
ekonominio ir socialinio gyvenimo privilegijomis (Yigit-
canlar et al., 2010). Todél yra labai svarbu suteikti Zmo-
néms galimybe pasiekti kelioniy vietas uz prieinama kaing
ir laika (Hawas et al., 2016).

Gyvybingoms kaimo bendruomenéms reikia lank-
staus ir kokybisko vieSojo transporto, kuris buty tvarus
ir patikimas, gebantis suderinti transporto pasialg ir
paklausg (Goodwin-Hawkins, 2021). Tradiciniai fiksuo-
to marsruto modeliai néra ekonomiski daugelyje kaimo
vietoviy ir nepakankamai atspindi $iuolaikinius mobi-
lumo poreikius (Mounce et al., 2020). Uztikrinti visoms
teritorijoms pasiekiamuma esant jprastiems autobusy
marsrutams daznai néra perspektyvu. Taciau vie$ojo
transporto paslaugy nebuvimas gali apsunkinti kaimo
zmonéms galimybe naudotis egzistencijai reikalingo-
mis paslaugomis, ypac kai sveikatos ir socialinés paslau-
gos vis labiau centralizuojamos didesniuose miestuose
(Goodwin-Hawkins, 2020). Viesasis transportas gali tapti
patrauklesnis teikiant paslaugg ,,nuo dury iki dury® (Saif
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et al.,, 2019). Lankstus vieSasis transportas ir patrauklus
marsruty iSdéstymas suteikia keleiviams galimybe rink-
tis ir leidzia plétoti naujas paslaugas. Kadangi darbo ir
kelioniy jprociai nuolat keiciasi, lankstuma ir prieinamuma
gerinantys ir vartotojy poreikius tenkinantys sprendimai
tampa vis aktualesni (Goodwin-Hawkins, 2021). Pagal
paklausa organizuojamo transporto (DRT) modeliai gali
padéti Zzmonéms nuvykti ten, kur jiems reikia, aptarnau-
jant kasdienius marsrutus aplink numatytas vietas, o ne
islaikant brangy, nelankstaus tvarkarascio reguliary vie$ajj
transportg (Goodwin-Hawkins, 2020). | keleiviy paklausa
reaguojanti paslauga gali padéti aprépti didesnes teritori-
jas, uztikrinant minimaly paslaugy lygj (Hansson et al,,
2019). I keleiviy poreikius reaguojancio transporto aktua-
lumas labiausiai iSryskéja COVID-19 pandemijos metu,
kai sumazéjo vieSojo transporto paslaugy naudojimas,
pasikeité kelioniy ir darbo jprociai (Goodwin-Hawkins,
2021). Ilgalaikiai keleiviy jprociy pokyciai gali lemti tai,
kad nusistovés naujas mazesnis keleiviy vezimo autobu-
sais paslaugy apimties lygis (Baltic Institute for Research...,
2020). Ivestos karantino salygos lémé darbuotojy prasto-
vas ir paslaugy vartotojy skai¢iaus drastiska sumazéjima:
studentai mokosi nuotoliniu bidu, dauguma jmoniy
darbuotojy taip pat dirba i§ namy, vyresnio amziaus
zmonés nevyksta j gydymo jstaigas, abejojama dél viesojo
transporto saugumo sveikatos apsaugos pozitiriu. Taciau
Vokietijos viesojo transporto vezéjai ,Deutsche Bahn® ir
»Berliner Verkehrsbetriebe“ (BVG) moksliniais tyrimais
bandé jrodyti, kad autobusuose ir traukiniuose tikimybé
uzsikrésti yra labai maza (Jakubauskiené, 2021a).

Remiantis Lietuvos Respublikos statistikos departa-
mento duomenimis, per pirmuosius tris 2021-yjy ketvir-
¢ius, lyginant su ikipandeminiy 2019-yjy tuo paciu lai-
kotarpiu, gelezinkeliais keleiviy Lietuvoje vezta 31 proc.
maziau, miesto ir priemiestiniuose marsrutuose keleiviy
sumazéjo perpus, tolimojo susisiekimo - 61 proc., tarp-
tautiniuose — net 87 proc., uzsakomuosiuose reisuose —
64 proc. Todél manoma, kad marsrutiniai autobusai pagal
uzsakymga po pandemijos gali tapti nauja judumo tenden-
cija (Jakubauskiené, 2021b).

2. VieSojo transporto paslaugy netolygumo
apzvalga

Ilga laikg buvo taikoma metodika, kai, klasifikuojant te-
ritorinius vienetus, pasitelkiami j pagalba gyventojy skai-
¢iaus bei atokumo rodikliai, pagal kuriuos regionai buvo
skirstomi j 3 kategorijas: miesto (kelioné nuo gyvenamo-
sios vietos iki artimiausio miesto <45 min.), pusiau kaimo
(46-75 min.) ir kaimo regionus (>90 min.) (Vidickiené
ir Gedminaité-Raudoné, 2011). Vidickienei ir Gedminai-
tei-Raudonei (2011) atlikus skaic¢iavimus ViaMichelin GIS
sistema, Lietuvos regionai pasiskirsté taip: miesto regionai
sudaro 38 proc. visy Lietuvos regiony; pusiau kaimo regi-
onai — 37 proc.; kaimo regionai - 25 proc. visy Lietuvos
regiony. Siuo metu Lietuvoje yra 10 regiony ir 60 savi-
valdybiy.

Siame straipsnyje yra nagrinéjamas netolygus regioni-
nio vie§ojo transporto aptarnavimas. Svedijoje regioninis
vie$asis transportas apibréziamas kaip paslauga, kurios
didzioji dalis kelioniy vyksta reguliariai, trumpesnémis
nei 100 km ir vienos valandos kelionémis (Hansson et al.,
2018). Vietinés kelionés skiriasi nuo regioniniy kelioniy,
nes jose vyrauja ilgesni atstumai, mazesni paslaugy daz-
niai, numatyta maziau sustojimy ir pan. (Hansson et al.,
2019).

Teikiant vie$ojo transporto paslaugas labai svarbu
jvertinti kelioniy paklausg ir pasiala. VieSojo transporto
infrastruktara ir paslaugy ypatumai yra laikomi pagrin-
diniais kelioniy pasiiilos elementais (Yigitcanlar et al.,
2010). Regioninio vie$ojo transporto paslaugy netolygu-
ma Lietuvos savivaldybése geriausiai apibuidina: keleiviy
apyvarta priemiestinio susisieckimo mar$rutuose, keleiviy
apyvarta tolimojo susisiekimo marsrutuose, autobusy rida
priemiestinio susisiekimo marsrutais, autobusy rida toli-
mojo susisiekimo marsrutais, autobusy marsruty daznis,
pasiekiamumas, pajamos i$ parduoty biliety ir finansavi-
mo rodiklis. Nagrinéjamy rodikliy duomeny bazé buvo
sudaryta remiantis sukauptais Lietuvos Respublikos sta-
tistikos departamento duomenimis ir atlikus Lietuvos
Respublikos savivaldybiy apklausg el. pastu. Pagrindiniai
rodikliy duomenys buvo paimti i§ Lietuvos Respublikos
statistikos departamento duomeny bazés, ja savarankiskai
papildant gautais duomenimis i§ el. pastu atliktos apklau-
sos. Apklausos metu buvo praoma savivaldybiy uzpildy-
ti duomeny lentele, nurodant geografine padétj, keleiviy
vezéjus, metine rida, autobusy skaiciy, pervezty keleiviy
skaiciy, pajamas i§ parduoty biliety, kompensacijy ir do-
tacijy dydj. Pagal galimybes buvo naudojami 2019 mety
duomenys, nes naudojimasis vieSuoju transportu dar
nebuvo taip stipriai sumazéjes dél pasaulyje paplitusios
COVID-19 pandemijos.

Prie$ pradedant nagrinéti vieSojo transporto rodiklius,
batina atkreipti démesj j demografinius ir socialinius ro-
diklius, tokius kaip gyventojy tankis (1 pav.) bei nedarbo
lygis (2 pav.). Paminéti rodikliai yra labai svarbis, kadan-
gi jie parodo viedojo transporto poreikj konkreciose Lie-
tuvos savivaldybése. IS 1 paveikslo matyti, kad didziau-
sias gyventoju tankis yra 6 pagrindinése Lietuvos miesty
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Figure 1. Population density map of Lithuania
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savivaldybése. Net 24-iy Lietuvos savivaldybiy gyventojy
tankis nesiekia 20,0 gyv./km?, $iose savivaldybése yra sun-
kiausia teikti efektyvy aptarnavimg vie$uoju transportu.
Pavaizduoti gyventojy tankio ir nedarbo lygio duomenys
paimti i§ vie$ai prieinamos Lietuvos Respublikos statisti-
kos departamento duomeny bazés.

Pagal 2 paveiksle pateiktus duomenis matyti, kad ma-
ziausias nedarbo lygis yra Vilniaus apskrityje (vidutinigkai
4,4 proc.), o didziausias nedarbas yra Utenos apskrityje
(vidutinigkai 10,5 proc.). Miesto savivaldybése nedirban-
tys ir maZesnes pajamas gaunantys zmonés negali leisti sau
jsigyti automobilj ir jj i8laikyti, todél darosi priklausomi
nuo vieSojo transporto sistemos. Regiono savivaldybe-
se nedirbantys Zmonés atlieka maziau kelioniy, todél jy
priklausomybé nuo vieSojo transporto sistemos ne tokia
didelé kaip dirbanciy.

| Sutartiniai zenkiai:
" savivaldybes
< Medamaygis. %
s

2 paveikslas. Gyventojy nedarbo lygio pasiskirstymo zemélapis
Figure 2. Population unemployment level map

Lietuvos Respublikos teritorijos bendrajame plane
2030 uzsibrézta, kad:

- gyventojy, kurie kasdienes (ikimokyklinio ugdymo,
bendrojo ugdymo ir pirminés ambulatorinés svei-
katos priezitaros) paslaugas i§ gyvenamosios vietos
pasieks per 30 min., dalis kiekviename regione 2030
metais turi sudaryti ne maziau kaip 99 proc.;

- gyventojy, kurie ekonominiuose centruose sutelktas
darbo vietas ir paslaugas (parduotuves, kultaros ir
laisvalaikio objektus, finansiniy paslaugy jstaigas) is
gyvenamosios vietos pasiekia per 45 min., dalis kie-
kviename regione 2030 metais turi sudaryti ne ma-
ziau kaip 98 proc.

2.1. Keleiviy apyvarta priemiestinio susisiekimo
marsrutuose

Remiantis 2019 mety sukauptais Lietuvos Respubli-
kos statistikos departamento duomenimis (analizuota
duomeny imtis - 51), didziausia keleiviy apyvarta prie-
miestinio susisiekimo marSrutuose nustatyta Kauno
m. sav. (38,70 mln. keleivio km/metus (kel. km/metus),
Vilniaus raj. sav. (29,04 mln. kel. km/metus), Klaipé-
dos m. sav. (17,28 mln. kel. km/metus) ir Jonavos raj. sav.
(16,28 mln. kel. km/metus) (3 pav., a). Maziausi keleiviy

srautai priemiestinio susisiekimo marsrutuose uzfiksuo-
ti Panevézio raj. sav. (0,17 mln. kel. km/metus) ir Sila-
1és raj. sav. (0,25 mln. kel. km/metus).

2.2. Keleiviy apyvarta tolimojo susisiekimo
marsrutuose

Remiantis 2019 mety sukauptais Lietuvos Respu-
blikos statistikos departamento duomenimis (anali-
zuota duomeny imtis - 38), didziausia keleiviy apy-
varta tolimojo susisiekimo mar$rutuose nustatyta
didziuosiuose ir pagrindiniuose Lietuvos miestuo-
se: Kauno m. sav. (109,75 mln. kel. km/metus), Vil-
niaus m. sav. (51,90 mln. kel. km/metus), Klaipé-
dos m. sav. (39,94 mln. kel. km/metus), PanevézZio
m. sav. (25,77 mln. kel. km/metus) ir Siauliy m. sav.
(22,21 mln. kel. km/metus) (3 pav., b). I$ surinkty duo-
meny maziausiai keleiviy kilometry tolimojo susisieki-
mo mars$rutuose nustatyta Pasvalio ir Kretingos raj. sav.
(0,14 mln. kel. km/metus).

Labai daznai seni, tar$ius variklius turintys autobu-
sai gabena keleiviy skaiciy, kuris néra proporcingas viety
skaic¢iui autobuse. Tokio pobudzio vie$ojo transporto ap-
tarnavimas ir autobusy eksploatacija neekonomiska.

‘Sutartinial zenklal:
Savivakiybés
Keleivy apywarta PS5, 1Kt kel k.

b)

3 paveikslas. Keleiviy apyvartos duomeny zemélapis: a) keleiviy
apyvarta priemiestinio susisiekimo mars$rutuose; b) keleiviy
apyvarta tolimojo susisiekimo marsrutuose
Figure 3. Passenger turnover data map: a) passenger turnover
on suburban routes; b) passenger turnover on intercity routes
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2.3. Autobusy rida priemiestinio susisiekimo
marsrutais

Pagal 51 savivaldybés sukauptus Lietuvos Respublikos sta-
tistikos departamento duomenis ir atliktos apklausos duo-
menis, surinktus 7 savivaldybése (4 pav., a), daugiau nei
2 mln. km/metus autobusy rida priemiestinio susisieki-
mo marsrutais pastebima Kauno m. sav., Vilniaus raj. sav.,
Sal¢ininky raj. sav., Vilniaus m. sav., Kretingos raj. sav.,
Silutés raj. sav. Maziausiai kilometry per metus prie-
miestiniais marSrutais pravaziuota Rietavo sav. (9,5 takst.
km), Birstono sav. (15,1 takst. km/metus) bei Pagégiy sav.
(65,7 tukst. km/metus).

2.4. Autobusy rida tolimojo susisiekimo marsrutais

Remiantis 2019 mety sukauptais Lietuvos Respublikos
statistikos departamento duomenimis (analizuota duo-
meny imtis — 38), didZiausia autobusy rida tolimojo su-
sisiekimo marsrutais uzfiksuota pagrindiniuose Lietuvos
miestuose: Kauno m. sav. (13,13 mln. km/metus), Vil-
niaus m. sav. (11,73 mln. km/metus), Panevézio m. sav.
(3,16 mln. km/metus), Klaipédos m. sav. (2,88 mln. km/
metus) ir Siauliy m. sav. (1,89 mln. km/metus) (4 pav., b).
I$ surinkty duomeny (4 pav., b) maziausia autobusy rida
tolimojo susisiekimo marsrutais nustatyta Pasvalio raj. sav.
(20,0 titkst. km/metus) ir Sirvinty raj. sav. (22,4 tikst. km/
metus).

Sutartinial zenkiai:

Savivaldybés

Mstobusy rida PS, tikat, ki

Sutartiniai zenkial:

Savivaldybes
Autobusy rida TS, 10kt km

4 paveikslas. Autobusy ridos duomeny Zemeélapis: a) autobusy
rida priemiestinio susisiekimo mar$rutuose; b) autobusy rida
tolimojo susisiekimo mar$rutuose
Figure 4. Bus mileage data map: a) bus mileage on suburban
routes; b) bus mileage on intercity routes

2.5. Autobusy mars$ruty daznis

Pagal duomenis, kurie buvo gauti ankstesniy tyrimy metu,
didesnis nei 10 autobusy/parg marsruty daznis pastebimas
Alytaus m. sav., Marijampolés sav., Jonavos raj. sav. ir Pa-
nevézio m. sav. Blogiausiai aptarnaujamos yra Kai$iado-
riy raj. sav,, Rietavo sav., Siauliy raj. sav., Silalés raj. sav.,
Lazdijy r. sav., Mazeikiy r. sav. Siose savivaldybése vidu-
tiniskai kursuoja tik 3—4 autobusai/para. IS 5 paveikslo
duomeny matoma, kad dél mazo vie$ojo transporto ap-
tarnavimo daznio daugeliy savivaldybiy gyventojai neturi
galimybés nuvykti | paskirties vietg ar grjzti is jos.
Vie$ojo transporto daznuma veikia ir automobilizaci-
jos lygis, regioniniy jstaigy subsidijos, transporto aptar-
navimo kokybé, biliety kainos ir kt. (Stastnd et al., 2015).

‘Sutartiniai Zenklaiz
Savivaldybés

onsm ®m m

5 paveikslas. Vie$ojo transporto aptarnavimo daznio zemélapis
Figure 5. Frequency of bus routes map

2.6. Pasiekiamumas

Remiantis priimta praktika, vie$ojo transporto stotelé
regionuose turi bati nutolusi ne daugiau kaip 1 km nuo
urbanizuoty teritorijy. Analizuojant vie$ojo transporto
pasiekiamumg 1 km atstumu (duomenys gauti ankstes-
niy tyrimy metu), nustatyta, kad né vienoje i§ Lietuvos
regioniniy savivaldybiy vie$ojo transporto pasiekiamumo
rodiklis néra didesnis nei 50 proc. I§ 6 paveikslo duo-
meny matoma, kad geriausias 1 km pasiekiamumas yra
Birstono sav. (48,2 proc.), Kauno raj. sav. (42,1 proc.), Vil-
niaus raj. sav. (41,8 proc.) ir Utenos raj. sav. (40,5 proc.).

T )

6 paveikslas. Vie$ojo transporto stoteliy 1 km atstumu
pasiekiamy teritorijy zemélapis
Figure 6. Map of accessibility of bus stops within 1 km
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Pagrindinis démesys turéty buti skiriamas savivaldy-
béms, kuriose vie$ojo transporto pasiekiamumo rodiklis
yra mazesnis nei 20 proc. Lietuvoje yra 7 tokios savival-
dybés - vidurio ir vakary Lietuvoje.

2.7. Pajamos i$§ parduoty biliety

Pagal atliktos apklausos duomenis, surinktus 40 savivaldy-
biy (7 pav.), daroma i$vada, kad 2019 metais, vykdant ke-
leiviy vezimo visuomeniniu transportu veikla, daugiausia
pajamy gavo Vilniaus m. ir Kauno m. savivaldybes aptar-
naujantys priemiestinio ir tolimojo susisiekimo marsruty
vezéjai. I§ regioniniy savivaldybiy didZiausias pajamas
uz parduotus bilietus gavo Klaipédos raj. sav., Paneveé-
710 raj. sav., Jonavos raj. sav. ir Vilniaus raj. sav. priemies-
tinio ir tolimojo susisiekimo mar$ruty vezéjai. Maziausias
pajamas gavo Rietavo sav. vezéjai - tik 1,6 tikst. Eur/metus.

Didéjant paslaugos kainai, beveik visada padidéja ir
pajamos (Paulley et al., 2006). Lietuvoje keleiviy vezimo
reguliariais reisais vietinio susisiekimo marsrutais kon-
krecius tarify dydzius nustato savivaldybiy tarybos. Sie-
kiant darnaus vie$ojo transporto vystymosi ir lygiaverciy
rinkos salygy, savivaldybés nustato vienodus 1 kilometro
jkainius keleivio bilietams jsigyti. Keleiviy vezimo jmo-
nés yra pasmerkiamos nuostolingai veiklai, kadangi nu-
statytos biliety kainos nepadengia realiy keleiviy vezimo
kasty. Lietuvoje vezéjy patirti nuostoliai, susidarantys dél
savivaldybiy taryby nustatyty keleiviy vezimo regulia-
riais reisais vietinio susisiekimo marsrutais nepakankamo
dydzio tarify, kompensuojami i$ savivaldybiy biudzeto
1éSy. Priesingai nuo vietinio (priemiestinio) reguliaraus
susisiekimo, tolimojo susisiekimo paslauga néra dotuoja-
ma i§ valstybés ar savivaldybiy biudzety lésy, kaip tai yra
daroma kaimyninéje Latvijoje, kur nuostoliai tolimojo su-
sisiekimo marsrutuose yra dengiami i§ valstybés biudzeto
(Lietuvos keleiviy vezimo asociacija, 2020).

Sutartinial Zenklal;
Savivaldybis

Pajamos  parduoty bilisty. Eur
[

7 paveikslas. Pajamy i§ parduoty biliety duomeny Zemélapis
Figure 7. Revenue from ticket sales data map

2.8. Finansavimo rodiklis

Finansavimo rodiklis - tai gauty pajamy i$§ parduoty bi-
liety, dotacijy/subsidijy ir kompensacijy suma, padalinta
i§ savivaldybés ploto. Pagal atliktos apklausos duomenis,
surinktus 42 savivaldybése (8 pav.), daroma i$vada, kad

didziausias finansavimo rodiklis priklauso didiesiems Lie-
tuvos miestams — Kauno, Vilniaus, Panevézio ir Alytaus
miestams. Pagal turimus duomenis, maziausiai finansuoja-
mos yra Rietavo sav., Pagégiy sav., Pakruojo r. sav., Anyks-
&iy r. sav., Varénos r. sav. Siy savivaldybiy finansavimo ro-
diklis yra mazesnis nei 3,0 Eur/ha.

12012

s,
@ rodiklis, Eurha

8 paveikslas. Finansavimo rodiklio duomeny Zemélapis
Figure 8. Financing indicator data map

Batina uztikrinti $alies gyventojams ir lankytojams
paslaugy pasiekiamumg regiono viduje, taip pat patogy
susisiekima su kitais regionais ir aukstesnio lygmens pas-
laugy centrais (Lietuvos Respublikos teritorijos...., 2021).
I atliktos analizés matoma, kad tiek vieSojo transporto
keleiviy srautai, tiek skiriamas finansavimas yra paskirs-
tyti netolygiai. Tarp Lietuvos regioniniy savivaldybiy pas-
tebimas vie$ojo transporto paslaugy nevienodumas, kur
esant panasiam gyventojui tankiui yra skiriamas mazesnis
finansavimas, ir atvirksciai. Taip pat yra savivaldybiy, kur
gyventojy tankis yra panasus, taciau viesojo transporto
aptarnavimo daznis kelis kartus skiriasi.

ISvados

1. Tam, kad vie$ojo transporto sistema biity plétojama to-
lygiai ir vienodai prieinama visoms gyventojy grupéms,
batina tvariai ir subalansuotai vystyti Lietuvos teritori-
ja, mazinant regionine atskirtj. Todél batina numatyti
alternatyvias judumo galimybes, i§vengiant gyventojy
socialinés nelygybés.

2. Batina vieSojo transporto paslauga organizuoti taip,
kad ji tapty patrauklesne alternatyva nuosavam auto-
mobiliui. Siekiant, kad kuo daugiau Zzmoniy naudotysi
vie§uoju transportu, butina teikti panasaus komforto
paslauga, kuo labiau panasig j pavézéjimg asmenine
transporto priemone. [ keleiviy poreikius reaguojancio
transporto aktualumas labiausiai i§ryskéja COVID-19
pandemijos metu, kai sumazéjo vie$ojo transporto pas-
laugy naudojimas, pasikeité kelioniy ir darbo jprociai.
Marsrutiniai autobusai pagal uzsakyma po pandemijos
gali tapti nauja judumo tendencija.

3. Regioninio vie$ojo transporto paslauguy netolyguma
Lietuvos savivaldybése geriausiai apibiuidina: kelei-
viy apyvarta priemiestinio ir tolimojo susisiekimo
marsrutais, autobusy rida priemiestinio ir tolimojo
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susisiekimo marsrutais, autobusy marsruty daznis, pa-
siekiamumas, pajamos i§ parduoty biliety bei finansa-
vimo rodiklis.

4. Lietuvoje vieSasis transportas yra organizuojamas ne
vientisai, galimybé naudotis viesojo transporto paslau-
gomis kaimo vietovése, esanciose toliau nuo pagrindiniy
transporto marsruty, yra ribota. Daugelyje kaimo vie-
toviy gyventojai yra i$sibarste, todél tokiose teritorijose
vie$ojo transporto paslaugos néra ekonomiskai perspek-
tyvios. Vie$ojo transporto vezéjams nenaudinga organi-
zuoti marsrutus i vietas, kur paklausa yra mazesné.

5. Pagrindinis démesys turéty buti skiriamas savivaldy-
béms, kuriose vieSojo transporto pasiekiamumo rodi-
klis yra mazesnis nei 20 proc. Lietuvoje yra 7 tokios
savivaldybés — vidurio ir vakary Lietuvoje.

6. Atlikta apzvalginé analizé parodé, kad tarp didziyjy
Lietuvos miesty egzistuoja priklausomybé, kad kuo di-
desnis gyventojy tankis, tuo yra skiriamas didesnis fi-
nansavimas vie$ojo transporto aptarnavimo paslaugoms
teikti. Tarp Lietuvos regioniniy savivaldybiy pastebimas
vie$ojo transporto paslaugy nevienodumas, kur esant
panasiam gyventojui tankiui yra skiriamas mazesnis
finansavimas, ir atvirk$c¢iai. Kaip pavyzdys, Silutés raj.
sav. gyventojy tankis yra 22,4 gyv./km? ir finansavimo
rodiklis lygus 5,3 Eur/ha, Akmenés raj. sav. gyvento-
ju tankis yra panaus ir lygus 22,2 gyv./km?, tadiau
finansavimo rodiklis yra beveik du kartus didesnis ir
sudaro 10,9 Eur/ha. Blogiausia situacija pastebéta Elek-
trény sav., Kai$iadoriy raj. sav. ir Rietavo sav., kur pa-
lyginus gyventojy tankio duomenis skiriamas mazesnis
finansavimas.

7. Labai didelis viesojo transporto paslaugy netolygumas
pastebimas analizuojant gyventojy tankj ir autobusy
marsruty daznj. Nors gyventojy tankis yra panasus, ta-
¢iau aptarnavimo daznis kelis kartus skiriasi. Pavyzdziui,
Jonavos raj. sav., kurios gyventojy tankis - 43,6 gyv./km?,
aptarnauja 16 autobusy/parg, o jau Druskininky sav,,
kurios gyventojy tankis — 42,2 gyv./km?, aptarnauja tik
8 autobusus/para. Blogiausiai aptarnaujamos yra Kaisia-
doriy raj. sav. (esant gyventojy tankiui - 27,2 gyv./km?,
kursuoja vidutiniSkai 3 aut./para), Siauliy raj. sav. (esant
gyventojy tankiui - 22,9 gyv./km?, kursuoja vidutiniskai
4 aut./parg), Mazeikiy r. sav. (esant gyventojy tankiui -
41,8 gyv./km?, kursuoja vidutiniskai 4 aut./parg). Dél
mazo vie$ojo transporto aptarnavimo daznio $iy savi-
valdybiy gyventojai neturi galimybés nuvykti i paskirties
vietg ar grjzti i§ jos.

8. Taip pat egzistuoja nevientisumas lyginant savivaldybiy
nedarbo lygj ir skiriamas 1éSas viesajam transportui aptar-
nauti. Atrodyty natiiralu, kad kuo didesnis regiono nedar-
bo lygis, tuo santykinai didesnis démesys ir finansavimas
jam turi bati skiriamas. Taciau i§ atliktos analizés mato-
ma, kad organizuojant viesajj transporta priklausomybiy
nesilaikoma ir dél to tam tikry Lietuvos savivaldybiy
gyventojai, ypac tie, kurie neturi galimybiy jsigyti nuo-
savos transporto priemonés, kad galéty vaziuoti j darba,
kencia nuo per mazo daznio vie$ojo transporto paslaugy.
Blogiausia padétis yra Anyksciy r. sav. (esant nedarbo ly-

giui — 10,5 proc., finansavimo rodiklis - 2,4 Eur/ha), Pa-
gégiy sav. (esant nedarbo lygiui — 9,4 proc., finansavimo
rodiklis - 0,8 Eur/ha), Rietavo sav. (esant nedarbo lygiui -
6,5 proc., finansavimo rodiklis — 0,2 Eur/ha).

9. Tyrimo perspektyva — sukurti Lietuvos vie$ojo trans-
porto daugianarés regresijos empirinj modelj, kuris
padéty priimti vieSojo transporto plétros sprendimus,
nagrinéjant skirtingy suinteresuotyjy grupiy (keleiviy,
vezéjy ir vietos valdzios) pageidavimus, sukurti tvariy
sprendimy koordinavima, kartu pritraukiant daugiau
pilie¢iy naudotis vieSuoju transportu.
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INEQUALITY OF PUBLIC TRANSPORT SERVICES IN
LITHUANIAN MUNICIPALITIES

J. Ranceva, R. Uspalyté-Vitkiiniené

Abstract

The public transport system must be developed evenly, it must
be equally accessible to all groups of the population, regardless of
gender, age, financial situation, etc. In Lithuania public transport
is organized differently. Access to public transport services in
rural areas further away from the main transport routes is limited.
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This leads to social and regional exclusion, which has a negative
long-term impact on the communities life. In many rural areas,
the population is scattered, therefore, public transport services
in such areas are economically unviable. It is not beneficial for
public transport operators to organize public transport routes to
places where demand is lower. As a result, both public transport
passengers flows and given financing are uneven. The aim of this
article is to analyze the problem of inequality of public transport
services in Lithuanian municipalities based on the collected
data. To achieve this aim, the review analysis research method
is used in this article. Research tasks: to present the problem of
regional social exclusion, to present indicators describing the
inequality of regional public transport services, to collect data
of the indicators under consideration and to perform a review
analysis of the collected data.

Keywords: inequality of services, regional public transport,
indicators, social exclusion.



