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KELI
�

 APMOKESTINIMAS - TRANSPORTO VALDYMO PRIEMONE (UŽSIENIO 
PATIRTIS) 

G. Str iaukas 

1. � vadas 

Keli �  apkrovimas yra did� janti problema, d� l 

kamš� i �  tuš� iai gaištamas laikas, did� ja transporto 

eksploatacin� s išlaidos ir aplinkos teršimas. Trans-

porto politikos k � r � jai šios problemos vis dar negali 

išspr � sti. Šiuo metu bandoma taikyti keli �  apmokes-

tinim�  kaip vien�  iš miesto transporto politikos ker-

tini �  aspekt� . 

Transporto sistema turi pla� ias pl � tros perspekty-

vas, jeigu tam skiriama pakankamai l � š� . J�  tobulinti 

skatina spartus eismo intensyv� j imas ir transporto 

sistemos valdymo bei kontrol � s tr � kumai. Šiam pro-

cesui � tak�  daro naujos technologijos, kurios leidžia 

optimaliai panaudoti l � šas transportui pl � toti. Taip 

sudaromos s� lygos remiantis rinkos d� sniais � vesti 

didesnius mokes� ius. 

Literat� roje galima aptikti svarbi �  pasteb� j im� , 

apiman� i �  � vairi �  šali �  skirtingus poži � rius �  tokias 

finansines priemones [1]. Pastaruoju metu transporto 

literat� roje daug d� mesio susilauk�  keli �  apmokesti-

nimo rezultatai, riboto apmokestinimo ataskaitos ir j �  

politinis gyvybingumas. Daug mažiau d� mesio skiriama 

ryšiui tarp keli �  apmokestinimo ir keli �  perkrovimo 

problem� , aplinkos taršos. Netyrin� tas krovini �  

vežimo paskirstymas, sukeliantis pernelyg didel �  
aplinkos teršim� . Miesto krovini �  vežimo pasi-

skirstymo ypatyb� s yra netyrin� tos transporto prie-

moni �  skai � iaus did� j imo atžvilgiu. Tod� l šiame darbe 

apžvelgus visas šias problemas, nagrin� jama, kaip 

keli �  apmokestinimas veikia miesto transport� , ypa�  

keli �  perkrovim�  bei su tuo susijusias finansines pro-

blemas. 

Keli �  apmokestinimas šalia kit �  finansini �  prie-

moni �  yra labai svarbus dalykas tobulinant transporto 

sistem� . Pateikiamas nedidelis šios srities literat � ros 

s� rašas: a) bendrosios ataskaitos [2, 3]; b) pagrindini �  

ekonomini �  koncepcij �  ataskaitos [4-7]; c) 

komentarai, susij �  su pritaikymu ir eksperimentais, 

pvz., teritorin�  licencin�  schema Singap� re [8], elek- 

troninio apmokestinimo technini �  eksperiment�  Hong 

Konge aprašymas [9], bandymai apmokestinti kelius 

JAV [10, 11], miest �  Bergene, Osle ir Trondheime 

planai [12], sistema, pasi � lyta Kembridžui, [13]; d) 

politini �  problem�  sprendimo � vertinimas [14-16], 

apie aplinkos teršim�  [17]. 

Pripaž� stant, kad keli �  apmokestinimas duoda daug 

pajam� , reikia rasti b� d� , kaip jas paskirstyti visoms 

keli �  transporto sritims, nustatyti paskirstymo 

kriterijus, atsižvelgiant �  tai, kaip toki �  paket �  � vair � s 

elementai yra vertinami, ieškoti metod� , kaip 

maksimaliai padidinti sinergijos rezultatus ir tobulinti 

metodus bendrai � vertinant paket� . Reali �  bandym�  tai 

atlikti � ia nebuvo, nes keliami tikslai yra labai riboti. 

Šiame straipsnyje siekiama aptarti galimus b� dus, kaip 

politikos paketo viduje esantys elementai, lie� iantys 

keli �  apmokestinim� , gali veikti vienas kit� . 

2. Keli �  apmokestinimo apribojimai 

Modernus keli �  apmokestinimo poži � ris paprastai 

siejamas su ekonomine gerove 1920-aisiais, Pi-gou 

[18] ir Knighto [19] vardais. Remiantis [20] parengtas 

ši �  dien�  vadov� lio modelis. Tai buvo tikros 

akademin� s ir konsultacin� s studijos (tiriam� j �  

darb� ), siekian� ios � vertinti optimalias keli �  apmo-

kestinimo kainas [21], taip pat gausi �  inžinerijos ir 

planavimo darb�  praktin�  panaudojim� . Ta� iau tai 

daugiau buvo id� jos, negu realizacija transporto po-

litikoje. 

Kaip ir daugelis ekonomini �  pasi � lym� , keli �  ap-

mokestinimo teorija l � tai juda �  priek� . Reik� t �  pa-

prastais ekonominiais terminais paaiškinti priežastis, 

kod� l keli �  apmokestinimas ne visuomet gali b� ti 

priimtinas arba kod� l jis tur � t�  b� ti � gyvendintas pla-

tesniame finansini �  priemoni �  kontekste. Žinoma, eg-

zistuoja daug � vairi �  priežas� i � , kod� l keli �  apmo-

kestinimas buvo retai taikomas praktiškai, pavyzdžiui, 

kad ir automatiškas kain�  � vedimas. (Iš tikr � j �  ne- 
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ekonomin� s priežastys gali b� ti tie veiksniai, kurie 

veikia politikos strategus!) Taigi kokios ekonomin� s 

problemos trukdo tai � gyvendinti? Kod� l kai kuriais 

atvejais ekonomistai ieško alternatyv �  keli �  apmo-

kestinimui? Kod� l kai kuriais atvejais gali kilti po-

reikis keli �  apmokestinim�  papildyti kitomis prie-

mon� mis, ypa�  finansin� mis? 

Pirma, kai kurie ekonomistai [6] band�  � tikinti, kad 

keli �  apmokestinimo id� ja yra pernelyg paprasta. 

Pavyzdžiui, nepakanka informacijos, kad b� t�  galima 

apskai � iuoti apytikslias kainas ir bet kokiu atveju yra 

pavojinga daryti prielaidas, kurios yra daromos 

daugelyje ekonomikos studij � . Pavyzdžiui, dažnai yra 

manoma, kad kelio vingis turi b� ti lygus ir ištisinis per 

vis�  nuotol � . Realyb� je gali b� ti vingis arba 

nutr � kstantis kelio ruožas atsižvelgiant �  paklausos 

funkcij � . Be to, keli �  apmokestinimas savo prigimtimi 

yra pirmas geriausias apkrovimo problemos 

sprendimas, kuris bes� lygiškai � vertina visas apmo-

kestinimo s� naudas. Jeigu taip n� ra, tuomet sistema 

turi b� ti pritaikoma, nustatant kitus tinkamiausius kri-

terijus, ši sistema savo prigimtimi dažnai yra kom-

pleksin�  ir jai reikia dideli �  informacini �  s� naud� . Yra 

manoma, kad keli �  naudotojas turi tikslius duomenis 

apie savo asmenines išlaidas ir atitinkamai �  tai 

reaguoja [22]. Praktikoje tai retai pasitaikantis 

precedentas. 

Kiti ekonomistai [23, 24], pripaž� stantys, kad yra 

žinomos pagrindines kain�  kreiv� s, atliko apklaus� , 

kuria labai dažnai naudojamasi apskai � iuojant opti-

mali �  keli �  kain� . Jie � rodin� ja, kad transporto eismo 

paklausos intensyvumo kreiv �  krinta žemyn ir tai yra 

dirbtinis sumanymas ir kad tiksli keli �  kaina tur � t �  

b� ti nustatyta pagal j �  lyginam� j �  santyk � . Prie to dar 

galima prid� ti, kad keli �  apmokestinimas beveik 

neišvengiamai tur � s � takos apkrovimo erdvinei pl � trai, 

nors tuo sunku patik� ti [23]. 

Ta� iau šie argumentai, iš esm� s lie� iantys keli �  

apmokestinimo scenarij � , negriauna keli �  apmokes-

tinimo ekonominio precedento, bet grei � iau parodo, 

kad Šie klausimai yra tam tikra prasme daug sud� -

tingesni, negu teigiama kai kuriose paprastose teori-

jose. Iš tikr� j �  jie n� ra kritikuojami bendrosios keli �  

apmokestinimo koncepcijos, tenka pasteb� ti, kad yra 

kritikos r � ši � , kurios palaiko alternatyvias priemones 

sprendžiant miesto transporto problemas. Pereinant iŠ 

ekonomin� s teorijos prie praktinio pritaikymo, visus 

argumentus ir alternatyvas reikia gerai apgalvoti. 

Si � loma, kad keli �  apmokestinimo sistemos iš pra- 

dži �  b� t �  kuo lankstesn� s tam, kad b� t �  � veiktas 

didelis neryžtingumas, b� dingas gan ribotoms prog-

noz� ms, kurios gali pateikti esamos situacijos analiz� . 

Antra, b� gštaujama, kad gali b� ti didel � s faktiškos 

keli �  apmokestinimo � vedimo ir vykdymo išlaidos. 

Ypa�  parenkant optimal �  santyk�  tarp � vairi �  

alternatyvi �  apmokestinimo sistem�  ir apmokestinimo 

dydžio, kurio kainos beveik lygios išlaid�  s� naud�  

kainoms. Teritorines licencines sistemas (tokio tipo 

kaip Singap� re) ir užkardos apmokestinim�  (taip, kaip 

daroma kai kuriuose Norvegijos miestuose, pvz., Osle 

ir Bergene, nors ten ir n� ra tikslaus keli �  

apmokestinimo) - abi šias sistemas nesunku � diegti, 

ta� iau abiem vienodai tr � ksta erdvinio ir statistinio 

tikslumo. 

Dabartiniai technikos laim� j imai - tokios prie-

mon� s, kaip specialios kortel � s {smart cards), kurios 

buvo taikytos Nyderland�  schemoje [12], arba kortel � s 

(non-smart cards), kurios buvo svarstomos Kembridže 

[25] kaip elektronin� s apmok� j imo r � šys keli �  

apmokestinimo sistemoje, - rodo, kad sud� tingesni �  

apmokestinimo sistem�  kainos krinta ir kad poreikis 

kaupti centralizuotus duomenis, kurie gali tur � ti � takos 

asmeniniam privatumui, j �  slaptumas gali b� ti 

garantuotas. Šio apmokestinimo sistema transporto 

eismo tinkle taip pat turi tr � kum� , nes keli �  naudotojai, 

iš anksto mok� dami už kelion� , žino tiksli �  kain�  tik 

dabartiniu metu arba žino pra� jusio laikotarpio kain� , 

arba geriausiu atveju, jei keliauja transporto apkrovimo 

s� lygomis. Galb� t ši �  tr � kum�  negalima išvengti, bet 

tai n� ra idealus b� das daryti � tak�  kelioni �  eigai [26]. 

Pagrindin�  problema yra empirin�  ir svarbiausia 

yra mokes� i �  efektyvumas. Ar yra kit�  politini �  ir 

kompleksini �  priemoni � , kurios leist�  � gyvendinti ke-

li �  apmokestinim�  mažesn� mis kainomis? Kol kas 

pasaulyje n� ra patikimos informacijos apie alterna-

tyvaus elektroninio kelio praktiškesnius apmok� j imo 

kaštus, kol toki �  schem�  raida pasieks tam skirtus 

objektus. Mes turim informacijos apie daugel �  alter-

natyv �  (padidinti miesto keli �  laidum� , papildomi 

lankstai, mašin�  pastatymo apribojimas), bet tai retai 

tinka, ypa�  kai d� l to reik� s susigr � dimus sumažinti iki 

optimalaus lygio. 

Tre� ia, prieštaringas pasi � lymas apie dalijim� si 

� taka keli �  mokes� iams. Mokestis už kelius, kaip b� -

das kontroliuoti kelio erdv� s panaudojim� , neišven-

giamai reiškia, kad visi keli �  naudotojai patirs išlai- 
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d� , priešinsis mokes� i �  � vedimui. Aišku, keli �  nau-

dotoj �  mokes� iai pateks �  miesto biudžet�  [27], bet 

nukent� s dalis vartotoj � , ypa�  automobili �  savininkai, 

kuri �  pajamos yra vidutin� s [28]. 

Apskritai automobili �  savinink �  pajamos gali su-

maž� ti. Yra dvi susikertan� ios problemos. Tarp au-

tomobili �  savinink �  yra toki � , kuri �  pajamos n� ra 

didel � s, ir visuomen�  gali panor � ti juos apginti nuo 

papildomos finansin� s naštos. Antra, yra toki � , kurie 

šiuo metu neturi automašin� , bet siekia jas tur � ti. 

Pavyzdžiui, tokia situacija susidar �  Anglijoje 1980-

aisiais metais. Kaip rašoma [6], tai svarbiausia vy-

riausyb� s metodo dalis tam, kad žmoni �  siekis tur � ti ir 

naudotis automobiliu neb� t �  dirbtinai suvaržytas. 

Ketvirta, yra išleista ir kitoki �  svarbi �  nuostat� . 

Pavyzdžiui, administracinis keli �  mokes� i �  rinkimas 

[29]. Ar pajam�  maksimizavimas paskatins viršyti 

mokes� ius keli �  mokes� i �  sistemoje, tai bus nustatyta 

bandymais ir priklausys nuo pajam�  poreikio ir kašt �  

elastingumo. Remiantis tyrimais, atliktais Osle [30], 

galima suprasti, kad pajam�  maksimizavimas gali 

reikšti mažesnius mokes� ius. Bet yra sunku prog-

nozuoti eismo � tak�  bet kuriam mokes� i �  režimui ir 

bet kuriuo atveju atitinkami parametrai skirtinguose 

miestuose grei � iausiai skirsis. 

Šiame darbe [30] akcentuojami ir kiti dalykai. Vis�  

pirma suvokimas yra gerokai svarbesnis negu tikrasis 

rezultatas. Keli �  apmokestinimas gali b� ti nepriimtinas 

tod� l, kad vyriausyb�  gali � vesti didesnius mokes� ius 

už optimalius netgi tada, kai mokes� iai bus geriau 

surenkami, bet tai nebus efektyvu. Antra, tai grynas 

gin� as d� l mokes� io. Suprantama, kaip ir kiekvienoje 

mokes� i �  sistemoje tai gali b� ti papras� iausias suminis 

mokestis. Viskas yra susumuota, taigi turi b� ti 

priimtas sprendimas atleisti keli �  naudotojus nuo 

mokes� io. Mokes� iai, didesni už ribinius kaštus, kurie 

padidins pajam�  priedus, gali b� ti � teisinti kaip vieša 

finansin�  perspektyva. Problema kyla d� l to, kai 

biurokratinis sistemos supratimas leidžia 

piktnaudžiauti šia pozicija ir mokes� iai b� na sulygi-

nami. 

Penkta, yra didelis susidom� j imas priemon� mis, 

kai pajamos už keli �  apmokestinim�  gali b� ti išleistos. 

Siekiant Par � to patobulinim� , sud� tinga gr � žinti 

sumas tiems, kurie sumok� jo mokes� ius, bet yra daug 

kit �  alternatyv �  šiuo klausimu. Buvo ištirtas didelis 

galim�  pasirinkim�  skai � ius [15, 31, 32], bet nei 

vienas iš j �  nepateik�  idealaus sprendimo. 

Ir galiausiai susigr � dim�  kaštai yra tik viena iš 

neesmini �  aplinkybi �  susijungiant su miesto eismu. 

Taip pat yra � vairi �  mokes� i �  už triukšm�  ir atmos-

feros teršim�  [33]. Daugeliu atvej �  šios neesmin� s 

aplinkyb� s b� tinai turi tur � ti ryš�  su eismo intensy-

vumu, pavyzdžiui, triukšmas ir tarša padid� ja kartu su 

dažnu eismo pagreit� j imu ir stabdymu, eismas 

intensyviuose keliuose, ypa�  l � tai važiuojant, labiau-

siai kenksmingas varikliams. Išvada, kuri dažnai pri-

metama, tokia, kad keli �  apmokestinimas turi sulaikyti 

kai kuriuos priešiškus, tre� iosios pus� s aplinkos 

veiksnius, jeigu jie net neoptimizuoti. � ia yra šiek tiek 

teisyb� s, bet tam tikrais atvejais pla� iai pritaikytas 

pasaulyje keli �  apmokestinimas eismo vartotojus 

palies daugiau aplinkos � diegimo laiko momentu (ypa�  

anksti ryt�  ir vakarais) ir vietose (pvz., gyve-

namuosiuose rajonuose), kur nuolat egzistuoja limi-

tuotas trukdymas. 

Reikia sumažinti miesto eismo intensyvum�  ir 

mažinti transporto priemoni �  susigr � dim�  ir tik tada 

kuo atsargiau pranešti keli �  naudotojams apie apmo-

kestinim� . Kita vertus, keli �  apmokestinimas - ne pats 

geriausias biudžeto papildymo šaltinis. Kai kur to 

pritaikyti negalima, o kitur - naudinga. Geriausia b� t �  

eismo intensyvumo, taršos, apmokestinimo ir gr � sties 

problemas spr � sti kartu. 

3. Keli �  kašt �  problema 

Ryšys tarp kelio apr � pinimo ir aptarnavimo, taip 

pat administravimo ir politikos išlaid�  apskai � iavimo 

ir susigr � dimo sprendimo yra teoriškai reliatyvus. 

Jeigu kelio laidumas yra optimalus ir kelias n� ra 

pagrindin�  susigr � dimo priežastis, tokiu atveju pa-

jamos iš keli �  mokes� i �  turi sutapti su trumpalaikiais 

infrastrukt � ros aptarnavimo ir administravimo kaštais, 

taip pat su ilgalaikiais kaštais kei � iant infrastrukt� ros 

mastel �  [34]. Miest�  problema yra ta, kad n� ra 

efektyviai išnaudojama infrastrukt� ra ir dažniausiai 

tod� l, kad tam nepakanka investicij � , prastas eismo 

valdymas. Keli �  išlaid�  apskai � iavimas turi b� ti 

reguliuojamas, nors tai gali ir neapsimok� ti. 

Išeitis gali b� ti kitokie mokes� iai. Ypa�  jie gali 

b� ti taikomi užmies� io zonose, nustatant automobilio 

nuosavyb� s mokes� ius, ir šio mokes� io dydis šiuo metu 

yra perži � rimas kaip kaštai už keli �  taisym� . 

Pavyzdžiui, Jungtin� je Karalyst� je keli �  naudotojai 

moka daugyb�  mokes� i �  (yra kasmetinis kuro mo-

kestis - t. y. mokestis už vairuotojo pažym� j im� ), 

kurie kasmet lyginami su išlaidomis, skirtomis keli �  
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statybai ir prieži � rai. Parengti skai � iavimai (ir jie su-

silauk�  dideles kritikos) siekiant, kad vis�  kategorij �  

keli �  naudotojai sumok� t �  keli �  mokes� ius, be to, kad 

kai kurie keli �  naudotojai savanoriškai sumok� t�  �  
valstyb� s ižd�  nežymin�  mokest� . Šios puikios 

mokes� i �  sistemos tr � kumas yra tas, kad imami dideli 

kuro mokes� iai, o be j �  - dar daug kitoki �  keli �  

mokes� i � . Ši sistema anks� iau atrod�  esanti geras 

b� das kontroliuoti per didelius susigr � dimus, netgi 

tiems, kurie mato, kad keli �  mokes� iai yra perspektyvus 

transporto politikos instrumentas [35]. IŠ tikr � j �  kai 

kurios šalys jau dabar vykdo kuro mokes� i �  politik� , 

kovodamos su miesto transporto gr� stimis. Pavyzdžiui, 

Singap� re 50% kuro mokestis labiausiai jau� iamas. 

Detali analiz�  parod� , kad kuro mokestis vengiant 

susigr � dimo turi tr � kum� . Kaip pavyzdys yra pateiktas 

paskutinis tyrimas [36] apie eismo intensyvumo 

reguliavim�  benzino kainomis. 

Fiksuoti mokes� iai, kaip bendra miesto transporto 

politika, buvo � vesti tik tam tikrais atvejais. Pa-

vyzdžiui, Hong Konge 1982 m. patrigubintas metinis 

automobilio mokestis ir padvigubintas automobilio 

� sigijimo mokestis, iš to išeina, kad 20% sumaž� ja 

automobilio nuosavyb� s vert� . Valetoje � vesti didesni 

transporto priemoni �  mokes� iai nei kaimiškoje 

Maltoje - specifinis neskatinimas tur � ti nuosav�  

automobil � . Yra ir naujovi � , pavyzdžiui, Singap� re iki 

1990 m. geguž� s m� n. mokes� iai (t. y. registravimo 

mokestis, importo muitai ir kt.) sudar �  du tre� dalius 

automobilio kainos. Siekta stabdyti automobili �  parko 

did� j im�  ir taikant tokias priemones kaip zonos 

licencijavimas ir stov� j imo aikšteli �  politika, siekiama 

suvaržyti naudojim� si šiuo parku, (statym�  reformos, 

prad� tos vykdyti 1990 m., � trauk�  �  transporto sistem�  

dešimties met�  nuosavyb� s liudijim� , pagal kur �  
potencialus naujojo automobilio savininkas turi � stoti �  
vieš� j �  slaugytoj �  asociacij � , kad gaut �  teis�  tur � ti 

automobil � . Ta� iau tai paskatino spekuliacij �  leidimais 

(su šia problema susiduriama � vairi �  r � ši �  rinkose), 

ta� iau leidim�  sistema faktiškai optimizavo eismo 

intensyvum� . 

Kita naujov�  Singap� re buvo skirting�  licencij �  

� vedimas. Jeigu naujas automobilis bus naudojamas tik 

savaitgaliais, kai eismo intensyvumas yra mažas, tai 

tada mokami mažesni mokes� iai, importo muitai ir 1.1. 

Ši politika yra efektyvi. Singap� re dideli transporto 

mokes� iai trukdo atskirti specifin�  mokest �  nuo kit � . 

Hong Konge tai pasireišk�  tuo, kad 1980 m. pradžioje 

dideli �  automobili �  mokes� iai tur � jo daug 

mažesn�  � tak�  eismui ankštose miesto dalyse nei kai-

miškose vietov� se - laikyta, kad jie tik iš dalies 

pasiekia savo objektus. 

4. Viešojo transpor to apr � pinimas 

Yra tendencija susieti keli �  apmokestinim�  ir vie-

šojo transporto apr � pinim�  - kamš� i �  apmokestinimo 

pajamos naudojamos autobus�  parkui subsidijuoti. 

Politin�  opozicija keli �  apmokestinimui pritaria, ypa�  

d� l galimyb� s naudoti šias pajamas kaip finansavimo 

šaltin� , ir si � lo geros kokyb� s vieš� j �  transport�  už 

žem�  kain� . 

Subsidijos gali b� ti taikomos skirtingai. Pavyz-

džiui, Pigouvianas išk� l �  paprast�  id� j �  negatyvi �  ap-

linkybi � , toki �  kaip kamš� iai, kaltininkui pasi � lyti 

subsidijas, priver � iant j �  sumažinti negatyv �  poveik�  
iki socialiai optimalaus lygio, [prastesn� s transporto 

sektoriuje yra subsidijos, teikiamos konkurencin� ms 

paslaugoms, kurios mažina gr � stis. Vienas iš � prastini �  

argument�  už viešojo transporto subsidijavim� , ypa�  

miest�  zonose, yra tas, kad jis sukelia mažesnes gr � stis 

nei privat � s automobiliai. Žinoma, praktikoje situacija 

yra daug sud� tingesn�  ir kamš� i �  veiksnys dažnai yra 

susipyn� s su kitais svarbiais veiksniais, tokiais kaip 

bešališkumas ir aplinkos apsaugos reikalavimai. 

Nepaisant to, daugelyje kontinentin� s Europos 

valstybi �  yra vykdoma viešojo transporto kapitalini �  

� d� j ini �  ir veiklos išlaid�  subsidijavimo politika, 

nukreipta prieš gr � stis. 

Papras� iausio lygio mažiau kamš� i �  sukelian� ios 

transporto r � šies subsidijavimo rezultatai pateikti 1 

pav. Kad b� t�  papras� iau, svarstysime galimyb�  sub-

sidijuoti lengv� j �  greit� j �  tranzit�  (LRT) kaip auto-

mobilio alternatyv� . LRT imamas kaip turinti atskir �  

maršrut�  transporto priemon�  siekiant išspr � sti susi- 
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1 pav. Mažiau kamš� i �  sukelian� ios transporto r� šies 

subsidijavimo rezultatai 
Fig I. The impact of subsiding a less congestive mode 

of transport 



siekimo problemas ir tinkama aplinkosaugai (tai yra 

MSCLRT=MPCC). Mokes� iai yra nustatyti ties ribin� mis 

s� naudomis, kurios, kad b� t�  papras� iau, yra laikomos 

pastoviomis. Priešingai, automobili �  naudojimas 

komplikuoja gr � s� i �  aplinkybes (t. y. MSCC > MPCC). 

Taip pat laikome, kad bendras � vykusi �  kelioni �  

skai � ius yra fiksuotas, kas n� ra labai nerealu, turint 

galvoje trumpas piko valandas gyventojams važiuojant 

�  darb� . 

Kadangi keleiviai pasirenka transporto r � š�  pagal 

savo pajamas, tikrasis transporto r � ši �  pasiskirstymas 

diagramoje gali b� ti pavaizduotas kaip Q' - naudojimo 

pasiskirstymas, kuriam esant keleiviai yra abejingi tam, 

kuria transporto r � šimi naudotis. Aišku, tai n� ra 

optimalus pasiskirstymas. Esant transporto r � ši �  

pasiskirstymui Qt, MSCC viršija MSCLRT, o bendri 

socialiniai privalumai padid� t� , jei keleiviai pereit �  

prie LRT sistemos. Toks per � j imas � vykt � , jei b� t�  

� vestas optimalus keli �  mokestis (diagramoje 

pavaizduotas kaip gr � s� i �  mokestis), kitu atveju 

siekiant to paties efekto gali b� ti subsidijuojamas 

viešasis transportas. 

Optimal �  subsidij �  lyg�  (1 pav.) rodo transporto 

r � ši �  pasiskirstymas taške Qt, kuris yra identiškas 

optimaliam keli �  apmokestinimui. Subsidijas tenka 

mok� ti mokes� i �  mok� tojui, tuo tarpu kelio mokest�  
moka automobilio savininkas. Keli �  apmokestinimo 

metodas, pereinant prie optimalaus apmokestinimo 

visur kitur ekonomikoje, parodant ribini �  išlaid�  ap-

mokestinim�  keliams, duoda efektyv �  Pareto rezultat� . 

Subsidijavimo metodo esminis tr� kumas tas, kad 

padidinus mokest� , kurio reikia finansuoti pigesnius 

bilietus, galima iškraipyti l � š�  paskirstym�  visur kitur, 

ypa�  d� l per didelio transporto apkrovimo. Tod� l, jei 

yra pasiektas ribini �  s� naud�  apmokestinimas visuose 

kituose ekonomikos sektoriuose, o kainos yra 

žemesn� s nei ribin� s s� naudos - ir automobili �  kainos, 

ir LRT, kaip m� s�  pavyzdyje, tada transportas tampa 

per daug patrauklus žmon� ms išleisti savo l � šas. 

Dviej �  transporto r � ši �  naudojimas yra optimalus, bet 

tam išleistos absoliutin� s l � šos yra per didel � s. 

Yra kelios praktin� s problemos taikant subsidijas. 

Kad jos b� t�  tikrai efektyvios, svarbu, kad tarp 

susijusi �  su tuo transporto r � ši �  b� t �  santykinai aukš-

tas kryžminis lankstumas. Be to, dažnai svarbu, kad 

neb� t �  užsl � pta keli �  naudojimo paklausa, nes tai 

priverst�  tuos, kurie tuo metu nesinaudoja transporto 

paslaugomis, užpildyti d� l vartotoj �  per � j imo nuo 

automobilio prie viešojo transporto susidariusi �  erdv� . 

Tradiciškai buvo laikoma, kad kryžminis lankstu-

mas tarp viešojo transporto ir individuali �  automobili �  

naudojimo n� ra labai didelis [37]. T �  patvirtino 

Goodwino [38] atlikti tiesioginiai mokes� i �  lankstumo 

tyrimai. Apžvelg� s 50 studij �  jis nustat� , kad 

trumpalaikis viešojo transporto lankstumas yra apie -

0,41, po ketveri �  met �  jis pakyla iki -0,55, o po 

dešimtme� io iki -0,65. 

Šiuo atveju atsiranda dvi problemos. Pirmoji pro-

blema yra laipsnis, kuriam esant gali atsirasti subsidij �  

nutek� j im�  �  neefektyv �  sistemos valdym� . Yra šios 

problemos sprendimo metod� , kurie taikomi 

Jungtin� je Karalyst� je, siekiant sumažinti tokius nuo-

stolius, bet n� ra visiškai tikra, kad ilgainiui neatsiras 

kit �  problem� , nes subsidijuojami vež� jai iš esm� s tuo 

naudojasi kaupdami patirt�  prieš naujus galimus 

paslaug�  teik� jus. Antra, kyla reikaling�  subsidij �  

klausimas. Tarif �  subsidijos gali b� ti socialiai svarbios 

paskirstant pajamas, bet keleiviams daug svarbesn�  

yra paslaugos kokyb�  (t. y. dažnumas, patikimumas, 

patogumas ir kt). 

Be to, subsidijos gali vaidinti svarb�  vaidmen�  
situacijoje, kai keli �  apmokestinimas ne� manomas ar-

ba yra ribotas. Subsidijos turi politin�  pranašum�  t� , 

kad jos perkelia l � šas iš labai skirting�  gyventoj �  

sluoksni �  (vietini �  arba nacionalini �  mokes� i �  mo-

k� toj � , bet dažniausiai tai b� na l � š�  kombinacijos) ir 

perduoda labai pastebimai vartotoj �  grupei - m� s�  

atveju viešojo transporto keleiviams. Skirtingai nuo 

keli �  apmokestinimo ar netiesiogini �  mokes� i � , toki �  

kaip transporto priemoni �  mokes� iai arba mašin�  

pastatymo mokes� iai, kurie lie� ia tik specifin�  

gyventoj �  grup� , bet duoda pajam� , kurios gali b� ti 

naudojamos visuomen� s reikm� ms, subsidijos retai 

priešiškai nuteikia kuri �  nors suinteresuot�  grup� , to-

d� l jos sukelia mažai skund� . Tai iš dalies paaiškina t�  

fakt� , kod� l, nepaisant gausi �  subsidij �  tr � kum� , jos 

yra taip pla� iai taikomos. 

5. Keli �  investicijos 

Paprastose rinkos strukt � rose grynosios pajamos iš 

bet kurios veiklos formuoja pagrindin�  tolesni �  

investicij �  poreikio rodikl � . Jei gr � stys b� t�  vienintel �  

neigiama aplinkyb� , susijusi su keli �  naudojimu, jei 

visos kitos rinkos nustatyt �  ribini �  išlaid�  kainas, jei 

infrastrukt � ros apr � pintojas netur � t �  ar nors 

nesinaudot�  rinkos galia ir jei pasiskirstymo 
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veiksniai neb� t�  laikomi svarbiais, tada pajamos iš 

keli �  apmokestinimo b� t �  efektyviausia keli �  inves-

ticij �  strategija. Esant optimaliai pad� ties kontrolei, 

pajamos iš keli �  mokes� i �  tur � t�  b� ti pakankamos ir 

padengt�  apr � pinimo ir kitas tiesiogines išlaidas (pvz., 

kontrol � s), susijusias su keliu, ir iš investuoto kapitalo 

padengt�  galimas išlaidas. 

Žinoma, n�  viena iš min� t �  prielaid�  n� ra vyrau-

janti ar bent jau nevisiškai. Iš tikr � j �  visi keli �  ap-

mokestinimo metodai yra netobuli, nes ne� manoma 

tiksliai apskai � iuoti ir apmokestinti kelio kainos. Tai 

gerai parodo, kad b� tina tobulinti investicij �  kriterijus, 

nustatyto keli �  apmokestinimo, režimo tr � kumus. Iš 

tikr � j �  kriterijams, taikomiems kelio investicijoms 

nustatyti, reikia � vertinti kitokius veiksnius nei pa-

prastas pajam�  generavimas. Tod� l reikia reguliuoti 

nustatytus investicij �  � vertinimo metodus. 

Šiems s� naud�  ir pelno metodo modifikavimo ti-

pams reikia nuolatinio eismo gr � s� i �  reguliavimo, bet 

svarbesnis faktorius yra infrastrukt� ros apr � pinimas. 

Buvo � rodyta [39], kad nustatytam s� naud�  ir pelno 

analiz� s metodui d� l jam b� ding�  prielaid� , susijusi �  

su kainomis, reikia per dideli �  investicij �  transporto 

infrastrukt � rai ir mažinant transporto apkrovim� . 2 

pav. parodytos � vairios kain�  už naudojim� si keliais ir 

(vertikaliai) � vairi �  investicij �  lygi �  (pinigais) 

kombinacijos. Kain�  ir investicij �  derinys PR/SR yra 

socialiai optimalus. Gautume socialiai efektyv �  

rezultat� , jei keli �  naudotojai mok� t �  optimalias kainas 

( � vertinant visas išorines s� lygas) už savo keliones. 

Tarkim, kaina ne visai parodo išlaidas. Šiuo atveju, 

esant dideliam transporto srautui keliuose, pelno 

analiz�  parodys, kad investicij �  reikia daugiau 

negu S*. I kreiv�  rodo optimalias kainos ir investicij �  

kombinacijas, kurios gali b� ti taikomos ateityje. 

Faktiškai maža kaina turi paklaus�  už optimali �  rib�  ir 

kartu bendras transporto priemoni �  skai � ius, kur �  rodo 

I kreiv� , kair � je pus� je bus žemiau optimalaus lygio. 

Tod� l [39] � rodin� jama, kad investicij �  skai � ius turi 

b� ti apribotas P/S kreive (II kreiv� ). Papildomas 

transporto susigr � dimas, kai kainos mažesn� s už P*, 

d� l riboto papildom�  investicij �  kiekio veiks 

transporto srautus taip, kad jie pasieks optimal �  lyg� . 
Ši s� lyga argumentuojama taip [39]: „Toks su-

maž� j imas padidins transporto susigr � dim�  ir tai pad� s 

sumažinti paklaus� , kuri buvo dirbtinai padidinta, 

nustatant kain� . Labai svarbu atsiminti, kad mažesn� s 

investicijos nereiškia, kad mažiau tiesiama keli � , nes 

maž� ja kaina už važiavim� . D � l to atsirast �  transporto 

susigr � dim� . Grei � iausia reik� s mažinti did� jan� i �  

paklaus� , jeigu bus atliekama paprasta pelno analiz� ". 

Taikant š�  teigin�  mok� j im�  už keli �  politikai, 

svarbu apskai � iuoti, ar investicijos yra ekonomiškai 

pagr � stos, kai kainos už transport�  j �  neatitinka. Tai-

kant standartinius metodus ignoruojami tr � kumai, at-

sirandantys d� l nemok� j imo už transport� , ir tod� l šie 

metodai taikomi didesn� ms investicijoms pritraukti. 

Analiz�  [39] parodo, kad, esant šioms s� lygoms, kai 

pinigai yra neefektyv � s, antrasis kriterijus gal � t �  b� ti 

kelion� s trukm� s apribojimas iki optimalaus lygio. 

Ta� iau s� lygos tam gali b� ti gana sud� tingos [40]. 

Faktiškai egzistuoja daug sunkum�  šiai optimaliai 

strategijai � gyvendinti ir, kalbant apie aplinkos 

apsaug� , rezultatas neb� t �  tikrai aiškus d� l padid� jusi �  

išlaid� , susijusi �  su transporto kamš� iais, toki �  kaip 

oro užteršimas, triukšmas ir kt. 

6. Išvados 

Po gana ilg�  politini �  debat�  mok� j imas už keli �  

naudojim�  tampa realybe. Ta� iau kai k�  dar reikia 

apsvarstyti. Suprantama, tai n� ra savitiksl �  priemon�  ir 

buvo stengtasi nustatyti parametrus, kuri �  galima b� t �  

atsisakyti kainos nustatymo valdymo ir kontrol � s 

priemoni �  naudai ir kitais atvejais, kai d� l papildom�  

valdymo ir kontrol � s priemoni �  reikia prad� ti imti 

mokes� ius už keli �  naudojim� . 

Daug mažiau yra kalbama apie mok� j imo už keli �  

naudojimo integracij �  �  platesn�  finansini �  priemoni �  

blok� . Tokie blokai bus visada reikšmingi, nes 

transporto susigr � dimui reikia nustatyti kain� , ku- 
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2 pav. Investicijos esant per dideliam transporto 

susigr � dimui 
Fig 2. Investment with sub-optimal congestion pricing 



ri � eit�  �  kain�  už naudojim� si keliu. Ta� iau kiekvienos 

priemon� s tr� kumas yra tas, kad pirmiausia bus taikomas 

geresnis ekonominis kriterijus vienos kurios priemon� s. 

Vadinasi, dar reik� s reguliavim�  ir modifikacijos. 

Straipsnyje buvo bandyta pateikti kelias mintis apie šias 

s� veikas ir išnagrin� ti kelis b� dus, kaip jas kontroliuoti. � ia 

nebuvo kalbama apie technin�  problemos pus� , nors tyrim�  

šioje srityje ir reik� t� . Bandyta apžvelgti jau žinomas ir 

ištirtas keli �  apmokestinimo problemas. 

Svarb� s debatai ir argumentai, palaikantys mokes� i �  

mok� jim�  už keli �  naudojim� , mažina m� s�  supratim�  apie 

kitas finansines priemones, kurios daugeliu atvej �  formuoja 

svarbius elementus finansiniame valdymo ir kontrol � s 

kontekste. 
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lution in the biggest towns are poorly analysed. 
It is identified 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 financial funds, 
the analysis and control of the usage of these funds, to 
prepare laws and legal 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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ROAD PRICING AS A TRANSPORT MANAGEMENT 
INSTRUMENT 

G. Str iaukas 

Summar y  

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 
allocation 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- 
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