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1. Jvadas

Keliy apkrovimas yra didéjanti problema, dél
kamXiy tuXia gaiStamas laikas, didéja transporto
eksploatacings idaidos ir aplinkos terSimas. Trans
porto politikos kuiréjai Sios problemos vis dar negdli
iSspresti. Siuo metu bandoma taikyti keliy apmokes-
tinima kaip viena iS miesto transporto politikos ker-
tiniy aspekty.

Transporto sistema turi placias plétros perspekty-
vas, jeigu tam skiriama pakankamai |éSy. Ja tobulinti
skatina spartus eismo intensyvéjimas ir transporto
sistemos valdymo bei kontrolés tritkumai. Siam pro-
cesui jtaka daro naujos technologijos, kurios leidZia
optimaliai panaudoti 1éSas transportui plétoti. Taip
sudaromos salygos remiantis rinkos désniais jvesti
didesnius mokesgius.

Literatiroje galima aptikti svarbiy pastebéjimuy,
apimangiy jvairiy Saliy skirtingus pozitrius i tokias
finansines priemones [1]. Pastaruoju metu transporto
literatiiroje daug démesio susilauké keliy apmokesti-
nimo rezultatai, riboto apmokestinimo ataskaitos ir ju
politinis gyvybingumas. Daug maziau démesio skiriama
rySiui tarp keliy apmokestinimo ir keliy perkrovimo
problemy, aplinkos tarSos. Netyrinétas kroviniy
vezimo paskirstymas, sukeliantis pernelyg dideli
aplinkos ter§ma. Miesto kroviniy veZimo pasi-
skirstymo ypatybés yra netyrinétos transporto prie-
moniy skai¢iaus didéjimo atZvilgiu. Todél Siame darbe
apzvelgus visas Sas problemas, nagrinéjama, kaip
keliy apmokestinimas veikia miesto transporta, ypaé
keliy perkrovima bei su tuo susijusias finansines pro-
blemas.

Keliy apmokestinimas Salia kity finansiniy prie-
moniy yra labai svarbus dalykas tobulinant transporto
sistema. Pateikiamas nedidelis Sios srities literatiiros
saraSas: @) bendrosios ataskaitos [2, 3]; b) pagrindiniy
ekonominiy  koncepciju  ataskaitos [4-7]; ©)
komentarai, susije su pritaikymu ir eksperimentais,
pvz., teritoring licenciné schema Singapiire [8], elek-
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troninio apmokestinimo techniniy eksperimenty Hong
Konge apraSymas [9], bandymai apmokestinti kelius
JAV [10, 11], miesty Bergene, Osle ir Trondheime
planai [12], sistema, pasitlyta Kembridzui, [13]; d)
politiniy problemy sprendimo jvertinimas [14-16],
apie aplinkos terSima [17].

Pripazistant, kad keliy apmokestinimas duoda daug
pajamy, reikia rasti budy, kaip jas paskirstyti visoms
keliy transporto sritims, nustatyti  paskirstymo
kriterijus, atsizvelgiant i tai, kaip tokiy pakety jvairas
elementai yra vertinami, ieSkoti metody, kaip
maksimaliai padidinti sinergijos rezultatus ir tobulinti
metodus bendrai jvertinant paketa. Realiy bandyny tai
atlikti ¢ia nebuvo, nes keliami tikdai yra labai riboti.
Siame straipsnyje siekiama aptarti galimus badus, kaip
politikos paketo viduje esantys elementai, liegiantys
keliy apmokestinima, gali veikti vienas kita.

2. Keliy apmokestinimo apribojimai

Modernus keliuy apmokestinimo pozitiris paprastai
sigjamas su ekonomine gerove 1920-aisiais, Pi-gou
[18] ir Knighto [19] vardais. Remiantis [20] parengtas
Sy dieny vadovélio modelis. Ta buvo tikros
akademinés konsultacinés studijos (tiriamyju
darby), siekiangios jvertinti optimalias keliy apmo-
kestinimo kainas [21], taip pat gausiuy inZinerijos ir
planavimo darby praktini panaudojima. Tagiau tai
daugiau buvo idéjos, negu realizacija transporto po-
litikoje.

Kaip ir daugelis ekonominiy pasitilymy, keliy ap-
mokestinimo teorija létal juda i prieki. Reikéty pa-
prastais ekonominiais terminais paai3kinti prieZastis,
kodél keliy apmokestinimas ne visuomet gali biiti
priimtinas arba kodél jis turéty buti jgyvendintas pla-
tesniame finansiniy priemoniy kontekste. Zinoma, eg-
zistuoja daug jvariy priezastiy, kodél keliw apmo-
kestinimas buvo retai talkomas praktiskai, pavyzdziui,
kad ir automatiSkas kainy jvedimas. (15 tikryju ne-
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ekonominés prieZzastys gali bati tie veiksniai, kurie
veikia politikos strategus!) Taigi kokios ekonominés
problemos trukdo tai jgyvendinti? Kodél kai kuriais
atvejais ekonomistai iesko alternatyvy keliy apmo-
kestinimui? Kodél kai kuriais atvejais gali kilti po-
reikis keliy apmokestinima papildyti kitomis prie-
monémis, ypac finansinemis?

Pirma, kai kurie ekonomistai [6] bandeé itikinti, kad
keliy apmokestinimo idéja yra pernelyg paprasta
Pavyzdziui, nepakanka informacijos, kad bity galima
apskaiciuoti apytikslias kainas ir bet kokiu atveju yra
pavojinga daryti prielaidas, kurios yra daromos
daugelyje ekonomikos studiju. Pavyzdziui, daznai yra
manoma, kad kelio vingis turi biti lygusir istisinis per
visg nuotoli. Realybéje gali bati vingis arba
nutrikstantis kelio ruozas atsizvelgiant i paklausos
funkcija. Be to, keliy apmokestinimas savo prigimtimi
yra pirmas geriausias apkrovimo  problemos
sprendimas, kuris besalygiskai jvertina visas apmo-
kestinimo sanaudas. Jeigu taip néra, tuomet sistema
turi bati pritaikoma, nustatant kitus tinkamiausius kri-
terijus, § sistema savo prigimtimi daznai yra kom-
pleksing ir jai reikia dideliy informaciniy sanaudy. Yra
manoma, kad keliy naudotojas turi tikslius duomenis
apie savo asmenines iSlaidas ir atitinkamai | tai
reaguoja [22]. Praktikoje tai retai pasitaikantis
precedentas.

Kiti ekonomistai [23, 24], pripaZistantys, kad yra
Zinomos pagrindines kainy kreivés, atliko apklausa,
kuria labal daznai naudojamasi apskaiéiuojant opti-
malia keliy kaina. Jie jrodinéja, kad transporto eismo
paklausos intensyvumo kreive krinta zemyn ir tai yra
dirbtinis sumanymas ir kad tiksli keliy kaina turéty
buti nustatyta pagal ju lyginamaji santykj. Prie to dar
gaima pridéeti, kad keliuy apmokestinimas beveik
neidvengiamai turés jtakos apkrovimo erdvine plétrai,
nors tuo sunku patikéti [23].

Tagiau Sie argumental, IS esmés lieCiantys keliy
apmokestinimo scenarijy, negriauna keliy apmokes-
tinimo ekonominio precedento, bet greiciau parodo,
kad Sie klausimai yra tam tikra prasme daug sudé-
tingesni, negu teigiama kai kuriose paprastose teori-
jose. 1S tikryjy jie néra kritikuojami bendrosios keliy
apmokestinimo koncepcijos, tenka pastebéti, kad yra
kritikos raSiy, kurios palaiko aternatyvias priemones
sprendZiant miesto transporto problemas. Pereinant iS
ekonominés teorijos prie praktinio pritaikymo, visus
argumentus ir alternatyvas reikia gerai apgalvoti.
Sitloma, kad keliy apmokestinimo sistemosis pra-
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dziy buty kuo lankstesnés tam, kad buty jvektas
didelis neryztingumas, budingas gan ribotoms prog-
nozéms, kurios gali pateikti esamos situacijos analize.

Antra, bagStaujama, kad gali bati didelés faktiskos
keliy apmokestinimo jvedimo ir vykdymo iSaidos.
Ypa parenkant optimaly santyki tarp jvairiu
aternatyviy apmokestinimo sistemy ir apmokestinimo
dydZio, kurio kainos beveik lygios iSaidy sanaudy
kainoms. Teritorines licencines sistemas (tokio tipo
kaip Singapure) ir uzkardos apmokestinima (taip, kaip
daroma kai kuriuose Norvegijos miestuose, pvz., Ode
ir Bergene, nors ten ir néra tikslaus Kkeliy
apmokestinimo) - abi Sias sistemas nesunku jdiegti,
tafiau abiem vienodai triiksta erdvinio ir statistinio
tikslumo.

Dabartiniai technikos laiméjimai - tokios prie-
mones, kaip specialios kortelés {smart cards), kurios
buvo taikytos Nyderlandy schemoje [12], arba kortelés
(non-smart cards), kurios buvo svarstomos Kembridze
[25] kaip elektroninés apmokéjimo rasys keliy
apmokestinimo sistemoje, - rodo, kad sudétingesniu
apmokestinimo sistemy kainos krinta ir kad poreikis
kaupti centralizuotus duomenis, kurie gali turéti jtakos
asmeniniam privatumui, ju Slaptumas gali bt
garantuotas. Sio apmokestinimo sistema  transporto
eismo tinkle taip pat turi trakumuy, nes keliy naudotojai,
iS anksto mokédami uz keliong, Zino tikdia kaing tik
dabartiniu metu arba Zino pragjusio laikotarpio kaina,
arba geriausiu atveju, jei keliauja transporto apkrovimo
salygomis. Galbit Sy trakumy negalima iSvengti, bet
tai néraidealus biidas daryti jtaka kelioniy eigai [26].

Pagrindiné problema yra empiriné ir svarbiausia
yra mokestiy efektyvumas. Ar yra kity politiniy ir
kompleksiniy priemoniy, kurios leisty igyvendinti ke-
liy apmokestinima maZesnémis kainomis? Kol kas
pasaulyje néra patikimos informacijos apie alterna-
tyvaus elektroninio kelio praktiskesnius apmokéjimo
kastus, kol tokiy schemy raida pasieks tam skirtus
objektus. Mes turim informacijos apie daugeli alter-
natyvuy (padidinti miesto keliy laiduma, papildomi
lankstai, madiny pastatymo apribojimas), bet tai retai
tinka, ypat kai dél to reikés susigradimus sumazinti iki
optimalaus lygio.

Tretia, priestaringas pasiilymas apie dalijimasi
jtaka keliy mokestiams. Mokestis uz kelius, kaip bu-
das kontroliuoti kelio erdvés panaudojima, neidven-
giamai reiskia, kad visi keliy naudotojai patirsiSai-



dy, prieSinss mokesGiy jvedimui. Aisku, keliy nau-
dotoju mokestiai pateks i miesto biudzeta [27], bet
nukentés dalis vartotojy, ypat automobiliy savininkai,
kuriy pajamos yra vidutinés [28].

Apskritai automobiliy savininky pajamos gali su-
mazéti. Yra dvi susikertangios problemos. Tarp au-
tomobiliy savininky yra tokiy, kuriy pajamos néra
didelés, ir visuomené gali panoréti juos apginti nuo
papildomos finansinés nastos. Antra, yra tokiy, kurie
Siuo metu neturi automaSiny, bet siekia jas turéti.
PavyzdZiui, tokia situacija susidaré Anglijoje 1980-
aisiais metais. Kaip raSoma [6], tai svarbiausia vy-
riausybés metodo dalis tam, kad Zmoniy siekis turéti ir
naudotis automabiliu nebity dirbtinai suvarzytas.

Ketvirta, yra iSesta ir kitokiy svarbiy nuostaty.
PavyzdZiui, administracinis keliy mokesgiu rinkimas
[29]. Ar pajamy maksimizavimas paskatins virdyti
mokesgius keliy mokesgiy sistemoje, tai bus nustatyta
bandymais ir priklausys nuo pajamy poreikio ir kasty
elastingumo. Remiantis tyrimais, atliktais Osle [30],
gaima suprasti, kad pgamy maksimizavimas gdi
reik& mazesnius mokestius. Bet yra sunku prog-
nozuoti eismo jtaka bet kuriam mokestiy rezimui ir
bet kuriuo atveju atitinkami parametrai skirtinguose
miestuose grei¢iausiai skirsis.

Siame darbe [30] akcentuojami ir kiti dalykai. Visy
pirma suvokimas yra gerokai svarbesnis negu tikrasis
rezultatas. Keliy apmokestinimas gali biti nepriimtinas
todél, kad vyriausybé gali jvesti didesnius mokesgius
uz optimalius netgi tada, kai mokestiai bus geriau
surenkami, bet tai nebus efektyvu. Antra, tai grynas
gincas dél mokesgio. Suprantama, kaip ir kiekvienoje
mokes¢iy sistemoje tai gali biiti paprastiausias suminis
mokestis. Viskas yra susumuota, taigi turi bti
priimtas sprendimas atleisti keliy naudotojus nuo
mokestio. MokesGiai, didesni uz ribinius kadtus, kurie
padidins pajamy priedus, gali bati jteisinti kaip viesa
finansiné perspektyva. Problema kyla dél to, kai
biurokratinis sistemos supratimas leidZia
piktnaudziauti Sia pozicija ir mokesGiai baina sulygi-
nami.

Penkta, yra didelis susdoméjimas priemonémis,
ka pajamos uz keliy apmokestinima gali biiti iSeistos.
Siekiant Paréto patobulinimy, sudétinga grazinti
sumas tiems, kurie sumokéjo mokesgius, bet yra daug
kity aternatyvy Siuo klausimu. Buvo istirtas didelis
gaimy pasirinkimy skai¢ius [15, 31, 32], bet nei
vienasis ju nepateiké idealaus sprendimo.
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Ir gdiausiai susigridimy kaStai yra tik viena iS
neesminiy aplinkybiy susijungiant su miesto eismu.
Taip pat yra jvairiy mokestiy uz triuk8ma ir atmos-
feros terSimag [33]. Daugeliu atvegjy Sios neesminés
aplinkybés batina turi turéti ry§ su eismo intensy-
vumu, pavyzdZiui, triukdmas ir tarSa padidéja kartu su
daZnu eismo pagreitéjimu ir stabdymu, eismas
intensyviuose keliuose, ypat létai vaziuojant, labiau-
siai kenksmingas varikliams. 1Svada, kuri daznai pri-
metama, tokia, kad keliy apmokestinimas turi sulaikyti
kai kuriuos priesiskus, tretiosos pusés aplinkos
veiksnius, jeigu jie net neoptimizuoti. Cia yra Siek tiek
teisybés, bet tam tikrais atvejais placiai pritaikytas
pasaulyje keliy apmokestinimas eismo vartotojus
palies daugiau aplinkos jdiegimo laiko momentu (ypag
anksti ryta ir vakarais) ir vietose (pvz., gyve
namuosiuose rajonuose), kur nuolat egzistuoja limi-
tuotas trukdymas.

Reilkia sumaZinti miesto eismo intensyvuma ir
mazinti transporto priemoniy susigradima ir tik tada
kuo atsargiau pranedti keliy naudotojams apie apmo-
kestinima. Kita vertus, keliy apmokestinimas - ne pats
geriausias biudZeto papildymo &dtinis. Kai kur to
pritaikyti negalima, o kitur - naudinga. Geriausia baty
eismo intensyvumo, tarSos, apmokestinimo ir gristies
problemas spresti kartu.

3. Keliy kasty problema

Rysys tarp kelio aprapinimo ir aptarnavimo, taip
pat administravimo ir politikos iSlaidy apskai¢iavimo
ir susigridimo sprendimo yra teoriska reliatyvus.
Jeigu kelio laidumas yra optimalus ir kelias néra
pagrindiné susigradimo prieZastis, tokiu atvgu pa-
jamos i$ keliy mokesGiy turi sutapti su trumpalaikiais
infrastruktaros aptarnavimo ir administravimo kastais,
taip pat su ilgalaikiais kastais keiéiant infrastruktaros
masteli [34]. Miesty problema yra ta, kad néra
efektyvial iSnaudojama infrastruktiira ir daZniausiai
todél, kad tam nepakanka invedticijy, prastas eismo
valdymas. Keliy idaidy apskai¢iavimas turi biti
reguliuojamas, norstai gali ir neapsimokéti.

ISeitis gali bati kitokie mokestiai. Ypat jie gdi
bati taikomi uZzmiestio zonose, nustatant automobilio
nuosavybés mokesgius, ir §o mokesgio dydis Siuo metu
yra perziirimas kaip kastai uz keliy taisyma.
PavyzdZiui, Jungtingje Karalystéje keliy naudotojai
moka daugybe mokesgiuy (yra kasmetinis kuro mo-
kestis - t. y. mokestis uz vairuotojo pazyméjima),
kurie kasmet lyginami su iSlaidomis, skirtomis keliy



statybai ir prieZitrai. Parengti skai¢iavimai (ir jie su-
silauké dideles kritikos) siekiant, kad visy kategoriju
keliy naudotojai sumokéty keliy mokesgius, be to, kad
kai kurie keliy naudotojai savanoriSkai sumokeéty i
valstybés iZda neZyminj mokesti. Sios puikios
mokes¢iy sistemos trilkumas yra tas, kad imami dideli
kuro mokestiai, o be ju - dar daug kitokiy keliy
mokestiy. Si sistema ankstiau atrodé esanti geras
btidas kontroliuoti per didelius susigridimus, netgi
tiems, kurie mato, kad keliy mokestiai yra perspektyvus
transporto politikos instrumentas [35]. IS tikryjy kai
kurios Zalys jau dabar vykdo kuro mokestiy politika,
kovodamos su miesto transporto grastimis. Pavyzdziui,
Singapire 50% kuro mokestis labiausiai jauciamas.
Detali analizé parodé, kad kuro mokestis vengiant
susigriidimo turi triikumy. Kaip pavyzdys yra pateiktas
paskutinis tyrimas [36] apie eismo intensyvumo
reguliavima benzino kainomis.

Fiksuoti mokestiai, kaip bendra miesto transporto
politika, buvo jvesti tik tam tikrais atveais. Pa
vyzdziui, Hong Konge 1982 m. patrigubintas metinis
automobilio mokestis ir padvigubintas automobilio
isigijimo mokestis, i$ to iSeina, kad 20% sumazéja
automobilio nuosavybés verté. Valetoje jvesti didesni
transporto  priemoniy mokestiai nei  kaimiskoje
Maltoje - specifinis neskatinimas turéti nuosava
automobili. Yrair naujoviy, pavyzdziui, Singapure iki
1990 m. geguzés mén. mokesGiai (t. y. registravimo
mokestis, importo muitai ir kt.) sudaré du tre¢dalius
automobilio kainos. Siekta stabdyti automobiliy parko
didéjima ir taikant tokias priemones kaip zonos
licencijavimas ir stovéjimo aik3teliy politika, siekiama
suvarzyti naudojimasi Siuo parku, (statymuy reformos,
pradétos vykdyti 1990 m., jtrauké i transporto sistema
deSimties mety nuosavybés liudijima, pagal kurj
potencialus naujojo automobilio savininkas turi jstoti i
vieSyju slaugytoju asociacija, kad gauty teise turéti
automobilj. Tagiau tai paskatino spekuliacija leidimais
(su Sia problema susiduriama jvairiy radiuy rinkose),
taCiau leidimy sistema faktiSkai optimizavo eismo
intensyvuma.

Kita naujové Singapire buvo skirtingy licencijy
ivedimas. Jeigu naujas automobilis bus naudojamas tik
savaitgaliais, kai eismo intensyvumas yra mazas, tai
tada mokami mazesni mokestiai, importo muitai ir 1.1.
S politika yra efektyvi. Singapiire dideli transporto
mokesgiai trukdo atskirti specifini mokestj nuo kity.
Hong Konge tai pasireiské tuo, kad 1980 m. pradzioje
dideliy automobiliy mokestiai turéjo daug
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mazesne jtaka eismui ankStose miesto dalyse nei kai-
miskose vietovése - lakyta, kad jie tik iS dalies
pasiekia savo objektus.

4. VieXojo transporto aprapinimas

Yra tendencija susieti keliy apmokestinima ir vie-
Sojo transporto apriipinima - kam&iy apmokestinimo
pajamos naudojamos autobusy parkui subsidijuoti.
Politing opozicija keliy apmokestinimui pritaria, ypag
dél galimybés naudoti Sias pgjamas kaip finansavimo
&ltinj, ir sialo geros kokybés vieXji transporta uz
Zema kaina.

Subsidijos gali bati taikomos skirtingai. Pavyz-
dzZiui, Pigouvianas iskélé paprasta idéja negatyviy ap-
linkybiy, tokiy kaip kam&iai, kaltininkui pasialyti
subsidijas, priveréiant ji sumaZinti negatyvy poveikj
iki socialiai optimalaus lygio, [prastesnés transporto
sektorivje yra subsidijos, teikiamos konkurencinéms
paslaugoms, kurios maZina gristis. Vienas is jprastiniy
argumenty uz vieSojo transporto subsidijavima, ypag
miesty zonose, yratas, kad jis sukelia mazesnes griistis
nei privatis automobiliai. Zinoma, praktikoje situacija
yra daug sudétingesné ir kam38iy veiksnys daznai yra
susipynes su kitais svarbiais veiksniais, tokiais kaip
bealiskumas aplinkos apsaugos reikalavimai.
Nepaisant to, daugelyje kontinentinés Europos
valstybiy yra vykdoma vieSojo transporto kapitaliniy
idéjiniy ir veiklos iSaidy subsidijavimo politika,
nukreipta pries grastis.

PaprasGiausio lygio maZziau kam&iy sukeliangios
transporto raSies subsidijavimo rezultatai pateikti 1
pav. Kad bty paprastiau, svarstysime galimybe sub-
sidijuoti lengvaji greitaji tranzita (LRT) kaip auto-
mobilio aternatyva. LRT imamas kaip turinti atskira
marsruta transporto priemoné siekiant iSspresti susi-

ir

1 pav. MaZziau kam&iy sukdliangios transporto rasies
subsidijavimo rezultatai

Fig |. Theimpact of subsiding aless congestive mode
of transport



siekimo problemas ir tinkama aplinkosaugai (tai yra
MSC, rr=MPC.). Mokestiai yra nustatyti ties ribinémis
sanaudomis, kurios, kad biity papras¢iau, yra laikomos
pastoviomis. PrieSingai, automobiliy naudojimas
komplikuoja grasCiy aplinkybes (t. y. MSCc > MPCy).
Taip pat laikome, kad bendras jvykusiy kelioniy
skai¢ius yra fiksuotas, kas néra labai nerealu, turint
galvoje trumpas piko valandas gyventojams vaziuojant
i darba.

Kadangi keleiviai pasirenka transporto ra§ pagal
savo pajamas, tikrasis transporto rasiy pasiskirstymas
diagramoje gali biti pavaizduotas kaip Q' - naudojimo
pasiskirstymas, kuriam esant keleiviai yra abegjingi tam,
kuria transporto radmi naudotis. AiSku, tai néra
optimalus pasiskirstymas. Esant transporto rasiy
pasiskirstymui Q', MSCc vir§ja MSC.gr, 0 bendri
socidiniai privalumai padidéty, jei keleiviai pereity
prie LRT sistemos. Toks peréjimas jvykty, jei bity
jvestas optimaus keliy mokestis (diagramoje
pavaizduotas kaip gras¢iu mokestis), kitu atveju
siekiant to paties efekto gali bati subsidijuojamas
vieSasis transportas.

Optimaly subsidiju lygi (1 pav.) rodo transporto
radiy pasiskirstymas taske Q' kuris yra identiskas
optimaliam keliy apmokestinimui. Subsidijas tenka
mokeéti mokestiy mokétojui, tuo tarpu kelio mokestj
moka automobilio savininkas. Keliy apmokestinimo
metodas, pereinant prie optimalaus apmokestinimo
visur kitur ekonomikoje, parodant ribiniy iSlaidy ap-
mokestinimag keliams, duoda efektyvy Pareto rezultata.
Subsidijavimo metodo esminis trikumas tas, kad
padidinus mokestj, kurio reikia finansuoti pigesnius
bilietus, galima iskraipyti 163y paskirstyma visur kitur,
ypa¢ dél per didelio transporto apkrovimo. Todél, jei
yra pasiektas ribiniy sanaudy apmokestinimas visuose
kituose ekonomikos sektoriuose, o kainos yra
Zemesnés nei ribinés sanaudos - ir automobiliy kainos,
ir LRT, kaip misy pavyzdyje, tada transportas tampa
per daug patrauklus Zmonéms iSeisti savo léSas.
Dvigjy transporto riSiy naudojimas yra optimalus, bet
tam iSleistos absoliutinés 1&30s yra per didelés.

Yra kelios praktinés problemos taikant subsidijas.
Kad jos baty tikrai efektyvios, svarbu, kad tarp
susijusiy su tuo transporto rasSiy baty santykinai auks-
tas kryZminis lankstumas. Be to, daznai svarbu, kad
nebaty uZdlépta keliy naudojimo paklausa, nes tai
priversty tuos, kurie tuo metu nesinaudoja transporto
paslaugomis, uZpildyti dél vartotojy peréjimo nuo
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automobilio prie vieSojo transporto susidariusia erdve.

Tradicidkai buvo laikoma, kad kryZminis lankstu-
mas tarp viedojo transporto ir individualiy automobiliy
naudojimo néra labai didelis [37]. Ta patvirtino
Goodwino [38] atlikti tiesioginiai mokes¢iy lankstumo
tyrimai. Apzvelges 50 studiju jis nustate, kad
trumpalaikis vieSojo transporto lankstumas yra apie -
0,41, po ketveriy mety jis pakyla iki -0,55, 0 po
deSimtmegio iki -0,65.

Siuo atveju atsiranda dvi problemos. Pirmoji pro-
blema yra laipsnis, kuriam esant gali atsirasti subsidiju
nutekéjimy i neefektyvy sistemos valdyma. Yra Sos
problemos sprendimo metody, kurie taikomi
Jungtinéje Karalystéje, siekiant sumazinti tokius nuo-
stolius, bet néra visiskai tikra, kad ilgainiui neatsiras
kity problenmy, nes subsidijuojami veZéjai iS esmés tuo
naudojasi kaupdami patirtj prieS naujus galimus
paslaugu teikéjus. Antra, kyla reikalingy subsidiju
klausimas. Tarify subsidijos gali biiti socialiai svarbios
paskirstant pajamas, bet keleiviams daug svarbesné
yra paslaugos kokybé (t. y. daznumas, patikimumas,
patogumasir kt).

Be to, subsidijos gai vaidinti svarby vaidmenj
situacijoje, kai keliy apmokestinimas nejmanomas ar-
ba yra ribotas. Subsidijos turi politinj pranaSuma ta,
kad jos perkelia léSas iS labai skirtingu gyventoju
sluoksniy (vietiniy arba nacionaliniy mokesgiy mo-
kétojy, bet dazniausiai tai biina |éSy kombinacijos) ir
perduoda labai pastebimai vartotojy grupei - masy
atvgiu vielojo transporto keleiviams. Skirtingai nuo
keliy apmokestinimo ar netiesioginiy mokestiy, tokiy
kaip transporto priemoniy mokestiai arba masSiny
pastatymo mokesgiai, kurie liegia tik specifing
gyventoju grupeg, bet duoda pajamy, kurios gali biti
naudojamos visuomenés reikméms, subsidijos retai
prieSiskai nuteikia kuriag nors suinteresuota grupe, to-
dél jos sukelia maZai skundy. Tai iS dalies paaiskinata
fakta, kodél, nepaisant gausiy subsidijy trikumy, jos
yrataip placia taikomos.

5. Kéeliy investicijos

Paprastose rinkos struktiirose grynosios pgamos is
bet kurios veiklos formuoja pagrindini tolesniy
investicijy poreikio rodikli. Jei griistys biity vienintelé
neigiama aplinkybé, susijus su keliy naudojimu, jei
visos kitos rinkos nustatyty ribiniy iSlaidy kainas, jei
infrastruktiros  aprapintojas neturéty a  nors
nesinaudoty rinkos galiair jei pasiskirstymo



veiksniai nebuty laikomi svarbias, tada paamos iS
keliy apmokestinimo bity efektyviausia keliy inves-
ticijy strategija. Esant optimaliai padéties kontrolei,
pajamos iS keliy mokesgiy turéty bati pakankamos ir
padengty aprapinimo ir kitas tiesiogines idaidas (pvz.,
kontrolés), susijusias su keliu, ir i8 investuoto kapitalo
padengty galimasiSlaidas.

Zinoma, né viena i§ minéty prielaidy néra vyrau-
janti ar bent jau nevisidkai. 18 tikryju vis keliy ap-
mokestinimo metodai yra netobuli, nes nejmanoma
tiksliai apskaiciuoti ir apmokestinti kelio kainos. Tai
geral parodo, kad batina tobulinti investicijy kriterijus,
nustatyto keliy apmokestinimo, rezimo triakumus. 13
tikryju kriterijams, talkomiems kelio investicijoms
nustatyti, reikia jvertinti kitokius veiksnius nei pa-
prastas pgjamy generavimas. Todél reikia reguliuoti
nustatytus investicijy jvertinimo metodus.

Siems sanaudy ir pelno metodo modifikavimo ti-
pams reikia nuolatinio eismo gristiy reguliavimo, bet
svarbesnis faktorius yra infrastruktaros aprapinimas.
Buvo jrodyta [39], kad nustatytam sanaudy ir pelno
analizés metodui dél jam buadingy prielaidy, susijusiy
su kainomis, reikia per dideliy investicijy transporto
infrastruktiral ir mazinant transporto apkrovima. 2
pav. parodytos jvairios kainy uz naudojimas keliais ir
(vertikaliai) jvairiy invedticijy lygiy (pinigais)
kombinacijos. Kainy ir investiciju derinys PR/SR yra
socidliai  optimalus. Gautume socidia  efektyvy
rezultata, jei keliy naudotojai mokéty optimalias kainas
(ivertinant visas iSorines salygas) uz savo keliones.

Tarkim, kaina ne visai parodo idaidas. Siuo atveju,
esant dideliam transporto srautui keliuose, pelno
analizé parodys, kad investicijy reikia daugiau

2 pav. Invedticijos esant per dideliam transporto
susigradimui
Fig 2. Investment with sub-optimal congestion pricing

17

negu S*. | kreivé rodo optimalias kainos ir investiciju
kombinacijas, kurios gali bati tailkomos ateityje.
Faktiskai maZa kaina turi paklausa uz optimaliy riby ir
kartu bendras transporto priemoniy skai¢ius, kuri rodo
| kreive, kairéje puséje bus Zemiau optimalaus lygio.
Todeél [39] irodinéjama, kad investicijy skaigius turi
buti apribotas P/S kreive (Il kreivé). Papildomas
transporto susigriidimas, kai kainos maZesnés uz P*,
dél riboto papildomy investicijy kiekio velks
transporto srautus taip, kad jie pasieks optimaly lygi.
S slyga argumentuojama taip [39]: ,Toks su-
mazéjimas padidins transporto susigriidima ir tai padés
sumazinti paklausa, kuri buvo dirbtinai padidinta,
nustatant kaing. Labai svarbu atsiminti, kad maZesnés
investicijos nereiskia, kad maziau tiesama keliy, nes
maZéja kaina uz vaZiavima. Dél to atsirasty transporto
susigridimy.  Greidiausia reikés mazinti  didéjancia
paklausa, jeigu bus atliekama paprasta pelno analizé".

Taikant § teigini mokéjimy uz kelia politikai,
svarbu apskai¢iuoti, ar investicijos yra ekonomiskai
pagristos, kai kainos uzZ transporta juy neatitinka. Tai-
kant standartinius metodus ignoruojami trakumai, at-
sirandantys dél nemokéjimo uz transporta, ir todél Sie
metodai taikomi didesnéms investicijoms pritraukti.
Analizé [39] parodo, kad, esant Sioms salygoms, kai
pinigal yra neefektyviis, antrasis kriterijus galéty biiti
kelionés trukmés apribojimas iki optimalaus lygio.
Tatiau salygos tam gali biti gana sudétingos [40].
Faktiskai egzistuoja daug sunkumy Siai optimaliai
strategijai  jgyvendinti ir, kalbant apie aplinkos
apsauga, rezultatas nebity tikrai aiskus dél padidéjusiy
iSaidy, susijusiy su transporto kam&giais, tokiy kaip
oro uzterSimas, triukSmas ir kt.

6. |Svados

Po gana ilgy politiniy debaty mokéjimas uz keliy
naudojima tampa realybe. Tafiau kai ka dar reikia
apsvarstyti. Suprantama, tai néra savitikslé priemoné ir
buvo stengtasi nustatyti parametrus, kuriy galima biity
atsisakyti kainos nustatymo valdymo ir kontrolés
priemoniy naudai ir kitais atvejais, kai dél papildomy
valdymo ir kontrolés priemoniy reikia pradéti imti
mokesius uz keliy naudojima.

Daug maZiau yra kalbama apie mokéjimo uz keliy
naudojimo integracija i platesni finansiniy priemoniy
bloka. Tokie blokai bus visada reikSmingi, nes
transporto susigridimui reikia nustatyti kaina, ku-



ri jeity { kaina uz naudojimasi keliu. Tatiau kiekvienos
priemonés trikumas yra tas, kad pirmiausia bus tailkomas
geresnis ekonominis kriterijus vienos kurios priemonés.
Vadinasi, reguliavimy
Straipsnyje buvo bandyta pateikti kelias mintis apie Sias

dar reikés ir modifikacijos.

saveikas ir ignagrinéti kelis bidus, kaip jas kontroliuoti. Cia
nebuvo kalbama apie techning problemos puse, nors tyrimy
Sioje srityje ir reikéty. Bandyta apZvelgti jau Zinomas ir
i&tirtas keliy apmokestinimo problemas.

Svarbiis debatai ir argumentai, palaikantys mokestiy
mokéjima uZ keliy naudojima, maZina misy supratima apie
kitas finansines priemones, kurios daugeliu atvejy formuoja
svarbius elementus finansiniame valdymo ir kontrolés
kontekste.
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ROAD PRICING AS A TRANSPORT MANAGEMENT
INSTRUMENT

G. Striaukas
Summary

Traffic congestion continually rises and influences the
travelling time, exploitation expenses and environment
pollution. A great number of theoretical solutions, exists but
there are few successful practical applications. At present
scientists are trying to solve these problems using road
pricing. - one of the main urban transport policy aspects.

Transport system development is connected with the
alocation of financial funds. At the same time the de-
velopment process influences new technologies what allows
to use optimally existing financial investments and to use the
contemporary theory of optimal taxation for road pricing.

The analysis of scientific literature sources showed that
the connections between taxation and traffic congestion
levels, cargo redistribution and environment pol-

lution in the biggest towns are poorly analysed.

It isidentified that the road pricing is the main source of
finances for the transport development. There is great need
to create a motivation theory of allocation of financia funds,
the analysis and control of the usage of these funds, to
prepare laws and lega standards for road pricing. In the
article these items are analysed:

- road taxation;

- road congestion pricing;

- road taxation and public transport;

- road and urban highway investments.
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