Lietuvos ir Vilniaus vieSasis transportas keleivio akimis. Koks vieSasis transportas patrauklus keleiviui?*

Judéjimas ,,Uz troleibusus Vilniuje*, Marius Markevicius

Turbtit daugelis i§ ¢ia dalyvaujanciy prisimena dienas, kai automobiliy gatvése buvo nedaug, ir dauguma Zmoniy
keliaudavo tik naudodamiesi vieSuoju transportu — ir keliaujant mieste, ir tarp miesty. Tai sglygojo ir apribotos
galimybés turéti asmeninj transporta, ir létesnis gyvenimo tempas. Visgi, tai turéjo ir teigiamg pus¢ — kadangi
vieSuoju transportu keliaudavo didzioji dalis Zmoniy, gatvés ir keliai nebiidavo perkrauti, o vieSasis transportas
buvo gan patogus, nes dél didesniy keleiviy srauty ir transportas vazinéjo dazniau. Deja, prasidéjus visuotinei
automobilizacijai ir vis spartéjant gyvenimo tempui, o vie$ojo transporto jmonéms dél jvairiy priezas¢iy nespéjant
atsinaujinti ir pateikti patogig keleiviui paslaugg, naudojimasis vieSuoju transportu Lietuvoje, ir deja Vilniuje,
nuolat mazéja.

Remiantis Eurostat duomenimis (sausumos keliy keleivinio transporto riisiy pasiskirstymas), jau 2000 m. Lietuvoje
kelionés automobiliais buvo beveik pasieke ES vidurkj, o iki 2010 m. ES vidurkj stipriai virSijo (net 7 procentiniais
punktais) — jei ES vidurkis padidéjo tik 1,1 procentinio punkto, tai Lietuvoje jis padidéjo 8,9 procentinio punkto ir
Lietuva atsirado pirmoje vietoje ES pagal individualaus transporto priemoniy skai¢iy.

Dar jdomiau atrodo keliavimo sausumos keliy keleivinio transportu skaic¢iai pagal BVP 2000-2010 m. Jei bendras
ES vidurkis nezymiai mazéjo, Lietuvoje jis buvo iSauggs net 46,6 procentinio punkto 2006-taisiais metais.

Nuosavo transporto naudojimosi lygio didéjimo rezultatai didmies¢iuose — vis didesnis miesty uzterStumas, spuistys
gatvése, padidéjes avaringumas, greitesnis gatviy dangos susidévéjimas, nuolatiniai automobilininky reikalavimai
tiesti naujas ir platinti esamas gatves ir t.t. VieSasis transportas, kurio dalis keleiviy atsisaké (tikétina) dél jy létumo,
del perkrauty gatviy dar labiau 1étéja, o tai yra viena i§ priezasciy ir likusiems jo naudotojams, atsiradus progai,
pereiti prie individualaus transporto.

Taciau ar vien tik greitis lemia pavojingai mazéjantj vieSojo transporto populiaruma?

Remiantis ekonomine logika, mazéjant keleiviy srautui — retinamas ir marsrutas, dél ko jis tampa vis maziau
patrauklus ir likusiems keleiviams, o tai sglygoja dar spartesnj marSruto nykima bei tai, kad keleiviai atranda kitas
keliavimo alternatyvas, kurios nebiitinai susij¢ su vieSuoju transportu. Nors tai galima matyti ir miesty marSrutuose
(vargu ar galima laikyti patraukliu marSruta, kuriuo transporto priemoné kursuoja kas pusvalandj ar dar reciau),
visgi geriausiai tai galima matyti priemiesCiy (,,vietinio susisiekimo®) ar tarpmiestiniy (,,tolimojo susisiekimo*)
marSrutuose. Taigi, kaip antrgja vieSojo transporto populiarumo mazéjimo priezast] galime jvardinti per reta
kursavima / nepatogius grafikus.

Kitas dalykas, aktualus Lietuvos gyventojui — islaidos. Siuo metu Vilniaus vie$ojo transporto keleivis per ménesj uz
keliones moka 100 Lt. Visgi jei paimsime pavyzdj, kad tai yra 4 asmeny Seima (tévai su 2 vaikais), jy iSlaidos
ménesiui sudarys 236 Lt. Turintiems nuosava transportg ir tik retkarciais naudojantis vieSuoju transportu tai nemaza
suma — o kaip puikiai Zinome keliauti naudojantis vienkartiniais (ar valandiniais) bilietais néra pigu. Vilniuje,
ruoSiantis elektroninio bilieto sistemos diegimui, buvo zadama daug ir patogiy biliety rusiy — deja, su Siuo bilietu
keleiviai neteko galimybés nusipirkti vienkartinius bilietus, teliko zymiai pabranginty biliety jsigijimo pas
vairuotojus galimybé. Kaip bebiity keista, sumazinus PVM kelionéms vieSuoju transportu, kai kurie miestai
kelioniy kainy nesumazino, bet paliko jas tokias pacias ar atvirksciai — jas padidino. Tik ar didesné kelionés kaina

garantuoja, kad vieSasis transportas taps patogesniu?



Trecioji priezastis susijusi ir su ketvirtgja — komfortas. Komfortas — ne tik galimybé kelionés metu atsisésti, ne tik
vaziuoti saugiai (be neblaiviy ar agresyviy bendrakeleiviy), ne tik vaziuoti §varioje transporto priemongje. Tai tuo
paciu ir ne per toli nuo keleiviy gyvenamosios/darbo vietos ar kito kelionés tikslo esancios stotelés. Pripazinkime,
kad pastaraisiais metais stotelés dazniausiai tiesiog pervadinamos, o ne atsiranda prie naujy (planuojamy) namy
kvartaly, prekybos /pramogy centry ar kity traukos viety. Sutikime, jei keleiviui iki stotelés reikia eiti neapSviestais
Saligatviais su iStrupéjusiomis plytelémis — tai irgi nesukelia maloniy emocijy.

Pastaraisiais ménesiais vieSojoje erdvéje galima rasti daugybe keleiviy nusiskundimy dél vieSojo transporto. Kai
kurie skundai biina gan abejotini, visgi kai ant keliaujancio keleivio ima kristi detalés (ar dél nekokybiskos kelio
dangos, ar dél transporto priemonés konstrukcijos tritkumo, ar nepakankamos priezitiros), ar keleivis skundziasi per
brangia kelione i§ oro uosto su persédimu (nes tenka mokéti ne tik uz save, bet ir kiekvienoje transporto priemonéje
pirkti bilietg savo lagaminui, kurio néra kur pasidéti, nes transporto priemoné perpildyta) — tokie nusiskundimai
skamba logiskai.

Sugrjzkime prie pradzioje minéto klausimo — mazo vieS$ojo transporto greicio. Kas jj lemia?

Paimkime vieng pavyzdj — Antakalnio gatve Vilniuje. Kas ja vaziavo — zino, jog net jei visur degs zalias Sviesoforo
signalas, greit nepavaziuosi dél kelio dangos kokybés ir duobéty Suliniy dangéiy. Taciau vien tam, kad jveikti 700
metry atstuma nuo Kliniky iki Silo stoteliy, tenka pravaZiuoti tris $viesoforus (o 800 metry nuo Tvere¢iaus iki
Kliniky stotelés — net penkis) — kad jie visi degs Zalia $viesa, Sansy nedaug (ir tokiy atkarpy Vilniuje labai daug). Ar
buvo analizuota, kiek laiko prie Sviesofory prastovi vieSasis transportas? Kur dingo pries keiciant Sviesoforus
moderniaisiais Zadéti speciallis pulteliai vieSojo transporto vairuotojams, kurie jtakoty Sviesoforo veiklos cikla?
Kodél nepasinaudojama vieSojo transporto priemonése esancia jranga, kuri siuncia GPS signalus, kad Sviesoforai j
tai atsizvelgty ir raudonas $viesoforo signalas uzsidegty pravaziavus autobusui ar troleibusui pro Sviesofora?
Vilniuje buvo nuspresta, kad vieSasis transportas bus greitesnis, jei nestos dalyje ,,nesvarbiy® stoteliy. Taciau ar tai
tikrai patogu keleiviams, ir ar tai veikia? Ne kartg teko vaZziuoti troleibusu, kurj stotel¢je pralenkia G autobusas,
kuris to paties troleibuso pasivejamas prie kito Sviesoforo ar kitoje stotel¢je. Kodél nebuvo pasirinktas daugelyje
Europos miesty naudojamas modelis, kai priemon¢ stoteléje sustoja tuomet, jei paspaudziamas specialus mygtukas
salone ar stoteléje zmogus iskelia ranka?

Nepamirskime ir dar vieno itin svarbaus dalyko. VieSojo transporto vairuotojai privalo laikytis grafiky. Ir jei uz
vélavimus néra baudziama (nes spiistys, avarijos ir panasiis dalykai ne visuomet prognozuojami) — uzZ vaziavima
grei¢iau nei nurodyta pagal grafika vairuotojai yra baudziami.

Autobusas ir troleibusas (ne taip, kaip lengvasis automobilis) sveria bent po keliolika tony — ir tai savaime lemia
didesnj greitéjimo ar stabdymo laikg. Ir nors pagal KET i§vaziuojantj i§ stoteliy vieSaji transportg privaloma
praleisti — individualaus transporto vairuotojai $ig taisykle linke primirsti.

Neseniai Vilniuje ir Kaune buvo bandomas elektrinis autobusas ir valdzios atstovai garsiai kalbéjo, kad tuoj jie
atsiras miesty gatvése. Bet buvo tylima apie tai, kad bandymy metu buvo patirtas fiasko, kai Vilniuje autobusas
nors vaziuodamas paprasta trasa be dideliy jkalniy, tesugebédavo dirbti apie 3 valandas, o Kaune, vezdamas vos
kelis keleivius, nesugebéjo jkopti  kalng? Nepamirskime, kad tokio transporto energijos suvartojimas biity daug
didesnis jjungus kondicionierius ar Sildytuvus, o akumuliatoriy talpa Zenkliai smunka Saltos ziemos metu. O gal
visgi Vilniui deréty kelis elektrinius autobusus nusipirkti, prasikeikti ir gal tuomet bus jvertinta turima ir laiko

iSbandyta infrastruktiira?



Sugrizkime prie jau ne kartg kalboje minétos léto vieSojo transporto iliuzijos. Daugybé politiky ir kity asmeny kaip
léciausius, nesugebancius greit vaziuoti, nuolat vadina troleibusus. Taciau ar iS tiesy jie yra ir gali bati tik 1éti? Be
to, ar didelj greitj (kartais virsijant leidziama) galima pateisinti jj prieSpastatant keleiviy saugumui? Cia matote
iliustracijas, padarytas viena diena, naudojantis stops.lt esancia galimybe matyti realy transporto judéjima. Joje yra
troleibusy greiciai. Ir tai tikrai néra jy galimybiy ribos. Viena dieng teko jsésti j 10 marSruto troleibusa, dél avarijos
vélavus] 10 minuciy — nuvaziavus 8 stoteles, jam tebuvo likes vos 1 minutés vélavimas nuo grafiko. Kitg vakarg po
avarijos skubantis 14-tojo marSruto troleibusas nuo Gerosios vilties iki TvereCiaus stotelés atvaziavo per 26
minutes, kai grafike jam skiriama 40 minuciy. Ir §j sarasg galima testi, taCiau grafikai kaip buvo, taip yra
»iStempti®, dél ko vieSasis transportas niekaip negali atsikratyti l€to transporto etiketés.

Puiku, kad keleiviai turi galimybe planuoti keliones ir matyti transporto priemoniy judéjima realiu laiku internete.
Internete skelbiamos (tiesa, kartais ir kiek pavéluotai) ir naujienos. Visgi kodél pamirstama, kad nemaza dalis
keleiviy nesinaudoja i$maniaisiais telefonais bei internetu- kodél jie palieckami informaciniame uzribyje? Tiesa, net
ir moderniomis technologijomis besinaudojantieji pakeitus eismg renginiy metu ar po avarijy, palieckami
informacingje blokadoje — informacija apie tai nei vienoje i$ keliy vieSojo transporto svetainiy nepateikiama, kaip ir
stotelése esanciose Svieslentése.

Deja, tenka pripazinti, kad su gyvenimo tempu nespéja ne tik vieSojo transporto organizavimas savivaldybiy
lygmenyje, taciau ir jstatyminé bazé. Lietuvos Respublikos Keliy transporto kodekse yra toks troleibuso
apibrézimas: ,, Troleibusas - autobusas, varomas kontaktiniu tinklu tiekiama elektros energija“. Taigi, istatymas
nezino, kad Siuo metu gaminami troleibusai, galintys vaziuoti dalj trasos naudodami akumuliatoriuje sukaupta
energija ar rezervinj vidaus degimo (dyzelinj) variklj, nenaudojant kontaktiniu tinklu tiekiamos elektros energijos.
Pirmadienj buvo oficialiai paskelbta, kad kitais metais priva¢iam verslui bus atiduoti 24 miesto marsrutai (19
privezamyjy ir 5 pagrindiniai), sutartys bus bent 7 metams + galimyb¢ pratesti dar iki 3 mety. Be abejo pasigirs
nuomoniy, kad tai yra teigiamas dalykas, j rinkg ateis privatus vezéjas, kuris suteiks geresne paslauga uz mazesne
kaing. Taciau ar tikrai yra daug tikinciy Kalédy seneliu? Bent jau i§ oficialaus pranesimo atrodo, kad bus
skelbiamas vienas konkursas ir bus pasirinktas vienas nugalétojas, tad smulkusis verslas, kuris galbtt tikéjosi
patekti | $ia sistema, turés nusivilti. Tai, kas kitamet bus pradedama Vilniuje, yra vieSojo transporto privatizacijos
pradzia. Kitais metais (be 19-os privezamyjy) 5 marSrutai, po to dar keli, ir taip per kelis metus visas vieSasis
transportas gali biiti perduotas privaciam vezéjui j rankas. Nepamirskime — privatus verslas nesitaikstys su tuo, kad
savivaldybé nesumokeés visy jiems turinciy priklausyti 1éSy (ka turi mety metus kentéti savivaldybei priklausanti
jmoné¢), tuo tarpu savivaldybés biudzete liks dar maziau 1€Sy sumokéti savo valdomai jmonei, kas jg kasmet stums |}
vis didesne praraja. Nesunku prognozuoti, koks likimas numatomas Sioje schemoje troleibusy sistemai — vargu ar
atsirasty privatus vezéjas, kuris jsipareigoty vezti keleivius savo turimais troleibusais ar garantuoti nuling tar$g
gatvés lygmenyje reisy metu...

Pries 68 metus, 1945-tyjy lapkritj, ] Vilniaus gatves iSriedéjusius autobusus, o po 11 mety, 1956-tyjy lapkritj,
pasirodziusius troleibusus galima vadinti Siandieninio Vilniaus miesto vieSojo transporto pradzia. Neabejotina, kad
autobusai vienokia ar kitokia forma (didesniais ar mazesniais kiekiais, priklausantys savivaldybei ar priva¢iam
vezéjui, dyzeliniai ar dujiniai), mieste iSliks. Norisi tikétis, kad Vilniuje, nepaisant dabartinés miesto valdzios

siekiy, savo vietg po saule iSkovos ir troleibusai.



