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IVADAS

Nacionalizmo persmelktoje pirmojoje XX a. puséje neretai
nacionaliné valstybé buvo vaizduojama kaip gyvas fizinis tautos kiinas.
Kiekvienas asmuo, vienkiemis ar wkis, kiekviena valstybés institucija tokiu
atveju atliko vieno ar kito gyvo organizmo organo funkcija, uztikrindama viso
kiino gerbiivi ir sveikata. Gana nattralu, kad susisiekimo sistema, fiziSkai
iStjsusi ir nusidriekusi per visg valstybés teritorijg, buvo prilyginama
organizmo kraujotakai. Kaip sveikame organizme deguonis kraujagyslémis
pasiekia kiekvieng, net maziausig lgstele, taip ir valstybés gyvastis —
ekonomika ir kultira — valstybine susisiekimo sistema turéjo pasiekti
kiekviena organizmo dalj.

Kraujotakos analogija susisickimo sistemai gana tinkama. Mazi
pésCiyjy praminti takeliai puikiai atitinka maziausias organizmo gysleles, 0
dideli ir pralaidiis keliai — svarbiausias organizmo arterijas. Tradiciskai tokiy
susisiekimo ,,arterijy* funkcijas atliko nattiraliai susiformavusios upés arba
milziniski infrastrukttiros projektai, kaip senovés romény keliai. Visgi XIX a.
sausumos susisiekimg revoliucionavo atsirad¢ ir pamazu plintantys
gelezinkeliai. Jy privalumai, tokie kaip greitas ir palyginus pigus kroviniy ir
keleiviy pervezimas, amziaus eigoje leido nukonkuruoti kitas susisiekimo
rusis. Dél to gelezinkeliai ] XX a. jriedéjo kaip dominuojanti susisiekimo riisis.

Visgi jie turéjo ir trikumy: bégiai buvo visiS$kai nepaslankis, 0
gelezinkeliy plétra reikalavo milzinisSky investicijy, techniniy ziniy ir daznu
atveju — palankiy geografiniy sglygy. Galbit tai nebuvo tokia didelé problema
milziniSko masto gelezinkeliy plétra Europoje XIX a. vykdziusioms
imperijoms, tafiau jy ,,paveldétojoms®, po Pirmojo pasaulinio karo Ryty
Europoje ant jy liekany susikiirusioms nacionalinéms valstybéms, tai kélé
nemazai rupesCiy. Ypac¢ susisiekimo technologijoms nestovint vietoje ir
vieSajame gyvenime plintant naujoms susisiekimo priemonéms.

Tyrimo problema. Nors Rusijos imperija, lyginant su kitomis
Europos imperijomis, didesnio masto gelezinkeliy plétra pradéjo gana vélai,
pries pat Pirmajj pasaulinj kara jy gelezinkeliy tinkly ilgiai buvo gana panasis.
Tiesa, turint omenyje Rusijos imperijos ir kity Europos imperijy dydzius, gana
akivaizdu, kad Rusijos gelezinkeliy tinklas nebuvo labai tankus. Kaip jprasta,
tiesiant gelezinkelius Rusijos imperijoje pirmiausia buvo siekiama sujungti
didziausius ir pagrindinius politinius bei ekonominius centrus. Bisimos
nepriklausomos Lietuvos teritorija Rusijos imperijos sudétyje didesnés
politinés ar ekonominés reikSmes netur¢jo, todél iki karo gelezinkeliy tinklas
¢ia smarkiai plétojamas nebuvo. Tiesa, Lietuvos teritorijg kirto dvi nemazos
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ir svarbios gelezinkeliy linijos — Sankt Peterburgas—Var§uva bei Liepoja—
Romnai. Jas papildé kelio atSakos, i§ kuriy svarbiausios buvo Daugpilio—
Radviliskio bei Vilniaus—Kauno—Kybarty linijos. Pastaroji buvo viena i$
nedaugelio linijy, kuri gelezinkeliais tiesiogiai sujungé Rusijos ir Vokietijos
imperijas.

Lietuvos teritorijoje egzistaves gelezinkeliy tinklas buvo gana
smarkiai iSpléstas karo metais, kai po Vokietijos puolimo fronto linija
nusistovéjo Latvijos teritorijoje. Fronto reikméms patenkinti vokieciai tiesé
tiek placiyjy gelezinkeliy linijas nuo Rytpriisiy Latvijos link, tiek atskiras
siauryjy gelezinkeliy linijjas Lietuvos teritorijoje kraSto Zaliavoms
eksploatuoti. Nors vokieCiams nepavyko jgyvendinti didelés dalies
suplanuoty, o kai kuriais atvejais jau pradéty infrastruktiiros projekty Lietuvos
teritorijoje, Lietuvai reikSmingu jvykiu tapo vokieCiy jvykdytas plaéiyjy
gelezinkeliy susiaurinimas nuo tuo metu Rusijoje naudoto 1 524 mm vézés
ploc¢io iki likusioje Europoje jau standartiniu tapusiu 1 435 mm plocio.

Lietuvai paskelbus ir galiausiai jtvirtinus nepriklausomybe, ji
paveldéjo gana komplikuota maza buvusios imperijos gelezinkeliy tinklo
gabalélj, prie kurio formavimo, vadovaudamasi visai Kitais interesais,
prisidéjo ir kita imperija. Nepaisant to, gelezinkeliams buvo keliami nemazi
lukesciai, nes perimta jy infrastruktira ir pirmaisiais pokario metais
suformuotas gelezinkeliy riedmeny — garveziy ir vagony — parkas buvo didelis
turtas, kurj patys lietuviai vertino Simtamilijonine suma. Taip pat iki karo
Europoje, bent jau vakarinéje jos dalyje, gelezinkeliai buvo gana patikimas
nemazy pajamy $altinis.

Besikurianéiai Lietuvos valstybei pirmiausiai reikéjo ieskoti budy
kaip imperinj pavelda paversti sékminga Lietuvos tkio dalimi. Taciau vis dar
ieSkant racionaliy sprendimy vienai problemai, pradéjo rySkéti nauja
potenciali problema. Aptariamuoju metu pirmiausia Vakaruose prasidéjo
sparti motorizacija, t. y. susisiekimo priemoniy su vidaus degimo varikliais —
automobiliy, autobusy, motocikly — skai¢iaus augimas. Kaip gelezinkelis XIX
a., taip motorinis transportas XX a. pirmojoje puséje suteiké patogesne ir
pigesne keliavimo ir kroviniy pervezimo galimybe. Be to, motoriné transporto
priemoné turéjo ir kity privalumy — galéjo biti individuali, o ne viesa, taip pat
ne taip smarkiai priklausé nuo specifinés infrastruktiiros. Nepaisant to, kad
lyginant su vakary valstybémis motorizacija Lietuvoje aptariamuoju laiku
nebuvo labai sparti, motorinés transporto priemonés atéjimas tiek j viesa, tiek
] privadig erdve lémé, kad valstybé privaléjo adaptuoti savo poziiir] j
formuojama susisiekimo sistemg ir politika.



Sio tyrimo objektas ir yra Lietuvos vidaus susisiekimo sistema ir jos
valdymui formuota susisiekimo politika. Visgi reikia pabrézti kelis dalykus.

Visy pirma, susisickimo sistema tyrime apsiriboja sausumos
susisiekimu — gelezinkeliais ir sausumos keliais. Tai lemia kelios priezastys.
Viena i$ jy — kad vandens keliai kaip efektyvi susisiekimo riisis aptariamuoju
metu praradinéjo savo reikSme, o civilinis oro susisickimas buvo pernelyg
ankstyvoje stadijoje, kad galéty turéti didesnés reik§més visai susisiekimo
sistemai, ypac tokioje mazoje valstybéje kaip Lietuva. Taip pat biitent
sausumos susisiekimui ir dviejy jo rusiy sgveikai daugiausiai démesio skyré
susisiekimu suinteresuotos jstaigos. Siuo atveju reikia paminéti, jog
tradicinés, ne motorinés ir per amzius naudotos susisiekimo priemonés, Kaip
arkliai ir vezimai, problemy nekélé. Tik prasidéjus motoriniy transporto
priemoniy plétrai, kad ir kokia ribota ji buvo, gelezinkeliy ir sausumos
susisiekimo priemoniy santykis tapo probleminis. Biitent todél darbe démesys
skiriamas gelezinkeliams ir motorinéms transporto priemonéms.

Visy antra, kalbant apie suinteresuotas jstaigas, didziausias démesys
tyrime skiriamas Susisiekimo ministerijai ir jai pavaldzioms jstaigoms kaip
pagrindinéms susisiekimo sistemos administratoréms, politikos formuotojoms
ir jgyvendintojoms. Kai kuriais atvejais tyrime nagrin¢jama ir Vidaus reikaly
ministerijos, o tiksliau — jos Savivaldybiy departamento veikla. Pastarojo
Zinioje visg valstybingumo laikotarpj liko kiekybiSkai didziausia sausumos
susisiekimo sistemos dalis — vieskeliai. Visgi tyrime nesiekiama istirti, kiek ir
kokiy darby, susijusiy su vieskeliais, atliko savivaldybés, todél apie jas tyrime
kalbama tik tiek, kiek tai aktualu bendrai susisiekimo politikai aptarti. Tyrime
taip pat nenagringjamas KraSto apsaugos ministerijos bei kariuomenés
poziiiris j susisiekima. Nors galima teigti, kad santykis tarp karinés ir civilinés
valdzios aptariamo laikotarpio Lietuvoje buvo kur kas glaudesnis nei Siomis
dienomis, vis délto Kariniai planai susisiekimo sistemai buvo skirtingi nuo
civiliniy ir galéty bati atskiro tyrimo tema.

Trecia, geografiskai tyrime atsiribojama nuo Klaipédos ir Vilniaus
krasty. Kalbant apie Klaipeda, reikia paminéti, jog po krasto prijungimo ir
Klaipédos konvencijos pasiraSymo Lietuva neturéjo beveik jokiy priemoniy
jtakoti krasto susisieckimo sistemos bei politikos. Pagrindinés susisiekimo
administravimo funkcijos liko krasto savivaldos jstaigy kompetencijoje,
kurios sistemg administravo remdamosis iki tol per Simtmecius
susiformavusia vokiska tradicija. Vilniaus atveju, procesai, vyke kraste jo
okupacijos metu, niekaip nejtakojo procesy, vykusiy Lietuvoje. Nors tyrime
kalbama apie veiksmus, kuriy buvo imtasi po krasto atgavimo, labai trumpas



laikotarpis iki Lietuvos okupacijos neleidZzia rim¢iau iStirti, kaip krasto
prijungimas paveike visa Lietuvos susisiekimo sistema.

Galiausiai, terminas politika tyrime vartojamas kalbant ne apie partijy
ar politing veikla, o turint omenyje strategijos, planavimo ir sprendimy
priémimo konteksta.

Sio tyrimo tikslas yra iSanalizuoti, kaip aptariamuoju metu
funkcionavo Lietuvos sausumos susisiekimo sistema, ypac ieSkant biidy, kaip
ja pritaikyti prie pamazu plintan¢iy motoriniy transporto priemoniy.

Siekiant pasiekti tyrimo tiksla, keliami Sie tyrimo uZdaviniai:

1) iSanalizuoti, kaip ir kodél buvo formuojama Lietuvos susisiekimo
politika;

2) iSnagrinéti, kaip buvo planuojama ir jgyvendinama sausumos
susisiekimo sistemos plétra;

3) atskleisti, kaip motoriniy transporto priemoniy plétra jtakojo
procesus, kurie nebuvo tiesiogiai susije su Susisiekimo ministerijos
kompetencijomis.

Tyrimo aktualumas ir naujumas. XX a. eigoje, socialiniuose ir
humanitariniuose moksluose jvyko net keli paradigmy pokyciai, kurie
tyrimuose j pirma plang iSkélé erdve ir mobiluma. Nenuostabu, kad
susisiekimas placigja prasme ir transportas kiek siauresne, kaip nuo erdvés ir
mobilumo neatsiejamas reiSkinys, taip pat sulauké nemazai tyréjy démesio.
Visgi galimybé j susisiekimg ir transportg Zvelgti per naujas prieigas i§ dalies
buvo nulemta gana gausios jau egzistuojancios istoriografijos. Joje, daznu
atveju remiantis gausia faktografine medziaga, jau buvo iSnarpliotos
problemos, kurias bty galima jvardinti tradicinémis, pavyzdziui, Kiek ir
kokiy transporto priemoniy turé¢jo viena ar kita valstybé arba kiek ir ko jomis
buvo pervezta.

Kalbant apie Lietuvos istoriografija, akivaizdu, kad susisiekimas ir
transportas netapo aktualia ir perspektyvia tyrimy kryptimi. Zinoma, tai
nereiSkia, kad jokiy tyrimy nebuvo. Egzistuoja ir ankstyvesni, daugiau
faktografine medziaga paremti tyrimai, vykdyti dar sovietmeciul. Vélesni
tyrimai pasizyméjo temy jvairove. Nesistengiant jvardinti visy jy, galima

1 Pvz.: Transporto raida Lietuvoje, sudaré A. Gulbinskas, V. Puronas, V. Ragevitius,
S. Jurgiené, V. Tamosaitiené, Vilnius: Mintis, 1983.
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paminéti tyrimus, skirtus vieSajam transportui?, atskiry jstaigy veiklai®,
atskiroms susisiekimo priemonéms®*, netgi susisiekimo infrastrukturai kaip
materialiniam paveldui®. Nemazai démesio ] jvairius susisiekimo aspektus,
kaip kad susisickimo priemoniy reik§me®, motorizacijos pastangas’ ar
tarpinstitucinius santykius®, atkreipé Lietuvos kraSto apsaugg ir kariuomeng
tyringjantys istorikai.

Tokiy tyrimy bruozas yra susikoncentravimas j vieng specifing
problema. Savaime tai néra blogai, taCiau visa démesj sutelkiant j viena
aspekta, nematoma visuma. Taigi, Sis tyrimas yra bandymas bent jau i§ dalies
uzpildyti istoriografijos tustuma, pateikiant nebitinai galutinj, taciau kiek
kompleksiskesnj susisiekimo sistemos vaizdinj, taip sudarant prielaidas
galimiems tolimesniems tyrimams.

Istoriografijos apZvalga. Nors lietuviskos, tiesiogiai su susisiekimu
susijusios istoriografijos sgrasg buity galima testi minint kelias Liubomiro
Viktoro Zeimanto monografijas®, Romualdo Juzefovi¢iaus straipsnius'® ir eile
kity tyrimy, Siame tyrime kiek daugiau remiamasi tik viena tokio tipo

2 Pvz.: R. Zickus, VieSasis Vilniaus transportas iki 1941 mety: veZikai, konké,
piegutka, siaurukas, autobusai, taksi, Vilnius, 2016; V. Smiglevi¢ius, ,,Auto®
bendrové — Kauno visuomeninio transporto koncesininké®, in: Kauno istorijos
metrastis, 2004, Nr. 5, p. 265-273.
8 Pvz.: B. Tranavic¢iaté, A. Pakstalis, 80 mety kelye: UAB ,,Kautra“ ir UAB ,, Kauno
autobusai“, Kaunas: Kopa, 2014; Zvilgsnis j Lietuvos keliy istorijg, sudaré
G. Paliulis, D. Andziulis, Vilnius: Ex Arte, 2013.
4 Pvz.: K. Driskius, L. Suslavi¢ius, Automobilis Lietuvoje: 1918-1940 metai,
Vilnius: Aidai, 2005; O. Stasiukaitiené, Siaurasis Lietuvos gelezZinkelis,
Vilnius: Versus aureus, 2010; D. Liutikas, Siaurasis gelezinkelis Lietuvoje: Anyksciy
ir Panevézio siaurukas, Vilnius: Stadart Impressa, 2024.
5 Pvz.: 1. Dabasinskiené, Lietuvos gelezinkeliai (1858—1990 m.): raida, architektiira
ir urbanistiniai ypatumai, daktaro disertacija, Kaunas, 2018 bei kiti autorés tyrimai.
6 Pvz.: A. Stoliarovas, ,,Lietuvos kariuomenés $arvuotieji traukiniai 1920—-1935 m.%,
in: Karo archyvas XXXII1, 2018, p. 58-113.
"Pvz.:J. Vai€enonis, ,,Lietuvos kariuomenés modernizacija (1926-1939)%, in: Darbai
ir dienos, 2000, Nr. 21, p. 131-176.
8 Pvz.: M. Kuodys, ,,Karo padéties Lietuvos gelezinkeliy zonoje funckionavimas
1919-1926 m.“, in: Karo archyvas XXIII, 2008, p. 180-245.
9 V. L. Zeimantas, Sankt Peterburgo—Varsuvos (nuo 1907 m. Siaurés—Vakary)
gelezinkelis, 1858-1915, Vilnius: Gelspa, 2003; V. L. Zeimantas, Liepojos—Romny
gelezinkelis, 1869-1915, Vilnius: Sapny sala, 2005.
10 Pyz.: R. Juzefovidius, ,Lietuvos susisiekimo plétros projektai 1923-1939 m. —
Klaipédos integravimas®, in: Mokslo ir technikos raida Lietuvoje, 2008, T. 12, p. 216—
222; R. JuzefoviCius, , Tarptautinio susisiekimo gelezinkeliais organizavimas
Lietuvoje (1919-1940)“, in: Istorija, 2008, T. 69, p. 22-32.
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monografija — Rimo Bruzo knyga, skirta Lietuvos motociklizmo istorijaill.
Nors joje surinkta unikali ir gausiai iliustruota informacija apie aptariamajj
laikotarpj, mokslinio aparato, ypa¢ nuorody i Saltinius trikumas vercia
monografija remtis tik tiek, kiek joje iSsakomi teiginiai gali bati patvirtinti
kitais Saltiniais.

Tyrime kur kas dazniau remiamasi kontekstine, nebitinai su
susisiekimu  susijusia lietuviSska istoriografija. Kai kuriose tokiy
istoriografiniy pozicijy, pvz., Audronés Veilentienés straipsnyje’? ar Vaidoto
Mazeikos monografijoje’®, susisiekimui skiriama siek tiek daugiau démesio,
vien dél to, kad jis uzémé svarby vaidmenj tiriamuose dviSaliuose
santykiuose. Tiesa, A. Veilentienés straipsnyje daugiausia démesio skiriama
net ne dvisaliams Lietuvos ir Didziosios Britanijos santykiams ar susisiekimo
reik§mei juose, o vidinéms politinéms intrigoms ir interesy kovoms. Nors pati
autoré straipsnyje pateiké savo nuomong, kodél dvisaliai santykiai atSalo ir
kodél suzlugo kelis metus brandintas paskolos projektas, jos teiginiai yra
perdém kategoriski.

V. Mazeikos monografijoje susisiekimo klausimai dviSaliuose
santykiuose su Danija yra tik vienas i§ apraSomy santykiy aspekty. Visgi Sio
aspekto aptarimas remiantis Danijos archyvy medziaga leido susidaryti
platesn] problemos vaizdinj ir j ja pazvelgti i§ kitos, ne lietuviskos pusés.

Kaip istoriografing pozicija, kiek glaudziau susijusia su susisiekimu,
reikia paminéti Gedimino Galvos parasyta jo brolio Ernesto Galvanausko
biografija!*. Zinoma, pats faktas, kad biografija apie asmenj raso jo brolis,
suponuoja pozityvy tendencinguma. Be to, biografijos pratarméje jos leidéjai
pabrézia, kad autoriaus pasirinktas raSymo stilius daznai trina linijg tarp
autoriaus ir apraSomo asmens nuomoniy. Visgi pats E. Galvanauskas buvo
aktyvus A. Veilentienés apraSomy jvykiy dalyvis bei paskolos DidZiojoje
Britanijoje gelezinkeliy plétrai Salininkas. O tokius teiginius, i§sakytus ir G.
Galvos paraSytoje biografijoje, galima lengvai patvirtinti kitais Saltiniais.

11 R. Bruzas, Bikerstory.LT: Lietuvos motociklizmo istorija 1918-1940, Vilnius:
Vaga, 2012.
12 A. Veilentiené, ,,II seimo poziiiris j Santykius su Didziaja Britanija®, in: Parlamento
studijos, 2011, Nr. 10, p. 11-28.
13'V. Mazeika, Danijos santykiai su Lietuva 1918-1940 m., Vilnius: LIl I-kla, 2002.
14 G. Galva, Ernestas Galvanauskas: politiné biografija, Chicago: Akademinés
skautijos leidykla, 1982.
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Gana glaudziai su susisiekimu susij¢ ir keli Mindaugo Balkaus
tyrimai apie Kauno miesto infrastruktiiros plétra'® bei miesto planavima®,
TradiciSkai vakaruose abi minétos problemos aptariamu laiku buvo glaudziai
susijusios su motorizacija. Tiesa, straipsniy autoriui kur kas svarbesné bendra
Kauno miesto urbanistiné raida, todél motorizacija juose nustumta j parastes
Siuo atveju verta paminéti, kad analogiski procesai vyko ir kituose Lietuvos
miestuose, taciau Kauno pavyzdys Siame tyrime pasirinktas dél fakto, kad jis
buvo ir didziausias, ir labiausiai motorizuotas Lietuvos miestas.

Susisiekimo tematikai démesio skiriama ir Marijos Drémaités
monografijoje ,Progreso meteoras“’. Tiesa, pati monografija skirta
modernizacijos ir pramoninés architekttiros Lietuvoje plétrai, todél Siame
tyrime ji naudojama iliustruoti kelis motorizacijos sukeltus padarinius.
Analogiska funkcijg atlieka Julijos Réklaités sudarytas Kauno miesto
architektiiros gidas®® ir Giedrés Polkaités straipsnis apie reklamas Lietuvos
periodinéje spaudoje'®, kuriais siekiama pabrézti, kad motorizacija nereiské
tik automobiliy skai¢iaus augimo.

Panasia funkcijg tyrime atlieka ir cituojama Vytauto LesCiaus
monografija apie ankstyvajg Lietuvos kariuomene®. Tiesa, V. Lesciaus
tyrimo atveju siekiama parodyti, kad panaSiai kaip ir uzsienyje prielaidos
motorizacijai susidaré bitent kariuomenése, kurios motorines transporto
priemones placiu mastu pradéjo naudoti anksciau nei jos jsigal€jo civiliniame
gyvenime.

Disertacijoje remiamasi ir Domo Ceseviciaus studija apie aptariamo
laikotarpio Lietuvos ekonoming politikg?. Nors §is tyrimas néra skirtas
ekonominiams susisiekimo aspektams, glaudus rySys tarp susisiekimo
sistemos ir valstybés iikio visiskai problemos apeiti neleidzia. Siuo atveju
verta turéti omenyje, kad kaip tautininkas ir valstybingumo pabaigoje
betarpiSkai su Lietuvos ekonomine sistema per Finansy ministerijg susijes
asmuo, D. Cesevicius kai kuriuose savo vertinimuose galéjo biiti Saliskas.

15 M. Balkus, ,,Kauno miesto gatviy infrastruktiiros plétra XX a. 3—4 deSimtmeciais®,

in: Kauno istorijos metrastis, Kaunas, 2011, Nr. 11, p. 95-109.

16 M. Balkus, ,,Kauno miesto planavimas XX a. 3—4 deSimtmeciais: tarp siekiy ir

tikrovés®, in: Kauno istorijos metrastis, Kaunas, 2013, Nr. 13, p. 205-217.

7 M. Drémaité, ,,Progreso meteoras: modernizacija ir pramonés architektiira

Lietuvoje 1918-1940 m.“, Vilnius: Lapas, 2016.

18 Kaunas 1918-2015. Architektiiros gidas, sudarytoja Julija Reklaité, Vilnius: Lapas,

2015.

19 G. Polkaité, ,,Prekiy ir paslaugy pasiilos kaita Lietuvos periodinés spaudos

reklamoje 1918-1940 metais®, in: Lietuvos istorijos studijos, Vilnius, 2009, T. 24.

2V, Leséius, Lietuvos kariuomené 1918-1920, Vilnius: Leidybos centras, 1998.

21D, Cesevitius, Lietuvos ekonomikos politika, 1918-1940, Vilnius: Academia, 1995.
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Galiausiai verta paminéti Zenono Butkaus ir Norberto Cerniausko
straipsnj, kuriame nagrinéjamas pasaulinés ekonominés krizés poveikis
Lietuvos tkiui ir visuomenei??. Pagrindiné autoriy mintis yra ta, kad
ekonominé krizé ir kova su ja privedé prie luzio valstybés ekonominéje
mintyje, kuris skatino socialinius poky¢ius iki pat valstybingumo pabaigos.
Visa procesa autoriai apibiidina kaip Lietuvos socialinio, kultiirinio ir
ekonominio modernéjimo pika. Siame tyrime su tokia prielaida sutinkama tik
i§ dalies. Gana akivaizdu, kad panaSiu metu 1aZis ir jo nulemti poky¢iai vyko
ir susisiekimo sistemoje bei politikoje. Vis délto, tikrai ne visais atvejais
galima tuos pokycius vertinti taip teigiamai, kaip kad suponuoja terminas
»modernéjimo pikas®.

Siame tyrime taip pat gausu nuorody j enciklopedinius® ir
biografinius?* leidinius. Remiantis juose pateikta informacija, iliustruojami
kai kuriy tyrime cituojamy autoriy biografiniai faktai. Trumpos biografinés
apybraizos atlickg svarbig funkcija. Jomis norima pabrézti, jog vieSojoje
erdvéje diskurso lygmenyje diskusijos dél susisiekimui aktualiy klausimy
dazniausiai vyko tarp panaSy iSsilavinimg turinéiy ir beveik iSimtinai
Susisiekimo ministerijoje tarnaujanciy ar dirbanciy asmeny. Tai nurodo, jog
egzistavo nuomoniy jvairove ir vyko diskusijos, kurios beveik visais atvejai
buvo remiamos ne politinémis, o profesinémis nuostatomis. Tai svarbu, nes
tyrime nagrinéti archyviniai Susisiekimo ministerijos dokumentai sudaro
monolitikos ir vieningos jstaigos vaizdin;.

Kalbant apie wuzsienio istoriografija, tiesiogiai susijusia su
susisiekimu, jau buvo minéta, kad jos tradicija yra kur kas gilesné. Visgi daznu
atveju tradiciniai tyrimai, orientuoti j gelezinkelius kaip XIX a. viduryje
atsiradusia susisiekimo rtsj, kuri sukélé revoliucija judéjime ir paskatino dar
vieng industrializacijos bangg, juos tyré ekonomikos kontekste. Keliais tokio
tipo tyrimais remiamasi ir $iame tyrime®®. Reikia paminéti, kad $io tyrimo

22 7. Butkus, N. Cerniauskas, ,Krizé kei¢ia Lietuva: 1931-1935 mety pokydéiai
visuomenéje ir valstybéje®, in: Lietuvos istorijos studijos, Vilnius, 2015, T. 36, p. 69—
87.
B Pvz.: Lietuviy enciklopedija, T. XX (Na-O), Boston: Lietuviy enciklopedijos
leidykla, 1960; Visuotiné lietuviy enciklopedija, T. IV (Cha-Dir), Vilnius: Mokslo ir
enciklopedijy leidybos institutas, 2003.
24 pyz.: Kelininkai, susije su Lietuva: XVIII-XX amzius, sudarytojas Linas Vidurgis,
Vilnius: BKM leidykla, 2016; Lietuvos Respublikos 1918-1940 m. vyriausybiy
ministry biografinis Zodynas, sudaré Mindaugas Tamosaitis, Algis Bitautas, Artiiras
Svarauskas, Vilnius: Mokslo ir enciklopedijy leidybos centras, Lietuvos edukologijos
universitetas, 2016.
% Pvz.: E. S. Bradford, ,,Prussian Railway Administration®, in: The Annals of the
American Academy of Political and Social Science, 1907, Vol. 29, Issue 2, p. 6678,
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tikslas néra Lietuvos susisiekimo sistemos nagringjimas Lietuvos tikio ir
ekonomikos kontekste, todel minétais tyrimais siekiama iliustruoti kai kurias
bendras gelezinkeliy tendencijas ir potencialius administravimo modelius.

Labiau tradiciniu tyrimu galima laikyti Alfred Mierzejewski dvitomj,
skirtg tarpukario laikotarpio Vokietijos gelezinkeliams. Dél akivaizdziy
priezas¢iy daugiau démesio sulauké antrasis tyrimo tomas, skirtas naciy
valdymo laikotarpiui. Visgi Sio tyrimo kontekste kur kas aktualesnis yra
pirmasis tomas, skirtas beveik visam Veimaro respublikos laikotarpiui®®.
Vokietijos gelezinkeliai Sio tyrimo kontekste yra aktualtis, nes iki karo per
juos buvo vykdoma ne tik ekonominé, bet ir socialiné politika. Taciau po karo
karo nugalétojos Vokietijai primeté radikalig gelezinkeliy administracijos
reformg. Ji pasirodé tokia sékminga, kad analogiskas reformas svarstyti
pradéjo kone visos Europos valstybés. Lietuva nebuvo iSimtis, taciau,
skirtingai nei daugelio valstybiy atveju, galiausiai jokios reformos
igyvendintos nebuvo. Viesojoje erdvéje dél to vykusiy diskusijy metu reformy
priesininkai naudojo panasius argumentus, kokius ir vokie¢iai, bande
prieSintis Antantés valiai.

Platesnius kontekstus savo daktaro disertacijoje nagring€jo istoriké
Eirini Anastasiadou?’. Galima teigti, kad ji atstovauja pirmajame $io
tikstantmecio  deSimtmetyje Eindhoveno Technologijy universitete
susiformavusiai tyrimy mokyklai. Jos atstovai nagrinéjo aptariamojo
laikotarpio susisiekimo ir kitos infrastruktiiros sistemas tarptautiniame ir
transnacionaliniame kontekste. Pagrindinis visos mokyklos teiginys yra, kad
tokios sistemos ir juos propagavusios grupés, jvardintos ,,sistemy statytojais*,
per jas sieké Europos vienybés. Zinoma, aptariamuoju metu jos pasiekti
nepavyko, taiau jy jtaka gali biiti matoma Siuolaikiniame Europos sajungos
projekte. Minéta istoriké savo disertacijoje nagrinéjo biitent gelezinkelius ir
Tauty sgjungos bei jvairiy jos komitety veikla, siekiant i§ atskiry nacionaliniy
gelezinkeliy kurti viena bendra gelezinkeliy sistema. Tiek E. Anastasiadou,
tiek jos kolegos i§ Eindhoveno Technologijy universiteto puikiai suprato, kad
vienybé buvo jmanoma tik kaip valinga atskiry jos daliy suma. Zinant, kokie
buvo Lietuvos aptariamojo laikotarpio santykiai su kaimyninémis

D. H. Aldcroft, British Railways in Transition. The economic problems of Britain's

railways since 1914, Niujorkas: St. Martin's Press, 1968; A. Heywood, Modernising

Lenin's Russia. Economic Reconstruction, Foreign Trade and the Railways,

Cambridge: Cambridge University Press, 1999.

% A, C. Mierzejewski, The Most Valuable Asset of the Reich. A History of German

National Railway. Volume 1, 1920-1932, Chapel Hill: The University of North

Carolina Press, 1999.

27 Eirini (1.), In Search of a Railway Europe, daktaro disertacija, Eindhoven, 2009.
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valstybémis, ypa¢ Lenkija, gana aiSku, kad Tauty Sgjungos projektai jos
nezavéjo. Be to, aptariamuoju metu kurtuose gelezinkeliy ir kitos
infrastrukttiros projektuose, kurie vienybés sieké ne tik jstatyminiu ar panasiu,
o fiziniu lygmeniu, Lietuva kaip periferiné valstybé apskritai nefigiiravo. Dél
to Siame tyrime didesnis démesys tarptautiniams procesams skirtas nebus, o
graiky istorikés tyrimais remiamasi tik patiems svarbiausiems procesams
iliustruoti.

Kiek daugiau Siame tyrime remiamasi vokieciu istoriko Felix Konrad
Jeschke tyrimu apie Cekoslovakijos gelezinkelius?®. Jame istorikas teigia, kad
Cekoslovakijos nacionaliniai gelezinkeliai visg tarpukario laikotarpj visais
lygmenimis samoningai buvo pajungti ¢ekoslovakiskos erdvés ir identiteto
kiirimui, kurj formuojant galiausiai ¢ekai uzémé dominuojantj vaidmenj
slovaky atzvilgiu. Nors pacios Cekoslovakijos kaip valstybés atvejis buvo
gana unikalus, panasias tendencijas bei galimybes galima jzvelgti kalbant apie
Lietuva ir jos prisijungta Klaipédos krasta. Verta paminéti, kad F. K. Jeschke
procesus Cekoslovakijoje mato kaip sekmingus ir pavykusius. Ta¢iau kalbant
apie Lietuva ir Klaipéda, gana akivaizdu, kad tos sékmés buta maziau. Tik
néra aisku, kodél, — dél noro triikumo, neiSnaudoty ar nepastebéty galimybiy
ar stipresnés klaipédieciy valios?

Panasiai, taciau jau kitg susisiekimo rti§j — moderniausius sausumos
kelius — vertina ir italy istorikas Massimo Moraglio. Savo tyrime jis nagrin¢ja
bene ankstyviausia Europos greitkeliy projekta — Italijos autostrada?®.
M. Moraglio teigimu, projektas, kuris prasidéjo kaip vieno jtakingo asmens
svajoné, labai greitai tapo fasistinio rezimo ideologiniu jrankiu. Ir §j jrankij
fasistai puikiai iSnaudojo. UZsienyje moderniy keliy plétra padéjo kurti Italijos
kaip modernumo ir pazangumo etalono vaizdinj, o italiSkas terminas
autostrada net buvo tapes bendriniu terminu tokio tipo keliams. Tuo tarpu
Salies viduje greitkeliy propagavimas leido fasistams j savo gretas pritraukti
progresyviy ir technokratisky pazitiry asmenis bei pateisinti valstybés veikimo
i§ virSaus ] apacig principus. Reikia paminéti, jog aptariamuoju metu tokie
modernts keliai, kokie buvo italiskos autostrados, Lietuvoje statomi nebuvo

28 Tekste cituojama F. K. Jeschke Londono Universiteto KoledZe apginta disertacija
Iron Landscapes Nation-Building and the Railways in Czechoslovakia, 1918-1938,
London, 2016. Disertacija prieinama internetu:
[https://discovery.ucl.ac.uk/id/eprint/1476693/1/Jeschke_Thesis%20Final.pdf]
[tikrinta 2023-10-20]. 2021 metais nezymiai pakoreguota disertacija buvo i§leista kaip
monografija Iron Landscapes National Space and the Railways in Interwar
Czechoslovakia, Oxford, New York: Bergham Books, 2021.

2% M. Moraglio, Driving Modernity: Technology, Experts, Politics and Fascist
Motorways, 1922-1943, New York: Berghahn Books, 2017.

16



ir buvo apsiribota tuo, kas tuo metu buvo vadinama plentais®. Visgi bene
didziausias Lietuvoje jgyvendintas infrastruktiiros projektas — Zemaiciy
plentas — buvo pasitelktas kaip jrankis skleisti tam tikras Lietuvos politinio
rezimo Zzinias.

Tyrime taip pat remiamasi keliais mazesnés apimties tyrimais apie
motoriniy transporto priemoniy atsiradima ir jsigaléjima. Vienas i$ jy — dviejy
sociology, ir jei ne mobilumo studijy pradininky, tai Zymiy jy teoretiky John
Urry ir Mimi Sheller straipsnis apie automobilio ir miesto santykj3t. Nors
abiems tyréjams kur kas aktualesnis laikotarpis, prasidéjes po Antrojo
pasaulinio karo, ir procesai, besitesiantys ir Siomis dienomis, kai kurios jy
jzvalgos tinka laikotarpiui ir vietoms, kuriose motorizacija nebuvo
pasireiSkusi tokiu dideliu mastu. Straipsnyje, kuriuo remiamasi Siame tyrime,
teigiama, kad automobilis buvo esminis fizinés miesto erdvés pokyciy
variklis. Zinoma, tyrime aptariamojo laikotarpio Lietuvoje ty poky¢iy buvo
nedaug ir motoriné transporto priemoné ne visais atvejais buvo pagrindiné
tokiy poky¢iy varomoji jéga.

Panasiai apie motoriniy transporto priemoniy atsiradimg ir
isigal¢jima, tik ne fizingje, o socialingje aplinkoje kalbama ir Jennifer

%0 Siuo atveju svarbu paminéti, kuo skyrési tuometiné italy autostrada nuo plento, nes
abu terminai §iuo metu techningje kalboje nebevartojami. Italy autostrada jau tuo metu
buvo tai, kg Siomis dienomis vadiname automagistrale, t. y. kontroliuojamos prieigos
keliu, skirtu i§imtinai automobiliy judéjimui. Galima teigti, kad keliy hierarchijoje
pagal jy svarba, reikSme ir pralaidumg italy autostrada ir tokio paties tipo keliai kitose
valstybése uzémé aukséiausig pakopg. Terminas ,,plentas® Lietuvoje nusaké ir kelio
hierarchijg (Lietuvos atveju — auksCiausig, nes geresniy keliy tiesiog nebuvo), ir
konstrukcijos tipa. Pastaruoju atveju néra aiski pacio termino ,,plentas® etimologiné
kilme, taCiau akivaizdu, kad jis j vartosena atéjo per Rusijos imperija i§ vokisko
termino ,,chaussee®. Sj terming vokie¢iai perémé i§ pranciizy kalbos, o pastarieji — i§
lotyny. Tiesioginis §io termino vertimas yra ,,grjstas kelias®. Visgi termino jsigaléjimo
metu, XIX a. pradzioje, pacioje Vokietijoje keitési keliy konstrukcijos technologijos
ir terminas i§ esmés pradéjo reiksti nebiitinai akmenimis grjsta kelia, bet kelia su bet
kokia dirbtinai sukurta danga. Tokia reik§me terminas ,,plentas* pradétas naudoti ir
Lietuvoje. Keliy hierarchijoje laipteliu Zemiau, taip pat nurodant prastesne kelio
konstrukcijg, Lietuvoje atsidiiré terminas ,vieSkelis®, kuris apibréziamas kaip

oo —

vadinami paprastaisiais keliais.
31 M. Sheller, J. Urry, The City and the Car, in: International Journal of Urban and
Regional Research, VVol. 24, 2000.
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Bonham32 bei Iris Borowy?® straipsniuose. Abi tyréjos démesj savo darbuose
atkreipé j saugumo keliuose problema. Jos taip pat pri¢jo prie gana panasios
iSvados, kad motorinés transporto priemonés ilgainiui tapo privilegijuotomis
kity susisiekimo dalyviy, ypac pésciyjy atzvilgiu. Abi tyréjos kaip vieng is to
priezasCiy maté sparcig motoriniy transporto priemoniy plétra. Tiesa, autoriy
nuomoné¢ dél kity tokios privilegijuotos pozicijos priezasciy iSsiskyré. Pasak
J. Bonham, privilegijas 1émé poreikis kontroliuoti judéjima, siekiant jj
padaryti kuo efektyvesniu, o efektyviausia judéjimg uztikrino ne kas kitas, o
automobilis. I. Borowy nuomone, privilegijas automobiliams 1émé stiprus
lobizmas, kurj vykdé automobiliais suinteresuotos grupés, dazniausiai jy
naudotojai. Tradiciskai automobiliy naudotojai buvo aukstesnés socialinés
klasés ir todél didesnj socialinj kapitalg turintys jtakingi asmenys.
Aptariamojo laikotarpio Lietuvoje panasiis procesai taip pat vyko, netgi
nepaisant ne tokios sparcios motorizacijos ir dél to mazesnio suinteresuoty
asmeny skaiCiaus ar poreikio efektyvinti judéjimg. Taigi, priezastiniy rySiy
procesams reikéty ieskoti kitur.

Saltiniy apZvalga. Tyrime naudojamus altinius kaip jprasta galima
sudéti i dvi grupes — nepublikuotus ir publikuotus. Pagrinding nepublikuotu
Saltiniy dalj sudaro Lietuvos centriniame valstybés archyve (toliau — LCVA)
saugomi archyviniai dokumentai. Tyrime pagrindinis démesys skiriamas
Susisiekimo ministerijos fondui (f. 386), nes Susisiekimo ministerija visa
aptariamgjj laikotarpj buvo pagrindiné susisiekimo sistemos administratore,
politikos formuotoja ir valstybingumo eigoje savo kompetencijas tik plété.
Ministerijos fonde sukaupta pagrindiné informacija ir dokumentai, susij¢ su
susisiekimo sistema, jvairiy ataskaity, protokoly, susirasinéjimy, statistinés
informacijos ir pan. formomis. LCVA saugo ir kai kuriy ministerijos vidiniy
jstaigy fondus, tokius kaip Gelezinkeliy valdybos (f. 1160) ar Vyriausiosios
vandeny ir energijos valdybos ir vandens keliy rajony (f. 1059). Visgi tiek 18
pacios ministerijos, tiek i§ dalies ministerijos jstaigy fondy turiniy gana
akivaizdu, jog pagrindiniai dokumentai galiausiai atsidtiré gausiame, bet labai
netvarkingame Susisiekimo ministerijos fonde. Nepaisant to, dokumentai i$
Gelezinkeliy valdybos fondo tyrime naudojami kai kuriai biografinei
informacijai papildyti.

Archyving medziagg i§ Susisiekimo ministerijos fondo tyrime papildo
dokumentai i§ Vidaus reikaly ministerijos Policijos departamento (f. 394) bei

%2 J. Bonham, ,, Transport: Disciplining the Body That Travels®, in: The Sociological
Review, 2006, Vol. 54, p. 57-74.
3 1. Borowy, ,,Road Traffic Injuries: Social Change and Development®, in: Medical
History, 2013, Vol. 57, Issue 1, p. 108-138.
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Lietuvos Respublikos Ministry kabineto (f. 923) fondy. Tiek minimuose, tiek
kituose Vidaus reikaly ministerijos ir jos jstaigy fonduose apstu informacijos,
kuri buty naudinga tolimesniems susisiekimo tyrimams. Taciau Sio tyrimo
kontekste VRM Policijos departamento fondo dokumentai naudojami siekiant
iliustruoti dviejy su susisekimu susijusiy ministerijy tarpusavio santykius, 0
tiksliau — nesutarimg vienu specifiniu judéjimo priezitros klausimy.
Aptariamuoju metu veiké net kelios skirtingoms ministerijoms pavaldZzios
institucijos, tokios kaip gelezinkeliy policija, vidaus vandens keliy policija ir,
Zinoma, vie$oji policija, kurios buvo atsakingos uz vienos ar kitos susisiekimo
risies priezitirg. 4-ajame deSimtmetyje, Susisiekimo ministerijai pradéjus
susisiekimo kontrolés centralizacija, kilo id¢ja sukurti viena atskira priezitira
vykdancig institucija, kuri biitu pavaldi Susisiekimo ministerijai. Nei VRM,
nei Policijos departamentas su tokiu sumanymu nesutiko ir jy argumentai
i8liko minéto fondo dokumentuose.

Ministry kabineto fonde saugomi dokumentai, kuriy turinyje
atsispindéjo problemos, kuriy svarstymas i$¢jo i$ vienos atskiros ministerijos
kompetencijy riby. Pvz.: tarpinstituciniu lygmeniu svarstomi susisiekimo
plétros projektai bei diskusijos dél jy. Sie dokumentai yra aktualiis, nes sudaro
salygas pamatyti kai kuriy kity valstybés istaigy pozilrj i susisiekimo sistema
bei jy pageidavimus ir prioritetus.

Tyrime naudojamas Vilniaus universiteto rankra$c¢iy skyriaus (toliau
— VUB RS) diplominiy darby fonde (f. 85) saugomas Vytauto Didziojo
universitete parasytas A. Nastopkos diplominis darbas ,,Sauskeliai ir Lietuvos
savivaldybes*3*
keliy atzvilgiu. Padiam A. Nastopkai diplominiame darbe jdomiausia buvo

, kuriame jo autorius nagringja savivaldybiy veiklg sausumos

atskiry savivaldybiy veika, nuo kurios Siame tyrime yra atsiribojama. Visgi
kaip Saltinis diplominis darbas leidzia susidaryti bendresnj Vidaus reikaly
ministerijos pozilrj j keliy problema ir potencialius jos sprendimo biidus,
kurie buvo neatsiejami nuo bendresnés susisiekimo politikos. Be to, darbe
naudojami statistiniai duomenys, kurie néra islike jokiuose $io tyrimo autoriui
Zinomuose Saltiniuose.

Nors kiekybiniu atzvilgiu nepublikuoty $altiniy sarasas gali pasirodyti
kuklus, kokybiniu poziiiriu jis yra kompleksiskas ir padengia bene visus
tyrimui aktualius klausimus. Be to, nepublikuotus Saltinius puikiai papildo
didelé dalis publikuoty Saltiniy.

Nemaza tokiy Saltiniy dalj sudaro aptariamuoju metu leisti atskiri
jvairios paskirties leidiniai, pavyzdziui, statistiniy duomeny rinkiniai.

3 A. Nastopka, Sauskeliai ir Lietuvos savivaldybés: diplominis darbas, Kaunas, 1936,
in: VUB RS f. 85, b. VDUG64.
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Pagrindiniu 1§ jy deréty laikyti daugiatom;j centrinio statistikos biuro leidinj
,Lietuvos statistikos metrastis“. Kalbant apie metras¢iuose kompiliuota
susisiekimo statistika, reikia paminéti, jog ji nuolatos tobuléjo. Jei
ankstyvuose metrasciy tomuose didziausias démesys buvo skiriamas
gelezinkeliams ir bazinei informacijai apie juos, tai laikui bégant metras¢iuose
atsirado daug iSsamesné ir jvairesné informacija, pvz., motoriniy transporto
priemoniy registracijos duomenys pagal jy keliamaja galig ar vagony asiy rida.
Pirmiausia tai nurodo, jog tobuléjo ir geréjo statistiniy duomeny surinkimo
metodika. Be to, i§ renkamy duomeny akivaizdu, kad valstybei partipo
informacija ne tik apie gelezinkelius, bet ir apie kitas transporto priemones.
Aisku, ,,Lietuvos statistikos metraséiai® turi ir trakumy. Pavyzdziui, kalbant
apie motorines transporto priemones, lieka neaisku, kokiu mastu vyko
kroviniy pervezimas, nes jj vykdé privatiis vezéjai, kurie statistiniy duomeny
pateikinéti neturéjo.

Statistiniais leidiniais jvardinti galima ir skirtingy jstaigy atskirais
leidiniais leistas darbuociy ataskaitas. Zinoma, $io tyrimo kontekste
aktualiausi Susisiekimo ministerijos leisti leidiniai®. Daznu atveju juose buvo
pateikiama kiek iSsamesné, iSimtinai tai jstaigai aktuali ir, lyginant su
statistikos metra$¢iais, daznu atveju pakomentuota informacija. Siuose
leidiniuose taip pat matosi pozitirio j susisiekimo raiSiy transformacija. Jei iki
1933 m. toks Susisiekimo ministerijos leidinys buvo skirtas iSimtinai
gelezinkeliams ir gelezinkeliy valdybai, tai 1934 m. jis buvo transformuotas j
visos ministerijos mety apzvalga. Informacijos kiekis apie gelezinkelius juose
nesumazgjo, taciau ja papildé ir kity vidaus jstaigy darby apzvalgos, tarp kuriy
sausumos keliai uzémé daugiausiai vietos. Atskirai paminéti reikéty ir
1938 m. iSleista proginj ministerijos metrastj. 20-yjy nepriklausomybés
metiniy proga jame be praéjusiy mety darby apzvalgos buvo pateikta ir visy
nepriklausomybés darby apzvalga bei pirmasis dokumentas, kurj galima bty
jvardinti kaip susisiekimo politikos programa. Pati valstybingumo laikotarpio
apzvalga taip pat jdomi, nes visa ministerijos veikla vertinama i§ gana
pasikeitusiy 1938 m. pozicijy, ankstesniems sprendimams primetant naujos
situacijos pateisinimus.

Nors grynojo parlamentarizmo laikotarpis aptariamojo laikotarpio
Lietuvoje nebuvo ilgas, jo metu kai kurie susisiekimo klausimai buvo
svarstomi seimo tribinuose. Su juose i$sakytais argumentais susipazinti

% Pvz.: Lietuvos geleZinkeliy 1931 mety darbuotés apyskaita, Kaunas: GeleZinkeliy
valdyba, 1932; Susisiekimo ministerijos 1934 mety darbuotés apyskaita, Kaunas:
Susisiekimo ministerija, 1936.
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padeda seimo stenogramos®. Siame tyrime aktualiausios stenogramos i$
1924 m. laikotarpio, kai ministro pirmininko pareigas uzémé Ernestas
Galvanauskas, o seime buvo svarstomas paskolos i§ Anglijos klausimas.
Diskusijos Siuo klausimu buvo gana intensyvios ir karStos. Tai leidzia kelti
klausima, ar seimo stenografuotojai sugebédavo fiksuoti visus visy seimo
nariy pasisakymus? Atsakymo toli ieSkoti nereikia, nes nemaza dalis
pasisakymy ne tik Siuo, bet ir kitais klausimais seimo stenogramose
akivaizdZiai kupitiruoti. Taliau netgi nepaisant to, bendra vaizda ir
svarbiausias mintis seimo posédziy stenogramos atskleidzia.

Likusius tyrime naudojamus publikuotus, atskirais leidiniais leistus
Saltinius sugrupuoti kiek sunkiau. Verta pabrézti, kad, skirtingai nei ankséiau
minéti Saltiniai, jie nebuvo kompleksiniai ir daznu atveju skirti vienai ar kitai
problemai. I§ jy jvardinti galima atskirai skelbtus gelezinkeliy tarifus®’,
kuriuose pateikiama aptariamojo laikotarpio pervezimy kainodara ir
pervezamy prekiy klasifikacija. Apzvelgiant visus tarify leidinius
kompleksiskai, galima susidaryti vaizda, kaip kito skirtingy kroviniy
pervezimo kainos, daryti prielaidas, kaip ir kodél buvo kontroliuojami
kroviniy srautai.

Atskiro paminéjimo verti ir leidiniai, kuriuose buvo bandoma
apskaiciuoti Lietuvos gelezinkeliy savikaing, t. y. gelezinkeliy eksploatacijos
kaing®. Jprastai, savikainos apskai¢iavimas ir tarify normos turéty biiti
betarpiskai susijusios. Visgi Lietuvoje tai nesusiklosté. Taip pat paminéjimo
vertas faktas, jog pirmasis gelezinkeliy savikaina susidoméjo buves
Susisiekimo ministras ir tuo metu aukStas pareigas ministerijoje uzZimantis
valdininkas, ta¢iau tai daré ne tarnybine, bet privacia iniciatyva.

Kitg nemaza publikuoty Saltiniy dalj tyrime sudaro periodiné spauda.
Atskirai reikéty paminéti leidinj ,,Vyriausybés zinios“. Jame buvo skelbiami
visi naujai paskelbti jstatymai ir jstatymy pakeitimai. Nors Siuo metu jau
egzistuoja jvairis pirmojoje Lietuvos respublikoje paskelbty jstatymy
sgvadai, tyrime jstatymai, autoriaus patogumo délei, cituojami butent i$
periodinio leidinio.

Kalbant apie kita tyrime naudojama perioding spauds, reikia
paminéti, kad daznu atveju riba tarp pirminio ir antrinio Saltinio statuso juose

% pyz.: Steigiamojo Seimo darbai. Kaunas: Seimo kanceliarija, 1920-1922 ir Seimo
stenogramos, Kaunas: Seimo kanceliarija, 1922-1927, 1936-1939.

7 Pvz.: Lietuvos placiyjy gelezinkeliy tarifas: veikia nuo 1927 m. I-111 [1-3] dalys,
Kaunas: Gelezinkeliy valdyba, 1927; Placiyjy gelezinkeliy prekiy perveZimo tarifas.
D. 1-3, Kaunas: Gelezinkeliy valdyba, 1931.

% J. Jankeviius, Lietuvos geleZinkeliy savikaina, Kaunas, 1932 ir Lietuvos
gelezinkeliy savikaina, Kaunas: Gelezinkeliy valdybos ekonominé¢ direkcija, 1937.
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labai siaura. Tac¢iau nepaisant to, galima teigti, kad biitent periodiné spauda
yra pagrindinis $io tyrimo Saltinis. IS nepublikuoty Susisiekimo ministerijos
dokumenty galima susidaryti pakankamai aisky susisiekimo sistemos ir
politikos bei jy pokyc¢iy vaizdinj. Visgi dél aptariamojo laikotarpio Lietuvos
politinés santvarkos, dokumenty, i§likusiy ministerijos fonde, specifikos bei
pacio fondo tvarkos biiklés, tas vaizdinys primena neuzpildyta réma.
Skirtinguose periodiniuose leidiniuose diskurso lygmenyje nuolatos veiké
betarpiskai su susisiekimo sistema ir politika susije autoriai. Jy tekstuose
atsiskleidzia ir pliuralizmas, ir polemika, ir skirtingi interesai, kurie réma
uzpildo ir parodo, kad jis nebuvo nei vienalytis, nei nuleistas i$ virSaus.

Atskira darbe naudojamos periodinés spaudos grupe sudaro jvairiis
dienrasciai, placiajai visuomenei skirti, tac¢iau politing linija iSlaikantys
lediniai, tokie kaip ,,Lietuvos Aidas*, , Lietuvos Zinios“ bei ,,Rytas* arba j
specifing skaitytojy grupe orientuoti leidiniai, tokie kaip ,,Lietuvos Keleivis*
bei ,,Darbininkas®. Aptariamojo laikotarpio dienras¢iai kaip nuolatinés ir
gausios informacijos sklaidos priemoné gali buti neblogu Saltiniu.
Informacijos apie susisiekimg, ypa¢ nelaimingus atsitikimus bei kitokius
sensacingus ar rezonansinius jvykius, kurie nattraliai patraukia skaitytoja,
juose apstu. Visgi Sio tyrimo kontekste kur kas aktualesni leidiniuose
pateikiami vieny ar kity jvykiy vertinimai, kuriuose atsispindi ir ideologinés
nuostatos, ir sgmoningai konstruojami naratyvai.

Kita nemaZa periodinés spaudos grupé — profesiniai leidiniai. Sio
tyrimo atveju tai — ,,Gelezinkelininkas**®, , Policija‘° ir ,,Lietuvos Auto*!,
Pirmojoje Lietuvos respublikoje, po 1926 m. perversmo, profesiniai
susivienijimai atsidiiré keblioje padétyje. Nors profesinés sgjungos galiausiai
buvo uzdraustos, profesinés organizacijos gyvuoti galéjo, jei neturéjo politiniy
pretenzijy. Dél to jy leidiniai daznu atveju buvo skirti tiek placiajai
visuomeneli, tiek profesinei grupei, démesj Sutelkiant j aktualias zinias ir
kultiiring veikla. PanasSiai buvo ir su minétais leidiniais, taciau jsigilinus i jy
turinj, gana akivaizdu, kad kiekvienas i8 jy turéjo skirtingg tiksling auditorija.
Gelezinkeliy valdybos leistas ,,Gelezinkelininkas®™ i§ tiesy buvo skirtas
gelezinkelininkams. Leidinyje gausu informacijos apie gelezinkeliy
tarnautojams aktualias naujienas, Lietuvos gelezinkeliy istorijg ir pan. IS
esmés leidinys buvo skirtas paciy gelezinkelieCiy bendros kulttiros kélimui.

39 Gelezinkelininkas, 1935-1940, Kaunas, red. K. Kemzys, J. Treinys.

4 Policija, 1924-1940, 1943-1944, Kaunas, red. V. Bruckus, J. Budrys, J. Danauskas,

A. Jakobas, J. Navakas, A. Staskevi¢ius, K. Svilas, A. Zilinskas ir K. A. Bileisis.

41 Lietuvos Auto, 1932—1935, Kaunas, red. J. Bortkeviéius, J. Mardosas, K. Toleikis.
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Vidaus reikaly ministerijos PilieCiy apsaugos departamento leistas
leidinys ,,Policija“ veikiausiai buvo orientuotas j visuomeng, siekiant parodyti
ka ir kaip policija dirba, taip sudarant saugumo ir ramybés vaizda. Zinoma,
tyrimui aktuallis ,,Policijos® straipsniai, apie keliy eisma, jo reguliavimg bei
nelaimingus atsitikimus keliuose veike ir kaip tam tikros instrukcijos vieSosios
policijos tarnautojams, kurie vis dazniau tarnybos metu susidurdavo su dar
pakankamai naujomis ir nematytomis motorinémis transporto priemonémis.

Leidinys ,Lietuvos Auto*“ buvo leidZziamas Kaune jsikiirusios
Lietuvos Soferiy ir auto tarnautojy sajungos. Sajunga bandé suvienyti visus
vairuotojus, kurie Sia veikla uzsiima kaip profesija. Todél leidinyje gausu
straipsniy apie profesionaliy vairuotojy padét] ir problemas. Natiiralu, kad
tokie straipsniai buvo adresuoti ne patiems vairuotojams, kurie ir patys suprato
savo problemas, o sprendimy priéméjams, kurie ir turéjo tas problemas spresti.
Gana akivaizdu, kad toks leidinio pobudis galé¢jo biti traktuojamas kaip
politikavimas, kuris profesinése organizacijose buvo nepriimtinas. Galbut dél
to po keliy mety jo leidimas nutriiko, o pati sajunga nebefigiiravo vieSojoje
erdvéje.

Paskutiné periodiniy leidiniy grupé — specializuoti, tikslinéms
auditorijoms skirti leidiniai. Pavyzdziui, Lietuvos fizinio lavinimo sajungos
leidinys , Lietuvos Sportas“*’, kuriame publikuoti straipsniai sieké
populiarinti Lietuvoje su motoriniy transporto priemoniy atsiradimu
prasidéjusj moto sporta. Nors tokiy straipsniy tikslas buvo populiarinti ir
apzvelgti jvairias lenktynes, labai nattiraliai buvo pereinama ir prie bendry
automobilizmo salygy Lietuvoje vertinimy ir pasitilymy.

Kitas pavyzdys - Savivaldybiy departamento leidinys
,»Savivaldybé“®, Nors bendroje susisiekimo sistemoje savivaldy, kaip veikéjy
reikSmé buvo gana maZa, joms atiteko uzduotis administruoti visus jy
teritorijoje esanéius nevalstybinés svarbos kelius. Taigi, ,,Savivaldybéje*
buvo publikuojama daug straipsniy su geraisiais pavyzdziais tiek i§ Lietuvos,
tiek i§ uzsienio, kurie turéjo padéti spresti kylancias problemas. Be to,
valstybingumo metu kito pozitiris j sausumos kelius, jy vaidmen;j valstybingje

TNV —

»Savivaldybés puslapiuose.

42 |jetuvos Sportas, 1922, 1937-1938, Kaunas, red. S. Garbagiauskas, N. Cerekas.
B Savivaldybeé, 1923-1940, Kaunas, red. V. Marcinkus, K. Degutis, V. Gustainis, J.
Sernas, D. Semaska, J. Vilkaitis, J. Jasiukaitis, M. Sal&ius, V. Jocaitis, J. Naujokas, P.
Barkauskas, J. Naujokas, V. Knyva.
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Dar vienas gana specifinis j $ig kategorijg patenkantis leidinys yra
Susisiekimo ministerijos kelis metus leista ,,Sgsieka“*. Pirmasis ,,Sgsiekos*
numeris suponavo, jog leidinyje bus sprendziamos susisiekimo organizavimo
problemos. Verta paminéti, kad leidinio redaktoriumi tapo Europoje mokslus
baiges ir progresyvias paziliras ] susisiekimo problemas demonstraves
inzinierius Jonas Augustaitis. Paties leidinio gyvavimo metu tiek Europoje,
tick Lietuvoje prasidéjo platesnio masto diskusijos apie vis dar
dominuojancios susisiekimo rtsies — gelezinkeliy — administravimo formas.
Bitent ,,Sgsieckos* puslapiuose nugulé didzioji dalis diskusiniy straipsniy,
nagrinéjanciy §ig problema ir jos galimybes Lietuvoje.

Atskiro paminéjimo vertas ir Finansy ministerijos leidinys ,,Lietuvos
Ukis*“®, kuriame susisiekimo sistemos ar atskiry jos daliy problemos ir
klausimai buvo nagrinéjami tiek platesniame visos Lietuvos ekonomikos
kontekste, tiek kaip atskira tikio Saka.

Galiausiai, nemazai démesio susisiekimo problemoms skyré skirtingu
metu Kitais pavadinimais veikusios Lietuvos inzinieriy sajungos leidinys
,,Technika ir ikis*“*®. Pati sgjunga vienijo kelis $imtus Lietuvos inZinieriy ir
architekty. Nors joje biita nesutarimy, galbiit net tam tikro karty konflikto
pozymiy, jos leidinys tapo erdve, kurioje savo nuomone specifiniais
susisiekimo klausimais gal¢jo reikSti ir jauni, tarnybg Susisiekimo
ministerijoje tik pradéje inZinieriai, ir Sios veiklos bei tarnybos veteranai.
Kadangi apie specifines problemas ras¢ autoriai daugiau démesio skyré
techninei arba ekonominei susisiekimo pusei, vengiant politiniy konotacijy,
leidinyje atsispindéjo jau minéta nuomoniy jvairove.

Paskuting ir kukliausig tyrime naudojamy $altiniy dalj sudaro keliy
asmeny atsiminimai. Labiausiai su susisiekimo sistema susije — Jono
Augustai¢io’, kuris kurj laikg éjo aukstas pareigas Susisiekimo ministerijoje,
taip pat redagavo ministerijos leidinj ,,Sasieka“. Visgi jo atsiminimai buvo
paraSyti emigracijoje ir gana akivaizdu, jog jie yra persmelkti tuometiniy
iSeivijos aktualijy, kaip kad, pavyzdziui, A. Smetonos rezimo vertinimas.
Nepaisant to, tai iSsamiausi aukSto Susisiekimo ministerijos valdininko
atsiminimai, kurie, nors ir tendencingai, ta¢iau leidZzia susipazinti su
ministerijos vidaus peripetijomis.

4 Sgsieka, 1927-1928, Kaunas, red. J. Augustaitis, K. Puida.
4 Lietuvos iikis, 1921-1928, Kaunas, red. redakciné kolegija.
4 Technika ir ikis, 1929-1940, Kaunas, red. B. Gar$va, K. Gaigalis, K. Dusauskas-
Duz.
47, Augustaitis, Dviejy pasauléziiiry varzybos, Cikaga, 1977.
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[§samumu pasizymi ir Prano Hiksos atsiminimai*®. Nors P. Hiksa
gyvenimg nepriklausomoje Lietuvoje pradéjo kaip karo lakiinas, tolimesné jo
profesing ir asmeniné veikla siejosi su kita transporto priemone —automobiliu.
Reikia paminéti, jog Hiksos pavyzdys yra gana krastutinio polinkio j
automobilizmg atvejis ir daugiausia dél to, kad jis turéjo galimybes mégautis
automobiliy teikiamais malonumais.

Panasaus polékio ieskota ir vieno i§ Zymiausiy Lietuvos keliautojy —
Antano Pogkos — atsiminimuose®. Ir nors j didZiausias keliones A. Poska
leidosi su motociklu, ryskesnio santykio su savo transporto priemone jis
nemingjo. Dar maziau démesio savo transporto priemonei kelioniy
jspiidziuose skyré A. Poskos kelioniy partneris Matas Sal&ius.

Darbo struktiira. Disertacija sudaro jvadas, kuriame pristatoma
darbo problema, tikslas ir uzdaviniai, trys skyriai, iSvados, naudoty Saltiniy ir
istoriografijos sarasas bei priedai. Pirmajame disertacijos skyriuje (,,Pirmosios
Lietuvos Respublikos sausumos susisiekimo politika“) analizuojama
susisiekimo politikos raida, ja jtakojusios problemos bei idéjos. Antrajame
skyriuje (,,Sausumos susisiekimo sistemos plétros projektai: lukesciai ir
galimybés®) nagriné¢jami pagrindiniai susisiekimo sistemos plétros projektai
ir jy jgyvendinimo aplinkybés. Treéiajame skyriuje (,,Daugialypis motoriniy
transporto priemoniy poveikis visuomenei®) siekiama i§rySkinti motoriniy
transporto priemoniy jtaka procesams, kurie netilpo j oficialios susisiekimo
politikos ribas.

4 P. Hiksa, Gyvenimas kaip skrydis: karo lakiino, inZinieriaus ir automobilininko
atsiminimai, Vilnius: Kriventa, 2014,
49 A. Poska, Mano gyvenimo pasaka: atsiminimai ir pergyvenimai, Vilnius: Lietuvos
rasytojy sajungos leidykla, 2003.
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1. PIRMOSIOS LIETUVOS RESPUBLIKOS SUSISIEKIMO
POLITIKA

1.1 Siaurieji gelezinkeliai kaip problema ir politikos atspindys

Nors pagrindiné susisiekimo sistema administruojanti ir susisiekimo
politika formuojanti bei jgyvendinanti jstaiga — Susisiekimo ministerija —
buvo jsteigta gana anksti, 1918 m. lapkrit, iki naSios veiklos pradzios dar
lauké ilgas kelias. Pirmaisiais nepriklausomybés metais teko iSspresti kebly
susisiekimo sistemos, o tiksliau — gelezinkeliy perémimo i§ vokieCiy
klausima, riedmeny parko suformavimo problema bei iSgyventi dvivaldyste,
susidariusig gelezinkeliuose nepriklausomybés kovy metu, kol gelezinkeliai ir
ju personalas buvo militarizuoti®. Nepaisant to, veiklos kryptis ir gairés,
kuriomis turéty sekti susisiekimo sistema, taip pat buvo nubréztos gana anksti.

Parlamentarizmo laikotarpiu, kurio metu Lietuvoje veiké net 13
Ministry kabinety, buvo susiformavusi tradicija naujai paskirtai vyriausybei
pristatyti trumpg savo programa seimui. Daznu atveju tokiose vyriausybiy
deklaracijose buvo kalbama apie einamyjy ir naujausiy problemy sprendima,
o diskusijos dél jy turinio ir galutinio patvirtinimo seime tapdavo
ideologizuoty politiniy diskusijy arena. Jprastai susisiekimas nei vyriausybiy
deklaracijose, nei diskusijose dél jy daug démesio nesulaukdavo, o tai leidzia
daryti prielaidg, kad tai nebuvo svarbi politiné problema. Visgi nemazai
démesio susisiekimui savo vyriausybiy deklaracijose skyré 4-iy vyriausybiy
(nuo 1919 m. spalio iki 1920 m. birzelio bei nuo 1922 m. vasario iki 1924 m.
birzelio) vadovas Ernestas Galvanauskas. Tarp vadovavimo vyriausybéms, E.
Galvanauskas ¢jo ir Finansy, prekybos ir pramonés bei Susisiekimo ministro
pareigas Kazio Griniaus vyriausybéje, taigi, beveik visg savo aktyvios
politinés veiklos periodg jis buvo betarpiskai susijes su susisiekimu.

Dar 1919 m. spalj, pradéjes vadovauti naujai vyriausybei, E.
Galvanauskas jos deklaracijoje teigé, kad ,,valstybei priklausancios jmonés,
ypa¢ gelezinkeliai [turi biti] valstybés pajamy Saltinis“®!. Toks pareiskimas
suprantamas, turint omenyje, kad i§ Rusijos imperijos Pirmoji Lietuvos
Respublika paveldéjo grubig ir nepatogia mokes¢iy sistemg, kuriai truko

%0 Plagiau apie geleZinkeliy perémima i§ vokieciy bei KAM vaidmen;j geleZinkeliy
administravime: A. Zirlys, Pirmosios Lietuvos Respublikos gelezinkeliy politika:
priezastys, tikslai, pasekmés, magistro darbas, Vilnius, 2018.
St G. Galva, Ernestas Galvanauskas: politiné biografija, Cikaga: Akademinés
skautijos leidykla , 1982, p. 131.
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tiesioginiy mokes¢iy Saltiniy®?. Tokiu atveju valstybés turtas, ypa¢ didelés
vertés ir jprastai pelningas, tur¢jo atlikti pajamy surinkimo funkcija. Visgi 1-
oji E. Galvanausko vyriausybés deklaracija kartu apibrézé ir visa
valstybingumo laikotarpj veikusj susisiekimo politikos désnj ar pagrindg —
gelezinkeliai turi veikti pelningai. Nors klausimas, kaip ir kam turi biiti
naudojamas gelezinkeliy pelnas, paciy gelezinkeliy tkiui plétoti ar bendrai
Lietuvos ekonominei situacijai gerinti, valstybingumo eigoje buvo gana
atviras, pats pelningumo siekis buvo nekvestionuojamas. Taip buvo
patvirtintas gelezinkeliy kaip pagrindinés ir svarbiausios susisiekimo sistemos
dalies vaidmuo. Taciau pelno siekti ir jj pasiekti yra du gana skirtingi dalykai.
Siuo atveju Lietuvos siaurieji geleZinkeliai buvo geriausias visus
gelezinkelius kamuojanciy problemy atspindys.

I8 karto reikia konstatuoti, jog visa valstybingumo laikotarpj Lietuvos
siaurieji gelezinkeliai veiké su finansiniu deficitu, t. y. jiems buvo isleidziama
daugiau nei i§ jy uzdirbama®?. Tai neabejotinai priestaravo anks¢iau i§sakytam
E. Galvanausko suformuluotam pagrindiniam susisiekimo politikos désniui.
I§ dalies siauryjy gelezinkeliy deficitas buvo suprantamas vien dél paties
siauryjy gelezinkeliy tinklo. Tki Pirmojo pasaulinio karo Lietuvos teritorijoje
buvo nutiesta tik viena siaurojo gelezinkelio linija — 750 mm ploc¢io jungusi
Panevézj ir Pastovus. Valstybingumo metu §ig gelezinkelio linijg perkirto
demarkaciné linija ir Lietuvos puséje buvo eksploatuojamas tik 129 km jos
ruoZas tarp Panevézio ir Saldutiskio®. Sis ruozas buvo problemiskas, nes visa
linija iki karo administravo privati Rusijos imperijoje veikusi jmoné. 1923 m.,
imoné analogisku pavadinimu buvo jkurta Estijoje, o jos valdytojai nuo
1925 m. émé siekti turto Lietuvoje ir kitose buvusiose Rusijos imperijos
teritorijose sugrgzinimo®. Galiausiai, Estijos vyriausybé, atstovaudama
jmong, kreipési j Tarptautinj Teisingumo Tribunola Hagoje. GeleZinkelio
linjjos priklausomybés klausimas tribunole buvo svarstomas iki pat 1939 m.,
kai galiausiai teis¢jy kolegija, suabejojusi atkurtos bendrovés jpédinystés
teisémis, Estijos ieSkinj atmete®®. Visgi iki pat galutinio tribunolo sprendimo
Susisiekimo ministerija vengé skirti bet kokias iSlaidas Siai gelezinkelio
linijai, baimindamasi neigiamo verdikto ir investicijy praradimo.

2. Cesevitius, Lietuvos ekonomikos politika, 1918-1940, Vilnius: Academia, 1995,
p. 33.
58 7r. priedas Nr. 3.
% pet. K-Linkevi¢ius, ,,.Lietuvos geleZinkeliai®, in: Lietuvos iikis, 1925, Nr. 8, p. 351.
% J. T., ,,Panevézio — Saldutidkio geleZinkelio byla®, in: GeleZinkelininkas, Kaunas,
1939, Nr. 5, p. 73.
% Ten pat.
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Pirmojo pasaulinio karo metu siauryjy gelezinkeliy tinklg Lietuvoje
krasto eksploatacijos tikslams plété vokieciai. Tam jie tiesé paskyras 600 mm
plocio gelezinkelio linijas. Karui baigiantis, nemaza dalj tokiy gelezinkelio
linijy vokieciai iSardé ir iSsivezé. Dalj jy, neturéjusiy jokios potencialios
ekonominés reikSmes, iSardé patys lietuviai. Be to, siekdami maksimaliai
eksploatuoti kraSto ikj, vokieciai tokias linijas staté neatsizvelgdami i
technines normas, jas placiai eksploatavo ir tik minimaliai prizidiré¢jo. D¢l to,
Lietuvai galiausiai perémus siauryjy gelezinkeliy administravima, paciy linijy
biiklé buvo labai prasta.

Taigi, 3-iojo deSimtmecio pirmojoje puséje, be minétos 129 km
Panevézio—Saldutiskio linijos, Lietuvos siauryjy gelezinkeliy tinkla sudaré
dar 7 atskiros 600 mm plocio gelezinkeliy linijos: 92 km ilgio Gubernijos—
Pasvalio, 37 km Jonavos—Ukmergés, 72 km ir i§imtinai medienos pervezimui
skirta Kazly Ridos—Pavilkijos—Jtros upés linija, 40 km ilgio SkapiSkio—
Suvainiskio, 15 km Kauno miesto ir rajono linija, 28 km Darbény—Sventosios
upés linija bei atstatyta 28 km ilgio Joniskélio—Zeimeliy linija®.

Kaip ir placiyjy gelezinkeliy atveju, siaurieji gelezinkeliai Lietuvos
teritorijoje buvo statyti vadovaujantis imperiniais interesais, kurie su
nepriklausomybe paskelbusios Lietuvos poreikiais nebuvo suderinami.
Siauryjy gelezinkeliy atveju didesne problema tapo tai, kad vokieciy plétotos
siauryjy gelezinkeliy linijos net nesudaré vientiso tinklo. Problema bent i§
dalies bandyta spregsti jau pirmaisiais nepriklausomybés metais, vykdant
smulkius plétros darbus. D¢l to Gubernijos—Pasvalio linija i§ abiejy galy buvo
pratesta iki didesniy centry, atitinkamai — Siauliy ir Birzy®. Ilgainiui tai sudaré
salygas $iai linijai veikti pelningai. Be jos pelna nesé tik Panevézio—
Saldutiskio linija®®, tatiau bendras visy siauryjy gelezinkelio linijy finansinis
deficitas iSliko pakankamai didelis®®. Panasu, kad 3-i0jo deSimtmecio
pradzioje egzistavo pozilris, kad siaurieji gelezinkeliai buvo tik laikina
susisiekimo priemoné®’. Toks poziiiris neabejotinai kilo i§ vokieéiy, kurie
karo metais statydami krasto eksploatacijai skirtus gelezinkelius biitent taip
juos ir suprato. Tuo metu Lietuvoje buvo sitilomos idéjos siauruosius
gelezinkelius perdaryti j platiuosius arba net visai iSardyti®, taip eliminuojant

57 Pet. K-Linkevicius, ,,Lietuvos geleZinkeliai, in: Lietuvos itkis, 1925, Nr. 8, p. 351.
58 Susisiekimo ministerijos 1937 mety metrastis, 1938, p. 51.
8. 1., ,.Siauryjy gelezinkeliy problema*, in: Sgsieka, 1928, Nr. 11, p. 4.
60 7r. priedas Nr. 3.
61 Inz. J. Kiauné, ,,Krasto reikaly tarnyboje. Siauryjy gelezinkeliy dvidesimties mety
apzvalga®, in: Gelezinkelininkas, 1939, Nr. 12-13, p. 213.
625, 1., ,.Siauryjy gelezinkeliy problema*, in: Sgsieka, 1928, Nr. 11, p. 5.
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netenkinantj deficitg. I$ dalies tokj pozitirj atspindéjo ir administracinés
siauryjy gelezinkeliy reformos.

Placiuosius gelezinkelius visg valstybingumo laikotarpj valdé ir
administravo Susisiekimo ministerijoje veikusi Gelezinkeliy valdyba ir jos
vidinés jstaigos. Zinoma, aptariamuoju laikotarpu Gelezinkeliy valdyba ir jos
Istaigos buvo reformuojamos, bet dazniausiai reformos apsiribojo smulkiy
funkcijy perkélimu i$ vienos jstaigos j kita ir paciy jstaigy pavadinimy
keitimu. Pavyzdziui, veiklg pirmaisiais nepriklausomybés metais pradéjusi
Gelezinkeliy valdybos Traukos tarnyba galiausiai tapo Masiny direkcija, 0
Ukio tarnyba — Tiekimy tarnyba. Pirmaisiais nepriklausomybés metais
Gelezinkeliy valdybos sudétyje veiké ir atskiras siauryjy gelezinkeliy
administracijos organas — Siauryjy gelezinkeliy tarnyba, o jos saranga
atspindéjo pacios Gelezinkeliy valdybos sgrangg®, t. y. siaurieji gelezinkeliai
buvo administruojami analogiskai platiesiems. Taciau 1923 m. atskira
Siauryjy gelezinkeliy tarnyba buvo panaikinta, o jos vidiniy jstaigy funkcijos
buvo perduotos atitinkamoms Gelezinkeliy valdybos jstaigoms. Buvo
tikimasi, kad atskiros administracinés jstaigos panaikinimas leis padidinti
siauryjy gelezinkeliy pajamas, sumazinti iSlaidas ir patobulinti jy
eksploatacija®.

Taciau atsitiko priesingai: siauryjy gelezinkeliy jtraukimas j pladiyjy
gelezinkeliy administracing sistema lémé papildoma biurokratizma, kurj, kaip
ir gelezinkeliy eksploatacija, apsunkino fizinis siauryjy gelezinkeliy nuotolis
tieck nuo valdybos centro, tiek nuo valdybos vietiniy jstaigy. Siauryjy
gelezinkeliy finansinis deficitas ne tik nesumazéjo, bet dar labiau iSaugo.

Panasu, kad 3-iojo deSimtmecio viduryje jvyko poziiirio j siauruosius
gelezinkelius lizis. Po jo siaurieji gelezinkeliai imti suvokti nebe kaip laikinas
susisiekimo sprendimas, bet kaip potencialiai naudinga susisiekimo priemoné.
Nebejotinai tokj 107] paskatino tuo metu vieSojoje erdvéje jsibégéjusios
diskusijos apie gelezinkeliy valdymo ir administravimo formas bei jy jtaka
gelezinkeliy pelningumui. Dél to 1928 m. buvo paskelbta apie siauryjy
gelezinkeliy atskyrima nuo placiyjy, bet vis dar islaikant juos Gelezinkeliy
valdybos sudétyje®.

Atkurta Siauryjy gelezinkeliy tarnyba nesiskyré nuo ankstesnés.
Pacios tarnybos centras vis dar buvo pavaldus Gelezinkeliy valdybai, jos
sudétyje veiké Gelezinkelio valdybai analogiSkos centrinés jstaigos —
Traukos, Kelio ir Vaziuotés skyriai. Taciau kiekviena siauryjy gelezinkeliy

63 | Susisiekimo ministerijos etatai®, in: Vyriausybés Zinios, 1920, Nr. 33, p. 14.

64 A. LukaSevicius, ,,Miisy siaurieji gelezinkeliai, in: Sgsieka, 1927, Nr. 3, p. 14.

8 | Gelezinkeliy direktoriaus jsakymas 15 Nr.“, in: Sgsieka, 1928, Nr. 3, p. 19.
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linijja buvo imta administruoti kaip atskira vietiné jstaiga, kurioje minéty
skyriy ir smulkiy sprendimy priémimo funkcija buvo sukoncentruota vieno
savarankisko eksploatacijos tvarkytojo rankose. Svarbesni sprendimai ir
metiniai planai vis dar buvo svarstomi centrinése Siauryjy gelezinkeliy
tarnybos jstaigose, taciau biurokratiné grandiné nuo centro iki vietos tapo
daug trumpesné®®. Taip buvo sumazintas ir sukoncentruotas siauryjy
gelezinkeliy personalas, viliantis, kad tai sudarys salygas efektyvesniam
siauryjy gelezinkeliy veikimui.

Nors nuo 1928 m. siauryjy gelezinkeliy finansinis deficitas Zenkliai
sumazé&jo®’, | teigiama puse jis taip ir nepersisvéré. Nepaisant to, 4-ajame
deSimtmetyje ir toliau bandyta ieSkoti iSeiCiy deficitui mazinti, démesj
kreipiant j galimybes vienokiu ar kitokiu budy racionaliau ir efektyviau
vykdyti siauryjy gelezinkeliy eksploatacijg, pvz., 600 mm vézés plocio
garveziai, ypac tokie, kokius eksploatavo Susisiekimo ministerija, buvo labai
neekonomiskai, nes neefektyviai naudojo kurg. Dél to 1935 m. buvo
jgyvendintas dar 3-iojo deSimtmegio pabaigoje planuotas® Siauliy-Birzy
siaurojo gelezinkelio linijos ,,persiuvimas®, t.y. praplatinimas iki 750 mm
plo¢io vézés. Tai sudaré salygas 1938 m., nutiesus Panevézio—Joniskélio
siaurojo gelezinkelio linija sujungti dvi pagrindines Siauliy—Birzy bei
Panevézio—Saldutiskio siauryjy gelezinkeliy linijas j viena tinkla, padidinant
geografing jy imtj. Taip pat, siekiant tobulinti keleiviy pervezimo paslaugas,
biitent siauruosiuose gelezinkeliuose nuo 1932 m. pradétos eksploatuoti
automotrisés®, dar vadinamos autobusais ant bégiy.

Nepaisant gana aktyvios veiklos, apimancios plétra, kad ir ribota,
administracines reformas bei veiklos efektyvinima, opiausios siauryjy
gelezinkeliy problemos — jy finansinio deficito — per visa valstybingumo
laikotarpj iSspresti taip ir nepavyko. Gana akivaizdu, kad problemos esmé
buvo tai, jog siaurieji geleZinkeliai buvo imperinis karo mety paveldas, kurio
be dideliy investicijy paversti racionaliu nacionaliniu turtu jmanoma nebuvo.
Visgi galima teigti, kad bandymai vienu ar Kitu badu juos sutvarkyti nenuéjo
perniek, nes siaurieji gelezinkeliai tokiu btdu tapo tam tikru bandymy
poligonu, kurio kontekste diskutuojami sprendimai buvo bandomi perkelti j
valstybei kur kas svarbesnius pladiuosius gelezinkelius. O pirmuoju tokiu

%S, J., ,.Siauryjy gelezinkeliy problema*, in: Sgsieka, 1928, Nr. 11, p. 4.
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diskusijy objektu tapo gelezinkeliy administravimo forma bei galimybé jy
veikla  reorganizuoti  komerciniais  pagrindais arba  gelezinkeliy
autonomizacija.

1.2. Gelezinkeliy autonomizacija: administraciniy reformy diskursas
vieSojoje erdveje ir jy galimybés

Gelezinkeliy autonomizacija nebuvo isskirtinai Lietuvoje diskutuota
problema ir jos supratimui deréty Zzinoti bent jau bendriausia Europos
gelezinkeliy padéti prie§ Pirmgjj pasaulinj kara, jo metu ir pirmaisiais
tarpukario metais.

Iki karo daugumos didziyjy Europos imperijy gelezinkeliai veiké
pelningai, nepaisant skirtingos imperijy politikos gelezinkeliy atzvilgiu.
Didziojoje Britanijoje iki pat karo gelezinkeliai liko privatiis. XIX a. dél
nuozmios tarpusavio konkurencijos mazos jmonés, kurios administravo
atskiras linijas, bankrutavo bei jungési su kitomis. Galiausiai visi Didziosios
Britanijos gelezinkeliai priklausé mazdaug 110 jmoniy, kurios ir toliau sieké
kuo didesniy pelny ir nebijojo konkuruoti tarpusavyje’.

Gelezinkeliy plétra Vokietijoje taip pat prasidéjo privataus kapitalo
déka. Nepaisant to, dar iki imperijos suvienijimo, atskiry zemiy gelezinkeliai
neapsiribojo kunigaikStysciy ribomis ir sujungé svarbiausius biisimos
imperijos pramonés, prekybos ir zaliavy centrus. Taip pat iki imperijos
suvienijimo atskiros Zemés nacionalizavo gelezinkelius ir net po imperijos
paskelbimo jos liko savo gelezinkeliy administratorémis. Tiesa, Prisijos
gelezinkeliy administravimo modelis, kuris buvo orientuotas j savotiska
socialing politika perskirstant gelezinkeliy pelna, tapo pavyzdziu kitoms
imperijos dalims™. Klaipédos krasto gelezinkeliai, nutiesti XIX a. pabaigoje
buvo tokio modelio pavyzdys. Siuo atveju mazas ir ekonomiskai
nereik§mingas imperijos kontekste Klaipédos krastas buvo gelezinkeliais
susietas su Rytprisiais, numatoma gelezinkeliy deficita Cia padengiant kity
gelezinkelio linijy pelnu.

I$imtis pelningiems Vakary Europos gelezinkeliams buvo Rusijos
imperijos gelezinkeliai. GeleZinkeliy plétra Rusijoje buvo pradéta
pakankamai vélai ir vyko tiek valstybés, tiek privataus kapitalo déka. Amziy
sandiroje dél labai nesékmingy finansiniy rodikliy imperija pradéjo

0 D. H. Aldcroft, British Railways in Transition. The economic problems of Britain ‘s
railways since 1914, New York: St. Martin's Press, 1968, p. 10.
"L E. S. Bradford, ,,Prussian Railway Administration®, in: The Annals of the American
Academy of Political and Social Science, 1907, Vol. 29, Issue 2, p. 70.
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gelezinkeliy nacionalizacijag. Perdém gery finansiniy rodikliy Rusijos
imperijos valdzia ir nesitikéjo. Gelezinkeliy plétra Cia tur¢jo sudaryti
priclaidas Salies modernizacijai tiek pasitelkiant uZsienio investicijas, tiek
sudarant salygas industrializacijai. Milziniskos iSlaidos gelezinkeliams
Rusijoje tur¢jo tapti paskata gelezinkeliy tempiamam visos imperijos
ekonomikos sastatui’.

Prasid¢jes Pirmasis pasaulinis karas Siek tiek keité padéti minétose
valstybése. Didziojoje Britanijoje siekiant kuo efektyvesnio gelezinkeliy
veikimo, vyriausybé perémé gelezinkeliy kontrole, koordinuojant 120 jmoniy
veikla. Taip buvo siekiama uzkirsti kelig tolimesnei konkurencijai kuri trikdé
gelezinkeliy eksploatacijg’®. Vokietijos imperijoje konstitucija taip pat numaté
galimybes valstybei didinti savo jtaka atskiry Zemiy gelezinkeliams. Tiesa,
karo metu atskiry zemiy gelezinkeliy administravimas centring valdzia
tenkino, todél jtaka iSliko pakankamai maza. Tik pafrontés zonose, kaip
Lietuva, Vokietijos kariuomené perémé tiesioginj gelezinkeliy valdyma.
Rusijoje, kur gelezinkeliai tiesiogiai buvo valdomi jau kurj laika, neefektyvus
ju administravimas privedé prie visiSko chaoso gelezinkeliuose.

Pasibaigus karui i§ esmés suiro ikikariné Europos susisiekimo
sistema. Zlugus didZiosioms imperijoms, nepriklausomybe paskelbé daug
naujy valstybiy, kurios paveldéjo atskirus buvusiy imperijy gelezinkeliy
gabalus. Sunki pokariné ekonominé padétis taip pat lémé ir smarkiai kritusius
pervezimus gelezinkeliais. D¢l to visos Europos geleZinkeliai pirmaisiais
pokario metais dirbo nuostolingai.

leskant budy, kaip iSvengti deficito, buvo imtasi jvairiy
administraciniy reformy. DidZiojoje Britanijoje karo metais pradétas
tiesioginis gelezinkeliy valdymas buvo pakoreguotas ir galiojo visa tarpukario
laikotarpj. Jo metu 120 privaéiy jmoniy buvo sujungtos j 4 dideles
bendroves’™. Nors patys jmoniy savininkai buvo patenkinti valstybés veikla,
tokj sprendimg vertino atsargiai, matydami, kad jis buvo tik per Zingsnj nuo
gelezinkeliy nacionalizavimo.

Vokietija, net pralaiméjusi kara, sieké iSsaugoti iki karo vykdyta, i
socialing gerove orientuotg gelezinkeliy politika. 1920 m. centriné Vokietijos
respublikos valdzia jvykdé atskiry Vokietijos Zemiy gelezinkeliy
nacionalizacijg. Jos metu centriné valdzia prisiémé karo metais zemiy

2. A, Heywood, Modernising Lenin's Russia. Economic Reconstruction, Foreign
Trade and the Railways, Cambridge: Cambridge University Press, 1999, p. 18.
3 D. H. Aldcroft, British Railways in Transition. The economic problems of Britain ‘s
railways since 1914, p. 29.
4 Ten pat, p. 41.
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gelezinkeliuose susidariusias skolas, suteiké dosnias kompensacijas ir
pazadéjo testi pradétus gelezinkelio projektus. Be to, j darbg prie gelezinkeliy
buvo priimti demobilizuoti kariai, neatleidziant karo metu | darba priimty
zmoniy. GelezZinkelio tarnautojy skaiCius pirmaisiais pokario metais
Vokietijoje pasieké 1,2 milijono, kas smarkiai i$ptité iSlaidas atlyginimams.
Situacijos nelengvino ir pradéta masiné riedmeny parko modernizacija. I§
dalies ji buvo suprantama, nes didelj kiekj savo garveziy ir vagony Vokietija
turéjo atiduoti karo nugalétojoms ir naujai susikiirusioms valstybéms. Iki 1922
m. Vokietija tokiu biidu prarado 7 944 garvezius ir 225 751 vagonus’. Taciau
modernizacija buvo tokia plati, kad 1924 m. Vokietija, nepaisant smarkiai
kritusiy pervezimy ir apkarpytos teritorijos, tur¢jo daugiau riedmeny nei per
karg.

Kaip minéta, pasitelkusi gelezinkelius Vokietija vykdé tam tikrag
socialing politika, todél deficitas didelio riipeséio nekélé. Vis délto, Keisti
poziurj priverté prasidéjusi Ruro krasto okupacija ir jos metu kilusi
hiperinfliacija. 1923 m. Vokietijos gelezinkeliy i$laidos pajamas vir§ijo 3
kartus. Reaguojant j tai buvo jgyvendintas Vokietijos Susisiekimo ministro
Wilhelmo Groenerio jau kurj laika brandintas planas, kurj galima vadinti
gelezinkeliy autonomizacija arba vienu i§ jos modeliu. Pagal ji Reichstagas
buvo nusalintas nuo tiesioginés gelezinkeliy kontrolés, pacius gelezinkelius
reorganizuojant j vyriausybés tiesiogiai administruojama valstybing jmong su
atskiru biudzetu. Taip gelezinkeliai buvo iSlaisvinti nuo politiniy partijy
itakos, o i jy administravima buvo jneSta moderniy verslo administravimo
metody. Per gana trumpa laikg reorganizacija sudaré salygas Vokietijos
gelezinkeliams ne tik sumazinti deficitg, bet ir pradéti nesti pelng. Viena
vertus, paciy vokieCiy jgyvendinta gelezinkeliy autonomizacija gali buti
vertinama kaip siekis efektyviau administruoti gelezinkelius ir testi jprasta
socialing politika. Kita vertus, tai buvo ir siekis uzbégti sgjungininkams ir jy
planuojamoms Vokietijos gelezinkeliy reformoms uz akiy ir pastatyti juos
pries jvykusj fakta.

Riro okupacija buvo pranciizy reakcija j vokieciy atsisakyma mokéti
Pirmojo pasaulinio karo reparacijas. ISeit] i§ susidariusios situacijos pasitilé
Daweso planas, kuriame buvo nustatyta nauja Vokietijos reparacijy mokéjimo
tvarka. | plana j&jo Vokietijos gelezinkeliy reorganizacija, nes Versalio taikoje
buvo numatyta, kad visas Vokietijos turtas, tarp jy ir gelezinkeliai, buvo
reparacijy mokéjimo garantija ir galimas Saltinis. Sajungininky netenkino

5 A. C. Mierzejewski, The Most Valuable Asset of the Reich. A History of German
National Railway. Volume 1, 1920-1932, Chapel Hill: The University of North
Carolina Press, 1999, p. 4.
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Vokietijoje jau jvykdyta gelezinkeliy autonomizacija, nes ji buvo orientuota j
bendros gerovés kiirima. Jie sitilé autonomizacijos, nukreiptos j maksimalaus
pelno, i§ kurio biity mokamos reparacijos, modelj.

Tauty sajunga reorganizacijos darbg skyré brity ekonomistui
Williamui Mitchellui Acworthui. Pastarasis specializavosi gelezinkeliy
ekonomikos klausimuose ir 1923 m. Tauty sgjungai paruosé iSsamig Austrijos
gelezinkeliy analize, pagal kurig jie buvo reorganizuoti’®. Visgi Vokietijos
vyriausybei derantis dél naujos autonomizacijos formos pavyko i$sideréti ir
dél kai kuriy nuolaidy, kurios leido pernelyg nenutolti nuo ligtolinio socialinés
gelezinkeliy funkcijos. Galiausiai dar kartg reorganizuoti Vokietijos
gelezinkeliai buvo administruojami kaip pusiau privati jmoné. Vyriausybei
priklausé didzioji dalis jmonés akcijy, taciau jos galimybés kontroliuoti
gelezinkeliy veikla buvo labai ribotos. Siuo atveju vyriausybé uzémé
modernios kontroliuojancios jmonés vaidmenj. Bendrove kontroliavo
direktoriy taryba, kurios 18-3 nariy, su salyga, kad jie buvo tarptautiniu mastu
pasizymeéje verslininkai ar gelezinkeliy ekspertai, skyré¢ vyriausybé ir kiti
bendrovés akcininkai. Direktoriy tarybos skyrimas su laiku tapo Vokietijos
vyriausybés, atskiry Vokietijos Zemiy, sajungininky ir stambiy kapitalisty
interesy susikirtimo vieta. Taciau nepaisant to, nuolatinis sajungininky
spaudimas dél reparacijy mokéjimo (kasmet jy bendrové turéjo sumokéti apie
650 min. aukso markiy), o véliau ir kitos su Vokietijos motorizacija susijusios
problemos 1émé tai, kad Vokietijos nacionaliniy gelezinkeliy bendrové buvo
efektingiausia ir fiskaliskai atsakingiausia Vokietijos jmoné’’. Nenuostabu,
kad nesavanoriskas, taciau i§ esmés sékmingas Vokietijos modelis tapo
pavyzdziu kitoms Europos valstybéms.

Ne iSimtis buvo ir Lietuva, kurios siaurieji ir platieji gelezinkeliai
1924 m. bendrai dirbo su beveik 7,5 mln. lity finansiniu deficitu’®. Pirmosios
diskusijos, sudariusios prielaidas platesnéms administracinéms reformoms,
prasidéjo tuometinés Finansy ministerijos leidinyje ,,Lietuvos tkis*. Finansy
ministerijoje iki 1927 m. veiké Tarify komisija, kuri nustatinéjo gelezinkeliy
kroviniy ir keleiviy pervezimo tarifus, todél leidinyje pagrindinés diskusijos
sukosi biitent apie tarify nustatymo problemas. 1926-1927 m. leidinyje taip

76 S. Jakobas, ,,Lietuvos gelezinkeliy autonomizacijos klausimu®, in: Sgsieka, 1927,
Nr. 1, p. 12.
T A, C. Mierzejewski, The Most Valuable Asset of the Reich. A History of German
National Railway. Volume 1, 1920-1932, p. 356.
78 7r. priedas Nr. 2 ir priedas Nr. 3.
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pat pasirodé inzinieriaus Ceslovo Landsbergio™ straipsniy ciklas®, kuriame
jis, kaip buves Gelezinkeliy valdybos tarnautojas, nagrinéjo Lietuvos
gelezinkeliy eksploatacija ir finansines problemas. Straipsniuose C.
Landsbergis rémési ne tik savo patirtimi, bet ir minéto ekonomisto W. M.
Acwortho tyrimais Austrijos ir Vokietijos gelezinkeliy ekonomikos
klausimais.

Landsbergis savo straipsniuose pritaré pagrindinéms Acwortho
mintims, kad bitina kelti gelezinkeliy pajamas ir mazinti islaidas. Kalbant
apie pastarasias, jis konstatavo, kad nemaza tokiy islaidy dalj sudaro perdém
biurokratiskas gelezinkeliy administravimas, ,neracionalus ir darbui
kenksmingas administracijos aparato varZymas leisty kredity naudojime, kas
visis$kai neduoda galimumo tvarkyti @kj ir savo laiku panaudoti patogias
konjunktiiras“® ir ,,jsigaléjes kiSimasis j gelezinkelio fikio detales ir vidujing
tvarka valdzios parédimais ir atskiry oficialiy asmeny, tiesioginiai su
gelezinkeliais nesuriSty, mazai kompetentingy ir uz gelezinkeliy darbus jokios
atsakomybés nenesanciy*®?. Acwortho atsakymas j Sias problemas Vokietijoje
buvo politinés biurokratijos eliminavimas i§ gelezinkelio reikaly ir visiskos
autonomijos jiems suteikimas.

Landsbergis Lietuvos atveju turéjo kitokiag nuomoneg. Ne islaidy, o
pajamy dydis, jo nuomone, buvo didziausia Lietuvos gelezinkeliy problema.
Jis atkreipé démesj, kad pajamas auginti Lietuvoje jmanoma tik didinant
bendrg pervezimy kiekj ir keliant tarifus. Galiausiai Landsbergis, straipsniy
pasirodymo metu jau nebedribes GeleZinkeliy valdyboje, kritikavo ir pamatinj
susisiekimo politikos désnj — pelno siekimg. Pasak jo, siekiamybe turéty biti
ne pelnas, kuris, autoriaus nuomone, tuo metu buvo nei naudingas, nei
jmanomas, o pajamy ir i§laidy balansas. To siekti, pasak jo, buvo bitina, nes

Lietuvos gelezinkeliy deficitas buvo jgave ,,nuolatinio [deficito] charakterj®,

7 Ceslovas Landsbergis (1869-?) — Lietuvos inZinierius, bankininkas, visuomenés
veikéjas. Pries ir per Pirmajj pasaulinj karg dalyvavo Vilniaus lietuviy veikloje. Po
karo Vilniuje atidaré Lietuviy prekybos ir pramonés banka, 1922 m. buvo vienas i§
33 asmeny, iStremty i§ Vilniaus | Lietuva. Iki 1925 m. pabaigos dirbo Susisiekimo
Ministerijos Gelezinkeliy Valdyboje, iki 1934 m. — Lietuvos banke. Vladas Terleckas,
Lietuvos bankininkai: gyvenimy ir darby pédsakai, 1918-1940, Vilnius: Lietuvos
banko Leidybos ir poligrafijos skyrius, 2001, p. 267-269.
8 (. Landsbergis, ,,Lietuvos gelezinkeliy eksploatacija, in: Lietuvos iikis, 1926 Nr.
11, Nr. 12,1927 Nr. 1, Nr. 2, Nr. 8, Nr. 12.
81 C. Landsbergis, ,,Lietuvos gelezinkeliy eksploatacija, in: Lietuvos itkis, 1926 Nr.
11, p. 338.
8 Ten pat.
8 Ten pat, p. 339.
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nepaisant dideliy valstybés i8laidy®4. Tikriausiai dél to savo straipsniu cikle
Landsbergis nesivadovavo pagrindine Acwortho veiklos iSdava — j maksimaly
pelng orientuota Vokietijos gelezinkeliy autonomizacija. Landsbergio
nuomone, pagerinti Lietuvos gelezinkeliy finansing biikle buvo jmanoma ir
egzistuojancios sistemos rémuose.

Dauguma tolimesniy diskusijy persikélé j trumpai leista oficialy
Susisiekimo ministerijos leidinj ,,Sasieka®. Naturalu, kad diskusijose susidaré
dvi stovyklos — viena pasisakanti uZ autonomizacija, kita — pries. Leidinio
jkiiréjas ir redaktorius Jonas Augustaitis®*® savo nuomonés autonomizacijos
klausimu neiSsaké, taciau verta paminéti, kad inzinieriaus mokslus jis baigé
1925 m. Berlyne ir neabejotinai buvo susipazings su Vokietijos gelezinkeliy
padétimi. Taip pat po karo iSleistuose atsiminimuose jis save jvardino
oponentu rusisko biurokratizmo ir mentaliteto, kuris, anot jo, buvo jsigaléjes
Lietuvos gelezinkeliuose ir apskritai visame valstybés aparate®. Augustaitis
teigé, kad tokig sistemg gelezinkeliuose palaiké vyresnioji inzinieriy karta.
Nenuostabu, kad vyresniais inZinieriais jis laiké tuos, kurie mokslus baigé dar
prie§ Pirmajj pasaulinj karg Rusijos aukstosiose mokyklose. Gali pasirodyti,
kad Augustai¢io teiginiuose buvo tiesos, nes pagrindinis gelezinkeliy
autonomizacijos oponentas ,,Sgsiekos* puslapiuose buvo inzinierius Jonas
Sabaliauskas®’, kuris dar iki Pirmojo pasaulinio karo Rusijos imperijos
gelezinkeliuose tarnavo daugiau nei 10 m., o 1922-1927 m. éjo Lietuvos

8 Ceslovo Landsbergio teigimu, islaidos gelezinkeliais 1924 m. sudaré 19 %
valstybés biudzeto islaidy, o 1925 m. — 16 %.
8 Jonas Augustaitis (1897—1978) — Lietuvos inZinierius statybininkas. 1925 m. baigé
Berlyno aukstaja technikos mokykla. Lietuvos kriks¢ioniy demokraty partijos narys,
1926 m. peréjo j Lietuvos tautininky sajunga, 1928 m. i$ jos i§stojo. 19261927 m. ir
1930-1940 m. dirbo Gelezinkeliy valdyboje. Pirmosios soviety okupacijos metu
pasitrauké i$ Lietuvos. Po Birzelio sukilimo grjzo, dirbo Susisiekimo ministerijoje.
1944 m. pasitrauké j Vokietija, po to —j JAV. 1927 m. jsteigé ir redagavo susisiekimo
meénrastj ,,Sasieka“. 1931 m. tapo vienu i§ Lietuvos diplomuoty inZinieriy ir architekty
draugijos steigéju. Visuotiné lietuviy enciklopedija, T. Il (Ar-Be), Vilnius: Mokslo ir
enciklopedijy leidybos institutas , 2002, p. 205.
8 J. Augustaitis, Dviejy pasauléZiiiry varzybos, p. 21-22.
87 Jonas Sabaliauskas. (1879-1967) — Lietuvos geleZinkeliy inZinierius-technologas,
diplomatas. Kunigo kanauninko Adolfo Sabaliausko—Zalios Riitos brolis. Specialybe
jgavo technologijos institute Sankt Peterburge. Prie§ karg 13 mety dirbo Rusijos
imperijos gelezinkeliuose. Nuo 1920 mety Susisiekimo ministerijos valdininkas, &jo
jvairias pareigas. 1921 m. sausj komandiruotas j komisija taikos sutar¢iai su Rusija
vykdyti. Grjzus j Lietuvg, nuo 1922 m. vidurio &éjo Gelezinkeliy valdybos direktoriaus
pareigas. Nuo 1927 m. Susisiekimo ministerijos vyriausiasis inspektorius. Nuo 1928
m. be jau einamy pareigy, uzémé ir ekonominés tarnybos vir§ininko pareigas. Nuo
1930 m. reorganizuotos ekonominés direkcijos direktorius. 1937 m. birzelj patenkinus
praSyma iSleistas j pensija. LCVA f. 1160, ap. 1, b. 10229, 10230, 10231 ir 10232.
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Gelezinkeliy valdybos direktoriaus pareigas, véliau — jvairias kitas pareigas
Susisiekimo ministerijoje.

J. Sabaliauskas, reaguodamas | vieSojoje erdvéje prasidéjusias
diskusijas, i$saké ir savo mintis®. Tiesiogiai referuodamas j anks¢iau
pasirodziusius C. Landsbergio straipsnius ir ne vieno autoriaus minima
W. M. Acwortha, lygino Lietuvos gelezinkeliy statistinius duomenis su
Austrijos duomenimis, nes ji buvo pirmoji Europos valstybé, pasiekusi
teigiamy rezultaty po gelezinkeliy autonomizacijos pagal Acwortho modelj.
Sabaliausko teigimu, gelezinkeliy autonomizacija Lietuvoje bty prasminga
tik tuo atveju, jei ,,gvildenant misy ir svetimy valstybiy gelezinkeliy tkj
paaiskéty, kad eksploatacijos duomenys ir gelezinkeliy ikio iSdavos pas mus
yra blogesnés kaip kitur, kur geleZinkeliai veikia autonomijos pagrindais*®°.
Paties Sabaliausko nejtikino pateikti, i§nagrinéti ir su analogiSkais Lietuvos
gelezinkeliy statistikos duomenimis palyginti Austrijos duomenys. Galiausiai
jis teigé, kad Austrijos gelezinkeliy pelnas aptariamaisiais 1925 m. buvo
pakankamai mazas, kad buity galima teigti, jog gelezinkeliy autonomizacija
buvo biitina sglyga gelezinkeliy pajamy didinimui ir i§laidy mazinimui. Tokiu
bidu Sabaliauskas atkartojo kito Rusijos imperijoje mokslus baigusio
inzinieriaus Ceslovo Landsbergio mintis.

Trumpame straipsnyje pateikta Sabaliausko Austrijos geleZinkeliy
statistiniy duomeny analizé susilauké kritikos®®. Pirmiausiai — dél jy
selektyvumo ir vertinimo izoliuotai nuo bendros ekonominés situacijos, taip
pat dél teiginiy, kuriy patikrinti nebuvo galimybiy. Galiausiai nejvardintas
kritikas pateiké fakta, dél kurio lyginti finansinius Austrijos ir Lietuvos
gelezinkeliy rodiklius darési dar sunkiau. Pasak jo, skirtingai nei Austrijoje (ir
kitose valstybése), Lietuvos gelezinkeliai savo finansiniuose skaiiavimuose
nickada neskaifiavo turto amortizacijos. Kadangi 1928 m., Lietuvos
gelezinkeliy investuotas kapitalas sieké apie 261 min. lity®, net vienas
procentas nuo tokios sumos gal¢jo dar labiau iSryskinti Lietuvos deficita, o jo
nejskai¢iavimas Austrijos atveju — mazg pelng parodyti kaip daug solidesn;.

Gana greitai Sabaliauskas, kuris tuo metu auksCiausiy pareigy
Gelezinkeliy valdyboje nebéjo, taciau neabejotinai reprezentavo kai kuriy

8 J. Sabaliauskas, ,,Lietuvos geleZinkeliy autonomizacijos klausimu®, in: Sgsieka,
1927, Nr. 4, p. 3-4.
8 Ten pat, p. 3.
% | Dar apie gelezinkeliy autonomizacija®, in: Sgsieka, 1928, Nr. 5, p. 8-9.
%1 J. Jankevi¢ius, ,,Lictuvos platieji gelezinkeliai 1919-1927, in: Lietuvos itkis, 1928,
NI. 10, p. 334.
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auksty gelezinkelio valdininky nuomong, atsaké j jam iSsakyta kritikg®.
Pagrindinis Sabaliausko argumentas prie§ autonomizacija buvo Vvisos
valstybés ekonominiy ir kitokiy interesy apsauga. Sabaliausko teigimu,
gelezinkeliai tiesiogiai jtakojo pramonés ir prekybos raidg, o valstybé buvo
tiesiogiai suinteresuota tg raidg kreipti tinkama linkme. Taip pat gelezinkeliy
plétros metu kaupiami dideli finansinio kapitalo kiekiai turéjo potencialg
iSkreipti visg valstybés finansy rinka, todél valstybés kontrolé buvo bitina. Be
to, jau nuo XIX a. zinoma apie gelezinkeliy svarba karo atveju, o kariuomenés
poreikius turéjo uztikrinti butent valstybé. Sabaliauskas puikiai suprato, kad
autonomizacija néra tolygi privatizacijai, taciau mané, kad tai gali biiti pirmas
zingsnis link jos. Net pati autonomizacija Sabaliauskui atrodé kaip galimybé,
per kurig gelezinkeliuose galéjo jsitvirtinti atskiros stambios jmonés, privatis
asmenys ar politinés partijos, kurios dél gelezinkeliy svarbos valstybei galéty
daryti jtakg visos politikos formavimui. Dar blogiau, Lietuvoje neegzistuojant
pakankamam Kkapitalo kiekiui, savarankiskai veikiantys gelezinkeliai jj
bandyty prisivilioti i§ uzsienio, o tai atverty kelia svetimai jtakai. Anot
Sabaliausko, taip valstybé prarasty visiska gelezinkeliy kontrole ir galimybe
palaikyti ,,tautiskg elementg“®,

Sabaliausko argumentai yra suprantami, ypac¢ naujai susikirusioje
valstybéje. Tacdiau visas potencialias problemas, galéjusias kilti i
autonomizacijos, savo argumentuose jis pateiké gana radikalia forma. Kyla
klausimas, ar Sabaliauskas tikrai mané, kad autonomizacija turés tokias
pasekmes, ar tik vaizdziai iliustravo savo nuomong? Vienareik§miSka
atsakyma pateikti sunku, taciau ,,Sgsiekos* puslapiuose savo mintis apie
autonomizacijg déste jos Salininkai vercia svarstyti apie antrajj varianta.

Jau pirmajame ,,Sgsiekos* numeryje apie potencialia gelezinkeliy
autonomizacijos nauda ra$¢ S. Jakobas. Kaip ir prie§ autonomizacijg
pasisakantys autoriai, jis nagrinéjo® Austrijos ir Vokietijos autonomizacijos
pasekmes. Jo nuomone, po gelezinkeliy autonomizacijos tiek vienoje, tiek
kitoje Salyje gelezinkeliai buvo iSlaisvinti i§ nelanksCios valstybinés
biurokratijos gniauzty. Pasak autoriaus, Vokietijos atveju, jy direktoriy vis dar
skyré prezidentas, o jo darba prizitiréjo Susisiekimo ministras, kuris neteko
teisés kistis j gelezinkeliy Ukj. Gelezinkeliy direktorius taip pat nebebuvo
atsakingas reichstagui. Tai leido geleZinkeliams savarankiskai priimti kelis

92 Sabaliauskas, ,,GeleZzinkeliy autonomizacijos klausimu®, in: Sgsieka, 1928, Nr. 11,
p. 3-4.
% Ten pat, p. 4.
% S. Jakobas, ,,Lietuvos gelezinkeliy autonomizacijos klausimu®, in: Sgsieka, 1927,
NI, 1, p. 12-13,
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svarbius sprendimus. Pirmiausia, buvo itin mazinamas bendras darbuotojy
skaiCius, kuris pakilo pokario metais. Taip pat darbuotojai pradéti vertinti ne
kaip wvalstybés tarnautojai, kuriy atlyginimai priklausé nuo paskyrimo
kategorijos, 0 kaip samdomi darbininkai, kurie buvo skatinami ir vertinami uz
ilgametj darbg ir kvalifikacijos kélima. Taip buvo skatinamas darbo nasumas,
viliojami jauni perspektyvus darbuotojai. Taip pat gelezinkeliai émé mazinti
pervezimy tarifus, kurie iki tol vyriausybiy nuoZiiira buvo keliami reaguojant
j didelius deficitus. Tai, anot autoriaus, paskatino pervezimy skai¢iaus
augima.

Kiek véliau S. Jakobas kaip pavyzdj nurodé® ir Danijos geleZinkeliy
administracinj modelj. Galima teigti, kad Danijos gelezinkeliuose buvo jvesta
dar platesné autonomizacija, nes, skirtingai nei Austrijoje, Kkur visi
gelezinkeliai buvo valdomi vienos centrinés administracijos, darbas buvo
maksimaliai decentralizuotas. Gelezinkeliy direktorius Danijoje buvo
pavaldus VieSyjy darby ministerijai, bet patys gelezinkeliai buvo padalinti j
tris ruozus. Kiekvienam ruozui vadovavo ruozo virSininkas, kuris buvo
betarpiskai pavaldus gelezinkeliy direktoriui. Visi vir§ininkai buvo savo ruozy
,pilnateisiai vieSpaciai“®®. Pasak autoriaus, Lietuvoje net ir paprasto
ieSmininko ar sargo paskyrimas priklaus¢ nuo centrinés Gelezinkeliy
valdybos sprendimo.

Jakobui esminiais klausimais pritaré ir Virbalio stoties virSininkas
Judzentavicius, kuris pasidalino asmeniSkai patirta istorija apie biurokratinio
aparato nelankstumg ir gremézdiskumg®. Jo teigimu, per Lietuva
gelezinkeliais pravaziuoti noréjo mazdaug 8 000 emigranty grupé. Jos atstovai
kreipési j gelezinkelius praSydami nuolaidos tokiai didziulei grupei Zmoniy.
Stoties virSininkas, gaves tokig uzklausa, kreipési | savo vadova, kuris
klausimg persiunté savo vadovui, ir taip toliau. Galiausiai, ilgai nesulauke
atsakymo, didzioji dalis emigranty pasirinko pigesnj kelionés variantg — jliros
kelig per Ryga. Taip Lietuva neteko nemazos sumos, kurig galéjo uzsidirbti,
net ir pigiau pervezant didelj barj Zmoniy. Pasak autoriaus, to buvo galima
iSvengti, jei Zemesni valdininkai biity turéje daugiau teisiy ir su paprastais
prasymais nereikéty pereiti visos biurokratinés grandinés. Autorius teigé, kad
nepaisant to, jog gelezinkeliai buvo ,,valstybés kiino arterija®, jie taip pat buvo

<98

ir ,,didelio mastabo savistovus tikis“*, o kiekvienas tkis privalo tvarkytis taip,

% §. Jakobas, ,,Danijos geleZinkeliy vadovybé*, in: Sgsieka, 1928, Nr. 7, p. 6-7.
% Ten pat, p. 7.
% Judzintavicius, ,,Gelezinkeliy autonomijos klausimu®, in: Sgsieka, 1927, Nr. 3, p.
15-16.
% Ten pat, p. 15.
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kad turéty kuo maziau iSlaidy ir kuo daugiau pajamy. GeleZinkeliy
jvardinimas organiniu terminu tai pat neatsitiktinis. Visoje Europoje, ypac
nacionalistiniy paziiiry autoriy tekstuose, gelezinkeliai buvo jvardinami kaip
neatsigjama ir gyvybiskai svarbi valstybés kiino dalis, kurios sutrikimai
reiSkia ir viso kiino negalavimus. Kaip pavyzdj Lietuvos gelezinkeliams
JudzentaviGius pateiké Sveicarijos atvejj. Pasak autoriaus, Sveicarijos
gelezinkeliai jau nebeturi pervezimy monopolijos, todél savo egzistencijos
labui privalo veikti komerciniais pagrindais ir visais buidais konkuruoti su
kitais pervezéjais.

Nei Jakobas, nei Judzentavicius neneigé poreikio valstybei prizitiréti
gelezinkelio veiklos. Jy nuomone, reikéjo tiesiog daugiau laisvés ir galimybiy
gelezinkeliy tarnautojams priimti sprendimus vietoje. Turbut geriausiai
Sabaliausko ir Jakobo bei Judzentaviciaus pozilirius apjungé treciasis, po
vardo ir pavardés santrumpa pasislépgs, uz autonomizacija pasisakes
,.Sasiekos* autorius. Pasak jo%, egzistuoja komercinis ir biurokratinis jmoniy
organizavimas. Grynai komercinis valdymas valstybinéms jmonéms ne visada
yra tinkamas, nebent jos aiskiais jstatymais susaistytos taip, kad tarnauty
visam valstybés tkiui. Anot autoriaus, pagrindinis skirtumas tarp
biurokratinio ir komercinio jmoniy organizavimo yra centralizacijos lygis.
Pirmosiose darbas vykdomas centralizuotai ir visi jsakymai ir sprendimai seka
biurokratijos granding iki pat virSaus ir atgal, o antrajame ty paciy jsakymy ir
sprendimy kelias yra trumpas ir tiesioginis. Komercinis organizavimas taip
pat pasizymi tuo, kad tokiu budu valdomose jmonése vengiama
biurokratizmo, ieSkoma visy ekonomiskumo ir jo diegimo galimybiy bei
siekiama kuo maziau dubliuoti darbus. DidZiausias tokio organizavimo
minusas — viename ar kitame lygmenyje priiminéjant sprendimus, ne visada
apie juos suzino kito lygmens valdininkai, todél pageidautina, kad tokius
sprendimus priiminéty protingi, atsakingi ir savarankiski valdininkai.
Galiausiai autorius teigia, kad lietuviska gelezinkeliy sistema yra panasi j
decentralizuotg Anglijos gelezinkeliy administravimo modelj. Abejose
egzistuoja aiSkus ir grieztas darby pasiskirstymas tarp centrinio
administracinio organo ir vietos jstaigy valdininky, tokiy kaip ruozy
virSininkai, vaziuotés ir tkio revizoriai. Tiesa, anot autoriaus, minéti
valdininkai Lietuvoje, skirtingai nei Anglijoje, placias teises ir galias turéjo
tik savo pareigybés pavadinime ir jos apraSyme, } realy gyvenimg jos
nepersikeélé.

% Ad. K-lys, ,,Reformy i$vakarése®, in: Sgsieka, 1927, Nr. 2, p. 2-4.
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IJdomu tai, kad tiek S. Jakobas savo pirmajame straipsnyje, tiek
nejvardintas autorius paciu straipsnio pavadinimu implikavo, kad apie
autonomizacijg Lietuvoje buvo mastoma gana rimtai. Jie neklydo, nes
1926 m. birzelio 22 d., seimui pristatydamas naujos vyriausybés deklaracija,
ministras pirmininkas Mykolas Slezevicius kalbédamas apie susisiekima
teigé, kad vyriausybé ,,ims studijuoti gelezinkeliy eksploatavimo komerciniais
pagrindais, kuris jau keli metai kai kurivose Vakary Europos valstybése
praktikuojamas ir davé gery rezultaty“!®. Visgi vélesniuose posédziuose,
Seimo nariams diskutuojant dél Vyriausybés deklaracijos, démesys |
autonomizacijos klausimg atkreiptas nebuvo.

Ty paciy mety birzelio 30 dieng Susisiekimo ministras ir ministerijos
inspektorius  naujajai  vyriausybei  pateiké Lietuvos  geleZinkeliy
autonomizacijos pasitilymg!®, kuriame bandé argumentuoti potencialios
autonomizacijos naudg. Prie pasitilymo buvo pridétas Lietuvos valstybiniy
gelezinkeliy finansinés autonomijos pagrindiniy désniy projektas?®?, kuris,
pasak jo autoriy, buvo paruostas atsizvelgiant j teigiamas autonomizacijos
patirtis Vakary Europoje. Vadovaujantis pirmuoju projekto paragrafu,
Lietuvos gelezinkeliy eksploatacija turéjo biti visiSkoje Lietuvos vyriausybés
zinioje, vykdoma per valdzios autonominj organa — ,,Lietuvos valstybinius
gelezinkelius®™, kurie turéjo jgauti visas juridines teises. Gelezinkeliy
eksploatacija turé¢jo buati vykdoma komerciniais principais, taciau
atsizvelgiant | visuomenés interesus ir siekiant pajamy ir islaidy balanso.
,Lietuvos valstybiniy gelezinkeliy™ veiklos priezitra ir kontrolé désniuose
buvo numatyta auksciausiam administracijos komitetui, kurj turéjo sudaryti
12 nariy. Nariai turéjo buti jvairiy tkio Saky specialistai, juos 3 m. kadencijai
skyr¢ jvairios ministerijos bei valstybinés jstaigos ir tvirtino prezidentas. Be
vykdomos priezitros administracijos komitetas, patvirtinus susisiekimo
ministrui, skyré direkcijos komiteto narius, kurie kartu buvo ir pacios
direkcijos nariais. Direkcija atitiko jau egzistuojancios Gelezinkeliy valdybos
viding saranga ir turéjo betarpiSkai vadovauti ,Lietuvos valstybiniy
gelezinkeliy“ darbui, jy eksploatacijai. Pats direkcijos komitetas buvo
pilnateisis juridinis asmuo, kuris nuosavybés teise valdé visg geleZinkeliy
turtg. Désniuose taip pat numatyta, kad tarify pakeitimai turi buti patvirtinti
vyriausybés. Galiausiai — désniuose buvo nurodyta, kad Valstybés kontrole
turéjo vykdyti finansine ,,Lietuvos valstybiniy gelezinkeliy“ prieziiira.

100 Seimo stenogramos, 10-as posédis, Kaunas: Seimo kanceliarija, 1926, p. 17.
101 Ministry kabinetui, 1926-06-30, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 510, I. 30-33.
102 Lietuvos valstybiniy gelezinkeliy finansinés autonomijos pagrindiniai désniai.
Projektas, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 510, I. 34-45.
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I$ pirmo zvilgsnio atrodo, kad pasitilytas autonomizacijos projektas
buvo gana ribotas. Nors pagal jj gelezinkeliai galéjo jgauti daugiau veikimo
laisvés, nuo valstybinés biurokratijos, ypac tarify klausimu, pasislépti
nepavyko. Sj pasiilyma vyriausybé perdavé apsvarstyti Gelezinkeliy
valdybos tarybai, kurig sudaré gelezinkeliy direktorius ir valdybos jstaigy
vadovai. Jdomu tai, kad j posédj'®®, kuriame buvo svarstomas minétas
pasiilymas buvo kvieiamas ir jo autorius — Ceslovas Landsbergis. Kaip
minéta anksc¢iau, savo nuomong apie gelezinkeliy autonomizacija Landsbergis
i8désté ir periodinéje spaudoje. Tiesa, sunku pasakyti, kas pasirodé anksciau
— pasiilymas vyriausybei ar straipsniai spaudoje. Verta paminéti, kad pries
pacia autonomizacija Landsbergis savo straipsniuose nepasisaké, bet atkreipé
démesj, kad tikslai, kuriy buvo siekiama Europoje, buvo ne visai tinkami
Lietuvai. Pats pasiiilymas atitiko jo mintis ir buvo orientuotas j pajamy ir
iSlaidy balansg bei galimybe gelezinkeliy administracijai laisviau naudoti savo
kreditus.

Démesio verta ir tuometiné Gelezinkeliy valdybos tarybos sudétis.
Kaip minéta, ja sudaré Gelezinkeliy direktorius ir valdybos jstaigy vadovai.
Tuo metu direktoriaus pareigas uzéme Jonas Sabaliauskas, kuris neigiama
nuomon¢ apie autonomizacija véliau iSdéste leidinyje ,,Sgsieka®. Apie kai
kuriuos kitus tarybos narius, kaip antai inz. Maneke, savo atsiminimuose
neigiamai atsiliepe J. Augustaitis. Pasak jo, Maneke buvo vienas i$ tradicinio,
rusiskojo pozitrio atstovas. Panasu kad ir 1926 m. liepg, svarstant i$
vyriausybés gauta pasitlyma, Sabaliauskas buvo nusistatgs prie§
autonomizacijg. Galiausiai taryba nusprend¢, kad ,,pateiktas reorganizacijos
sumanymas per anksti iSkeltas ir neatitinka gyvenamam momentui‘!%,
Argumentai tokiam sprendimui i§ dalies atitiko prie§ tai minétus véliau
i8sakytus Sabaliausko nuoggstavimus — potencialas privataus ar uzsienio
kapitalo jsigaléjimui, autonominiai tarifai, net tvirtinami vyriausybeés,
prasilenkiantys su valstybés prioritetais, potenciali jtaka bendrai politikai. Be
to, taryba turéjo ir papildomy argumenty. Ji mané, kad privacios jmonés
teisémis dirbantys gelezinkeliai negaléty iSspresti opiy darbininkijos
klausimy, kurie tradiciSkai Europoje siejosi su darbininky skaiciaus
mazinimu, nes privaléty laikytis darbo inspekcijos nurodymy. Taip pat taryba
mané, kad autonominiai gelezinkeliai tapty jvairiy tokioms jmonéms taikomy
mokescCiy subjektu, kas dar baliau mazintu gelezinkeliy pajamas.

108 Gelezinkeliy Valdybos Tarybos posédzio protokolas Nr. 129. Nuorasas, in: LCVA,
f.386, ap. 1, b. 510, I. 26 a. p. 27.
104 Ten pat, 1. 27.
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Panasu, kad tarybai atmetus finansinés autonomijos pagrindy désnj,
ju autorius bandé pateikta projekta pakoreguoti, atsizvelgdamas j tarybos
iSsakytus argumentus. PanaSiu metu pasirodé¢ ,Lietuvos valstybiniy
gelezinkeliy® jstatymo projektas’® bei jstatymui vykdyti taisykliy
projektasi®. Jstatymo ir taisykliy projektai nuo vyriausybei pristatyty désniy
labai nesiskyré. Remiantis jstatymo projektu, jam jsigaliojus ,Lietuvos
valstybiniai gelezinkeliai* turéjo perimti visg Lietuvos gelezinkeliy kilnojama
ir nekilnojama turta, kartu su teisémis ir prievolémis, betarpiSkai susijusiomis
su perimamu turtu. Skirtingai nei ankstesnio pasitilymo atveju, valstybinio
turto perémimas gelezinkeliams nebuty uztraukes skolos vyriausybei. Patys
,Lietuvos valstybiniai gelezinkeliai* turéjo tapti savarankiSku organu su
visomis juridinio asmens teisémis ir gelezinkelius valdyti komercinés jmonés
pagrindais saugant tautos tkio interesus. Projekte buvo numatyta, kad
valstybiniai gelezinkeliai valstybés biudzete figiiruos kaip atskira jmong, taip
pat, kad jmoné paveldés visas mokestines lengvatas, kurias iki jstatymo
paskelbimo turéjo gelezinkeliai, kad gelezinkeliai nuo savivaldybés mokesciy
bus visiskai atleisti ir kad valstybés kontrolés jstatymas gelezinkeliams nebus
taikomas. Vietoje to jstatymo vykdymo taisyklése numatyta aiski forma, kaip
uz savo finansing veikla ir rodiklius gelezinkeliai turéty atsiskaityti
vyriausybei. Projekte vyriausybé taip pat gavo placias teises ,,Lietuvos
valstybiniy gelezinkeliy* atzvilgiu: skirti visus gelezinkeliy valdomyjy organy
—tarybos ir valdybos — narius, tvirtinti naujus projektus, etatus, tvarkara$¢ius,
tarifus ir pan. ,Lietuvos valstybiniy gelezinkeliy*“ valdyba turéjo sudaryti
vyriausias direktorius ir skyriy vadovai — egzistuojancios Gelezinkeliy
valdybos ir jos jstaigy vadovy atitikmenys. Valdyba turéjo buti atsakinga uz
visa gelezinkeliy Gikio tvarkyma ir valdyma. Tarybg turé¢jo sudaryti 11 asmeny
— susisiekimo, finansy, pramonés bei zemés tkio specialisty ir Zinovy.
Tarybos nariais pagal projekta negaléjo tapti vyriausybés ar seimo nariai.
Tarybos pagrindinis darbas buvo valdybos veiklos priezilira, taip pat
svarbiausiy klausimy nagringjimas ir savo nuomonés pateikimas pries
klausimy perdavimag vyriausybei ar seimui. Minétose taisyklése jstatymui
vykdyti buvo numatyta, kad vyriausybé ,,Lietuvos valstybiniy gelezinkeliy“
priezitirg paveda susisiekimo ministrui.

Istatymas ir jo taisyklés koregavo tarybai uzkliuvusias ir neaiskias
désniy vietas, pirmuoju atveju — lengvinant potencialiy autonominiy

105 Lietuvos valstybiniy gelezinkeliy jstatymas. Projektas, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b.
510, I. 12-17.
196 Lietuvos valstybiniy gelezinkeliy jstatymui vykdyti taisyklés. Projektas, in:
LCVA, f. 386, ap. 1, b. 510, I. 18-22.
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gelezinkeliy skoly ir mokesc¢iy nastg, antruoju — tiksliau iSaiSkinant numatoma
administracing sistemg. Taciau naujojo jstatymo projekto nieckas nebesvarsté
netgi po valstybés perversmo, kai trumpam ministru, o véliau — Gelezinkeliy
valdybos direktoriumi tapo autonomizacijai palankus'®’ Juozas Jankevi¢ius',
0, J. Augustai¢io teigimu, ir pats ministras Voldemaras kurj laikg tam
pritar¢!®, Augustaitis teigé, kad autonomizacijos projektai zlugo po to, kai jis,
dirbdamas Ekonominés direkcijos vadovu, pabandé perzitiréti vieno stoties
koncesininko sutartj. Anot jo, sutarties salygos koncesininkui buvo per daug
palankios, taciau jis buvo pazjstamas su Voldemaru. Kaip teigé Augustaitis,
dél savo principingos pozicijos Sio klausimo atveju, jam neliko nieko kito,
kaip tik atsistatydinti i§ einamy pareigy'°.

Taciau priezastis nutraukti diskusijas dél Lietuvos gelezinkeliy
autonomizacijos tikriausiai buvo paprastesné: paskaiciavus 1926 m. placiyjy
gelezinkeliy pajamas, paaiskéjo, kad pirma karta nuo nepriklausomybés
paskelbimo jie dirbo pelningai'!!. Tiesa, dél siauryjy gelezinkeliy deficito
bendras visy gelezinkeliy balansas vis dar buvo neigiamas. Tik 1927 m.
platieji gelezinkeliai uzdirbo pakankamai, kad padengty bendras visy
gelezinkeliy iSlaidas ir duoty dar mazdaug 5 min. lity pelng'®?
Autonomizacija, kuri buvo suprantama, kaip priemoné pelno siekimui, tapo
nebeprasminga. 1928 m. J. Jankevicius, kuris po Augustai¢io atsistatydinimo
buvo pazemintas pareigose, vis dar bandé kalbéti'™® apie autonomizacija. Jo
teigimu, butent dabar, gelezinkeliams pradéjus dirbti pelningai ir per
desimtmetj veiklos iSsprendus opiausias problemas, buvo palankiausias metas
gelezinkelius autonomizuoti. Galima teigti, kad atskiriant siauruosius
gelezinkelius nuo placiyjy buvo taikomi kai kurie autonomizacijos motyvai.

107 3. Augustaitis, Dviejy pasauléziiry varzybos, p. 36.
108 Juozas Jankevicius (1890-1945) — Lietuvos politikas, inZinierius. 1918 m. grjZo j
Lietuvg, iki tol mokési ir dirbo Ukrainos teritorijoje. 1917-1918 m. — Ukrainos
lietuviy tautos tarybos Kijeve pirmininkas. 1919-1921 m. — kelio ruozo Siauliuose ir
Kaune virSininkas, 1922-1925 m. — Susisiekimo ministerijos inzinierius, 1925-1926
m. — Plenty ir Vandens keliy Valdybos direktorius, 1933-1935 m. — Gelezinkeliy
direkcijos direktorius, 1926-12-1927-06 — Susisiekimo ministras, 1929-1940 m. —
Susisiekimo ministerijos generalinis sekretorius. 1924-1940 me. Lietuvos (nuo
1930 m. — Vytauto Didziojo) universiteto docentas. 1940-11 suimtas NKVD ir
kalintas Vilniuje, 1941-04 istremtas. Visuotiné lietuviy enciklopedija, T. VIII (Imhof-
Junusas). — Vilnius: Mokslo ir enciklopedijy leidybos institutas , 2005, p. 516.
1093, Augustaitis, Dviejy pasauléziiry varZybos, p. 36-37.
110 Ten pat, p. 38.
11 7¢ priedas Nr. 2.
112 Ten pat.
113 7, Jankavi€ius, ,,Lietuvos platieji gelezinkeliai 1919-1927%, in: Lietuvos iikis, 1928,
Nr. 10, p. 335.
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Kaip minéta, vietos jstaigomis tapo atskiros siauryjy gelezinkeliy linijos ir
joms vadovavo platesnes teises jgaves eksploatacijos tvarkytojas. Taciau jo
teisés vis dar buvo gana siauros santykyje su centrine Siauryjy gelezinkeliy
tarnyba ir Gelezinkeliy valdyba.

Jankeviciaus bandymas dar karta pajudinti autonomizacijos problema
atsakymy ar tolimesniy diskusijy dél gelezinkeliy organizacijos neissauke.
Taciau diskusijos dél gelezinkeliy pelningumo nepasibaigé ir deSimtmeciy
sanduroje prasidéjo kalbos ne apie pelno siekima, bet apie pelno i§saugojima.

1.3. Gelezinkeliy ir motoriniy transporto priemoniy konkurencija

Apie gelezinkeliy ir motorinio transporto konkurencija Lietuvoje
pradéta kalbéti dar 3-iojo deSimtmecio antrojoje puséje. Tuo metu stebint, kas
vyksta Vakary Europoje, konkurencija imta pristatinéti kaip dar viena
priezastis  gelezinkeliy  autonomizacijai. Taciau diskusijoms apie
autonomizacijg pasibaigus — diskusijos dél konkurencijos tik jsibégéjo.

Dar 1926 m., apzvelgdamas Lietuvos gelezinkeliy eksploatacija,
C. Landsbergis atkreipé démesj, kad vis populiaréjantys tarpmiestiniai
autobusai pradéjo periminéti keleivius i§ gelezinkeliy'!*. Jo teigimu, tam buvo
visiskai racionali priezastis — autobusu keliauti buvo patogiau, greic¢iau ir tik
nezZymiai brangiau. Kaip pavyzd] jis pateiké Kauno—Alytaus ruoza.
Gelezinkelis, jungiantis $iuos du miestus, buvo 140 km ilgio, kelioné juo tuo
metu truko 6,5 valandos ir kainavo 11 lity (pigiausia IlI-igja klase). O tarp
dviejy miesty egzistaves plentas buvo 70 km ilgio, kelioné juo autobusu truko
tik 3 valandas ir kainavo 14 lity!®®. Apzvelgdamas gelezinkeliy kroviniy
pervezimo statistika, Landsbergis taip pat pastebéjo, kad kroviniy, vezamy
trumpomis distancijomis gelezinkeliais, buvo labai nedaug. Akivaizdu, kad jie
pervezingjami kitomis transporto priemonémis, tarp kuriy neabejotinai buvo
ir motoriniy. Landsbergis taip pat teigé, kad jam teko patirti, jog didelés vertés
kroviniai, kuriy pervezimai gelezinkeliais dél tuometinés tarify nustatymo
tvarkos buvo labai brangts, net ir ilgas distancijas buvo vezami motorinémis
transporto priemonémis, ypa¢ vietovése, kuriose egzistavo plentail®e.

Apzvalgininkai skirtingai vaizdavo konkurencijos mastg. Vienur
buvo teigiama, kad dél atsiradusiy autobusy vidutinis keleiviy traukinyje

114 € Landsbergis, ,,Lietuvos gelezinkeliy eksploatacija®, in: Lietuvos itkis, 1926, Nr.
12, p. 370,
115 Ten pat.
116 Ten pat, p. 372.
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skai¢ius sumazéjo nuo 150-200 iki 30-40Y kitur, kad autobusai perémé
tre¢dalj visy keleiviy, anks¢iau vaziavusiy traukiniais''® arba keleiviy uz 1,5
min. lity!®, Taciau tiksliai nustatyti konkurencijos, jei tokia apskritai
egzistavo, mastg be galo sunku dél vienos paprastos priezasties — iki 1928 m.
Lietuvoje nebuvo renkama jokia statistika apie motorines transporto
priemones. DeSimtmeciy sandiiroje buvo pradéta rinkti statistika apie bendra
motoriniy transporto priemoniy skaiciy bei keleiviy pervezimu uZsiimanciy
autobusy veikla. Nepaisant to, kad 4-ajame deSimtmetyje renkant statistine
medziagg pazanga buvo daroma tiek kiekybiniu, tiek kokybiniu pozitiriu, nuo
kategoriSky teiginiy apie konkurencija vis délto deréty susilaikyti. Kalbant
apie kroviniy pervezima — zinomi statistiniai duomenys buvo teikiami
savanorisku pagrindu todél neabejotinai neatskleidé pilno vaizdo'?°. Keleiviy
pervezimo statistiniai duomenys buvo tikslesni, taciau sunku juos vertinti
nesaliskai. Juos nagrinéjant deréty kelti retorinj klausimg, ar kiekvienas
autobusu perveztas keleivis gelezinkeliams reiské potencialy prarasta keleivij?
Natiiralu, kad prasidéjus diskusijoms dél motoriniy transporto
priemoniy konkurencijos atsirado dvi stovyklos. Nei viena i§ jy neabejojo
paciu konkurencijos faktu, skyrési tik jy pozitiris  motorinio transporto plétra.
Vienoje pus€je buvo asmenys, kurie pasisaké uz nevarzoma motoriniy
transporto priemoniy plétra. Sig plétrg Lietuvoje nuo 3-iojo desimtmegio
antrosios pusés skatino smulkus privatus kapitalas, pavieniai autobusy ir kity
motoriniy transporto priemoniy savininkai. Diskusijose Sios stovyklos atstovy
pasisakymai buvo ir pakankamai nuosaikis (,,galima autobusy savininkus
apdeéti atitinkamais mokesciais nuo pelno, galima reikalauti didesnés Soferiy
kvalifikacijos, galima jvesti pac¢iy masiny tikrinima, pagaliau galima nustatyti
ir reguliuoti vaziavimo greituma, bet negali <<suvarzyti>> ir
<<uzdrausti>>“!?1) ir gana radikaliis (,,konkurencijai reikia duoti laisve. Jei
jie [gelezinkeliai — A. Z.] gyvenimo egzamino neiglaiko, tegu smunka“%?).
Kita stovykla atstovavo Lietuvos gelezinkeliy interesus. Jy tikslas
buvo jau ne kartg minéto pamatinio susisiekimo désnio — gelezinkeliy pelno —
iSsaugojimas. Jy pozilirj geriausiai iSreiSké geriau kaip raSytojas zinomas

171§ gelezinkeliy tkio. Ménesiné gelezinkeliy iikio apzvalga®, in: Lietuvos iikis,
1927, Nr. 11, p. 338.
18 18 gelezinkeliy tikio®, in: Lietuvos itkis, 1928, Nr. 34, p. 98.
119 Balys Slizys, ,,Miisy keliai ir finansinis krasto pajégumas®, in: Sgsieka, 1927, Nr.
5, p. 2.
120 M. Kripas, ,,Gelezinkeliy ir auto susisiekimo koordinavimas®, in: Technikas ir iikis,
1938, Nr. 4-6, p. 137.
121 V1. Balsys, ,,Gelezinkeliai ir autobusai®, in: Sgsieka, 1927, Nr. 6, p. 16.
122 Automobilizmas ir gelzkeliai®, in: Lietuvos Auto, 1933, Nr. 1-2, p. 1.
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inzinierius Kazys Puida'?®, kuris, be kita ko, 1928 m. dirbo ir Susisiekimo
ministerijos leidinio ,,Sgsieka* redaktoriumi. IS tokiy pareiskimy, kaip
,hepaprastai smarkiai iSbujojusi auto pramoné, nieko nepaisydama skinasi
kelig i vieSajj susisiekimg ir reikalauja sau vietos greta kity vieSojo
susisiekimo priemoniy‘!?*, gana akivaizdu, kad Puidos poziiris j tokig
motoriniy transporto priemoniy plétrg, kokia ji vyko Lietuvoje, buvo gana
neigiamas. Vis délto, uz vaizdingy autoriaus pasazy slypéjo argumentai, kurie
tikriausiai gerai atspindéjo pacios Susisiekimo ministerijos poziiirj $iuo
Klausimu.

Pagrindinis Puidos teiginys buvo tai, kad vieSajj susisiekimg
Lietuvoje aptarnaujantys valstybiniai gelezinkeliai ir privatiis autobusai veiké
skirtingomis teisinémis bei komercinémis sglygomis. Autobusams buvo
suteiktos lengvatos ,,be jokiy prievoliy*!?®, kurios valstybinei jmonei
(gelezinkeliams) ne$é nuostolius. Puida pirmiausiai pastebéjo, kad motorinis
transportas i§ ,,liuksusinés® pramogos ir susisieckimo priemonés peraugo |
komercing susisiekimo priemong tik dél arSios motoriniy transporto
priemoniy savininky tarpusavio konkurencijos. Kaip komerciné susisiekimo
priemoné ji pradéjo konkuruoti ir su gelezinkeliais. Autorius taip pat teige,
kad motoriniy transporto priemoniy tarifai buvo kuriami komerciniais ir
konkurenciniais tikslais. Kaip pavyzdj Puida pateikia skai¢iavimus'?®, kuriais
remiantis teigiama, kad autobusy linijose, kurios eina lygiagreciai
gelezinkeliy linijoms, bendra kelionés autobusu kaina visais atvejais buvo
mazesné uz kelionés traukiniu kaing. Jdomu, kad 1 km kelionés autobusu
kaina tokiose linijose buvo didesné uz 1 km kelionés traukiniu kaina, taciau
dél trumpesnio atstumo bendra suma buvo mazesné. Pasak autoriaus,
autobusy linijose, kuriose nebuvo gelezinkeliy, 1 km kaina buvo dar
aukS$tesné. Autoriaus manymu, tiek vienose, tiek kitose autobusy linijose
pervezimo kainos galéjo biiti dar mazesnés dél nedidelés motorinio transporto

123 Kazys Puida (1883-1945) — Lietuvos raSytojas, vertéjas. Baigé Marijampolés
gimnazija, nuo 1902 m. studijavo Frydebergo politechnikos mokykloje, véliau —
Berlyne. 1904 m. grjzo j Kauna, dalyvavo ,,Lietuviy laikras¢io®, ,,Vilniaus ziniy“ ir
kity leidiniy leidime. 1907-1912 m. perémes mirusio brolio, baigusio Berlyno
politechnikos instituta, diploma, désté lietuviy kalba Siauliy gimnazijoje. Ne karta
nuteistas uz anticaring veiklg. | kariuomen¢ mobilizuotas 1916 m., tarnavo
inzinieriumi. Tarpukario metais uzsiémé jvairiy periodiniy leidiniy, tarp juy ir
,»Sgsieka®, leidimu ir redagavimu, uzsienio klasiky vertimais. Visuotiné lietuviy
enciklopedija, T. XIX (Pre-Reu). — Vilnius: Mokslo ir enciklopedijy leidybos centras,
2011, p. 285.
124 K. Puida, ,,Auto ir geleZinkeliy reikalai®, in: Sgsieka, 1928, nr. 9, p. 1.
125 Ten pat, p. 3.
126 Ten pat.
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priemoniy eksploatacijos savikainos. Tac¢iau skirtingai nei geleZinkeliai,
motoriniy transporto priemoniy savininkai buvo suinteresuoti privaciu pelnu,
o ne paslaugos visuomenei teikimu. Siuo atveju svarbu ir tai, kad motoriniy
transporto priemoniy savininkai, naudodami vie$ojo susisiekimo kelius savo
asmeniniams tikslams, niekaip neprisidéjo prie keliy tvarkymo ir palaikymo.
Gelezinkeliai, kurie betarpiskai priklausé nuo nutiesty bégiy, i juos investavo
didelius kapitalus. Galiausiai, autoriaus manymu, neegzistuojant jokiems
motorinj transporta reglamentuojantiems teisés aktams, autobuso keleivis
buvo ,,beteisis auto savininky eksploatacijos objektas“!?’, kai tuo pa¢iu metu
traukinio keleivis turéjo aiSkiai apibréztas teises ir teisinj apsidraudimag
nelaimingy atsitikimy atveju.

Nors K. Puida gana neigiamai nusvieté motorinio transporto plétra, jis
pripazino ir suprato, kad jos stabdyti nepavyks. Ekonomiskai stipresniy ir
labiau motorizuoty Vakary valstybiy patirtys rodé, kad finansiskai
gelezinkeliams konkurencija beveik niekada nebuvo naudinga. Butent Vakary
valstybiy patirtimis toliau nagrinéjant konkurencijos klausima rémési ir
Lietuva.

1922 m. Genujos konferencijoje buvo nuspresta sukurti organizacija
tarptautiniy gelezinkeliy susisiekimo klausimams spresti, siekiant atkurti
ikikaring susisiekimo padétj. Tai paciais metais Paryziuje, dalyvaujant beveik
visoms Europos valstybéms, jskaitant Lietuva, buvo jsteigta Union
internationale des chemins de fer (UIC)!%, lietuviskai — Tarptautiné
gelezinkeliy sajunga. Kaip ir minéta, sgjungos tikslas buvo tarptautinio
susisiekimo gelezinkeliais tobulinimas ir ji sprendé bei diskutavo jvairius
techninius tokio susisiekimo klausimus. Sajunga buvo tarptautiné
nevyriausybiné organizacija, jos sprendimai ir pasitilymai nebuvo teisiskai
privalomi ir turéjo biti tvirtinami atskiry Saliy vyriausybiy. Sunku pasakyti,
kokiu mastu Lietuva veiké Sios organizacijos rémuose, tadiau sgjungos
sprendimai, kaip RIC sutartis, reglamentuojanti tarptautiniy prekiniy vagony
naudojimg, Lietuvoje veiké visg valstybingumo laikotarpj'?. Nenuostabu, kad
sajungos akiratyje atsidiiré ir visoje Europoje suaktualéjes gelezinkeliy ir
motoriniy transporto priemoniy konkurencijos klausimas.

Kai kurie Lietuvos apzvalgininkai teigé, kad konkurencija tapo
pagrindine sgjungos dienotvarkés tema®®, tac¢iau dél riboty kompetencijy

127 Ten pat, p. 1.
128 E (i.) Anastasiadou, In Search of a Railway Europe, p. 111.
129 3, K-rys, ,,Dél tarptautiniy vagony naudojimo®, in: GeleZinkelininkas, 1938, Nr. 6,
p. 83.
130y, Gelezinkeliai ir autotransportas®, in: Lietuvos Auto, 1932, nr. 5, p. 6.
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tokiy klausimy galutinai iSspresti negaléjo. Veikiau ji tapo vieta, kur geraja
patirtimi gal¢jo dalintis sgjungos narés. Vienos i sgjungos konferencijy metu
Salys narés biitent taip ir padaré™! ir jy veiksmus reaguojant j konkurencija
galima padalinti | tris pagrindines grupes: gelezinkeliy veiklos tobulinima,
Istatymy leidimg motorinio susisiekimo reglamentavimui bei gelezinkeliy ir
motorinio transporto koordinavima. Siy grupiy rémuose buvo bandoma veikti
ir Lietuvoje.

Gelezinkeliy veiklos tobulinimas turéjo padaryti gelezinkeliy
transportg patrauklesnj visuomenei ir buvo vykdomas keliomis kryptimis.
Kadangi didZiausia jZzvelgiama problema Lietuvoje buvo keleiviy pervezimas,
pirmiausia bandyta tobulinti jj. Kaip ir minéta, nuo 1932 m. siauruosiuose
gelezinkeliuose® ir nuo 1934 m. placiuosiuose gelezinkeliuose*® buvo
pradétos eksploatuoti automotrisés kaip patogesné ir greitesné alternatyva
keleiviniams traukiniams. Vis délto, automotrisiy skaicius Lietuvoje buvo
ribotas, jos negaléjo aptarnauti visy linijy, todél buvo siekiama kitose linijose
kuo labiau padidinti keleiviniy traukiniy skubg®**. Kroviniy pervezimy srityje
buvo skatinama steigti ekspedicijos jmones, kurios be joms jprasty
tarpininkavimo paslaugy teiké ir kroviniy pristatymg ,,nuo dury iki dury*!®,

Gelezinkeliy veiklos tobulinimu galima laikyti ir pakankamai placias
tiek keleiviy, tiek kroviniy pervezimy tarify reformas. Lietuvos gelezinkeliai
pradéje savo veiklag paveldéjo vokiskus tarifus ir iki 1924 m. keleiviy tarifo
sudarymo principai nekito. Tuo metu egzistavo 3 vagony ir biliety klasés (I-
oji — geriausia, lll-ioji — papraséiausia). 1923 m. sausj 1 km tarifas
atitinkamoms klaséms buvo 20, 10 ir 5 centai'®. Nuo 1920 m. naudojamas
keleiviy tarifas taip pat numaté 50 % nuolaidas moksleiviams ir vaikams iki
12 m. bei nemokama vaziavimg vaikams iki 5 m., jei jie neuzémé atskiros
sédimos vietos. 1924 m. tarifai buvo pakeisti, kainos pakeltos iki 24, 12 ir 8
centy uz 1 km, atsirado i$skirtinai Klaipédos kraste veikes 1V-0sios klasés

181 Tarptauting gelezinkeliy sajunga. Keleiviy ir Prekiy susisiekimo bendra

Konferencija, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 693, |. 262-276.

182 J, Kiauné, ,,Krasto reikaly tarnyboje. Siauryjy gelezinkeliy dvideSimties mety
apzvalga®, in: Gelezinkelininkas, 1939, nr. 12-13, p. 214.

133 M. Kripas, ,,Miisy placiyjy geleZinkeliy automotrisos, in: Technika ir iikis, 1934,
nr. 8, p. 278-279.

134 N. Birulis, ,,Gelezinkeliai ir autotransportas®, in: Technika ir iikis, 1934, nr. 9, p.
314.

135 Ten pat.

1% S, Jakobas, ,Lietuvos gelezinkeliy pirmojo deSimtmecio tarify politika®, in:
Lietuvos gelezinkeliy pirmasis desimtmetis, p. 38—39.
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tarifas, taip pat visoje Lietuvoje veikes priemies¢iy tarifas, priklausomai nuo
klasés — 18, 12 ir 6 centai uz 1 km*¥'.

Kaip teigé S. Jakobas, ,,gyvenimo praktika parode¢, kad keleiviams
vezti tarifas buvo per brangus***8, todél dar kartg jj kei¢iant 1928 m., jau buvo
atsizvelgiama j atsiradusig autobusy konkurencijg'®. Po §iy tarify pakeitimy,
1 km kainos buvo nuleistos iki atitinkamai 20, 12 ir 8 centy, taip pat,
ilgesnéms kelionéms buvo pradétas taikyti kainy diferencialas: atstumui tarp
50 ir 100 km — 10 %, tarp 100—150 km — 20 % ir t. t. Siais pakeitimais taip pat
buvo panaikinta Klaipédos kraste veikusi 1V-0ji vagony klasé, priemieséiy
susisiekimui palikta tik 11-oji ir I11-ioji klasé, o jy kainos nustatytos atitinkamai
9 ir 6 centai uz 1 km. Galiausiai, su $iuo tarifu buvo jvesti ir specialiis ruozy
bilietai tose vietose, kur jau kursavo nuolatiniai autobusai, pvz., Kaunas—
Alytus, Kaunas—Marijampolé¢ ir kt. Siuose ruozuose perkant bilieta pirmyn ir
atgal buvo pritaikomas kainos diferencialas uz visg kelionés atstumg. Be to,
atsirado galimybe jsigyti tokiy ruozy biliety knygeles, kuriose buvo 6 arba 10
biliety. Knygeléms atitinkamai buvo taikoma 20 % ir 30 % nuolaida’*.

Akivaizdu, kad norimo rezultato keleiviy tarifo pokyciai nedavé ir
bendra keleiviy pervezimo statistika rod¢, kad placiyjy gelezinkeliy keleiviy
skai¢ius vis dar mazéjo*!. Jdomu, kad tuo paciu metu siaurajame
gelezinkelyje keleiviy skaicius Zenkliai iSaugo’?. Nepaisant to, kad atsirado
teigianciyjy, kad koreguojant gelezinkeliy tarifus su autobusais konkuruoti
nepavyks®, ka patvirtino ir uzsienio patirtis'**
1929 m. paskelbti tarify pakeitimai buvo nukreipti  jvairias lengvatas, ypac

, jie ir toliau buvo keiciami.

ménesiniams ir ilgesnio laikotarpio bilietams'*®. 1 ménesio nuolatinio bilieto
kaina atstumams iki 30 km buvo sumazinta per pusg, o tolimesnéms kelionéms
ar ilgesnio laikotarpio bilietams buvo taikomos papildomos nuolaidos. Taip
pat naujos nuolaidos numatytos jvairioms grupéms — moksleiviy ir jvairiy
draugijy ekskursijoms, maldininkams ir pan.

137 Ten pat, p. 40.

138 Ten pat.

139 Ten pat, p. 42.

140 Ten pat, p. 43.

141 7y priedas Nr. 1.

142 Ten pat.

143 Stud. ekonom. V1. Balsys, ,,Gelezinkeliai ir autobusai®, in: Sgsieka, 1927, Nr. 6,
p. 16.

144 B, Slizys, ,,Pasaulinis motorinio transporto kongresas Londone®, in: Sgsieka, 1928,
Nr. 1, p. 4.

145G, Jakobas, ,Lietuvos gelezinkeliy pirmojo deSimtmecio tarify politika®, in:
Lietuvos gelezinkeliy pirmasis desSimtmetis, p. 43—44.
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Apibendrindamas pirmojo nepriklausomybés deSimtmecio keleiviy
tarifus ir svarstydamas tolimesnes jy galimybes, S. Jakobas konstatavo, kad
siekiant ,,iSlaikyti konkurencija su autobusais yra skubus reikalas teikti
keleiviams, ypac¢ III kl. vaziuojantiems, dar didesnes nuolaidas, negu dabar
yra teikiamos“!“®. PanaSu, kad panaSy pozidri turéjo ir pagal naujg
,Gelezinkeliy tarify jstatymg*!%’ pradéjes veikti tarify komitetas. Jo
sprendimu, 1931 m. buvo paskelbti nauji keleiviy tarifai'®®, kurie su
minimaliais pakeitimais veiké iki pat valstybingumo pabaigos. Sis tarify
pakeitimas jokiy baziniy kainy, nustatyty 1928 m., nekeité, tac¢iau smarkiai
iSplété lengvaty baze. Po Sio tarifo paskelbimo nuolaidg, svyruojancia nuo
25 % iki 75 %, galéjo gauti dauguma didesniy ar mazesniy keleiviy grupiy,
moksleiviai, vaikai, studentai ir kiti keliaujantys asmenys.

Kroviniy pervezimo tarifai konkurencijos atzvilgiu nebuvo tokie
aktualiis kaip keleiviy, nes iki pat valstybingumo pabaigos kroviniy
pervezimas motorinémis transporto priemonémis taip smarkiai neissiplétojo.
Taciau jy reformos vyko panaSiu metu, kaip ir keleiviniy tarify. Gelezinkeliy
veiklos pradzioje, iki 1920 m., veiké vokieciy okupacijos metu naudoti tarifai,
pagal kuriuos visi kroviniai buvo suskirstyti j 3 klases ir apmokestinami uz
kiekvieny 10-ies tony nuvaziuotus kilometrus. 1920 m. buvo paruo$ta nauja
prekiy klasifikacija ir nomenklatiira, vezamus krovinius suskirstant j 105
grupes, 0 pastarasias — j 6 klases**. Kartu buvo jvestas ir smulkiy siunty
tarifas. Iki 1923 m. buvo vykdomi smulkis tarify pakeitimai, o tais metais
buvo pakeltos visy klasiy kroviniy pervezimy kainos (100 kg 1 km kaina,
pradedant auksc¢iausia I-gja klase, buvo 4,5, 3,2, 2,2, 1,3, 0,8 ir 0,5 centy), bet
pritaikytas keleiviy pervezimy tarifams analogiskas tolimensiy kelioniy kainy
diferencialas. Be to, prisijungus Klaipédos krasta buvo jvestas ir specialus
i8imtinis Klaipédos uosto tarifas. Juo buvo nustatyta tarify nuolaidg nuo 20 %
iki 60 % kroviniams i$ ir j Klaipédos uosta, siekiant, jog pervezimas ,,i$
kiekvienos [Lietuvos] stoties [...] biity pigesnis, negu j Liepojy ar Ryga***.

1927 m. buvo reformuota kroviniy klasifikacija. Vietoj buvusiy 105
grupiy ir 6 klasiy atsirado 122 grupés ir 12 klasiy. Pirmos 5 klasés buvo skirtos
smulkioms siuntoms ir jy apmokestinimas nepasikeité — kiekvienas 100 kg uz
kiekvieng 1 km, pritaikant kainy diferencialg tolimesniems pervezimams. 6—

146 Ten pat, p. 46.
147 | Gelezinkeliy tarify jstatymas®, in: Vyriausybés zinios, 1930, Nr. 344, p. 1.
148 Keleiviy ir bagazo gelezinkeliais pervezimo tarifas®, in: Vyriausybés zinios, 1931,
N r. 355, p. 1-7.
149 Q. Jakobas, ,Lietuvos geleZinkeliy pirmojo de§imtmecio tarify politika®, in:
Lietuvos gelezinkeliy pirmasis desimtmetis, p. 37.
150 Ten pat, p. 38.
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12, o kai kuriais atvejais ir 4-5 kroviniy klasés buvo skirtos vagoninéms
siuntoms. Jy apmokestinimas taip pat buvo skaiCiuojamas atsizvelgiant i
kiekvieno 100 kg nuvaziuotus kilometrus, pritaikant kainy diferenciala ir
papildomai atsizvelgiant | bendrg siuntos svorj ir skirstant jj j 15, 10 ir 5 tony
pogrupius®®?.

Kaip ir keleiviy tarify atveju, kitas kroviniy tarify pakeitimas,
igyvendintas 1931 m., nekeité paciy tarify kainodaros, taciau smarkiai isplété
jvairiy lengvaty baze!™. Dauguma i§ jy buvo aiSkiai orientuotos tiek j
Klaipédos uosto protekcijg, tiek j tam tikrg bendros Lietuvos tikio krypties
nustatymg, pvz., lengvatiniai tarifai cukriniams runkeliams ar sviestui. Taciau
kai kurie iSimtiniai tarifai, kaip, pavyzdziui, ,,Prekiy smulkioms siuntoms tarp
Kauno ir Alytaus pervezimo tarifas“*>3, buvo akivaizdziai nukreipti j kova su
motorinio transporto konkurencija. Pagal $j iSimtinj tarify specifinéms
kroviniy grupéms, kurios tarp miesty buvo vezamos kaip smulkios siuntos,
buvo taikoma bendra tarify lengvata, siekusi nuo 25 % iki 35 %. J[domu tai,
kad keleiviy pervezime analogiski konkurenciniai tarifai buvo taikomi
specifiniams gelezinkeliy ruozams ir jy skai¢ius buvo kur kas didesnis nei
vienas iSimtinis tarifas vienam gelezinkelio ruozui. Kaip ir minéta, atstumas
tarp Kauno ir Alytaus plentu buvo dvigubai trumpesnis nei atstumas
gelezinkeliu, todél nenuostabu, kad kroviniy pervezimas motorinémis
transporto priemonémis ¢ia vyko intensyviausiai. ISimtiniy tarify kitiems
gelezinkelio ruozams, kurie éjo lygiagreciai plentu, trikumas nurodo, kad
kroviniy pervezimas motorinio transporto priemonémis ten arba i§ viso
nevyko, arba gelezinkeliams nekélé didelio riipescio.

Paskutinj kartg, nepaisant jvairiy smulkiy pataisymy, kroviniy
pervezimo tarifas buvo koreguotas 1936 m. Siy tarify keitimy metu buvo
reformuota prekiy klasifikacija ir nomenklatiira. Vietoj 122 grupiy ir 12 klasiy
atsirado 54 grupés ir 21 klasé!™. I3 dalies toks nomenklatiiros susiaurinimas
buvo grjzimas atgal prie vokisky gelezinkelio tarify, kuriuos kaip alternatyva
Lietuvoje veikusiems tarifams dar 1924 m. siiilé A. Jakobas'®. Naudojant
tokius tarifus, didesnis démesys skiriamas pervezamo krovinio svoriui ir

1 Lietuvos placiyjy geleZinkeliy tarifas: veikia nuo 1927 m. I-11l [1-3] dalys,

Kaunas: Gelezinkeliy valdyba, 1927, p. VI.
12 Placiyjy geleZinkeliy prekiy perveZimo tarifas. D. 1-3, Kaunas: Gelezinkeliy
valdyba, 1931, p. 197-202.
158 Ten pat, p. 200.
154 prekiy tarifas. Il dalis. Prekiy nomenklatiira ir klasifikacija, Kaunas: Gelezinkeliy
valdyba, 1936, p. 5-48.
155 A. Jakobas, ,Lietuvos gelezinkeliy tarify klausimu®, in: Lietuvos ikis, 1924,
Nr. 26, p. 33.
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tiriui, o ne istori$kai susiklosc¢iusiai krovinio vertei, kurig nurodo grupé. Daug
svarbiau $iuo atveju yra tai, kad nepaisant bendro lengvatiniy tarify skaiciaus
augimo, tarp jy neliko tokiy, kurie galéty buti laikomi konkurenciniais. Su
Siuvo tarify pakeitimu buvo panaikintas net nuo 1931 m. veikes iSimtinis
smulkiy siunty tarifas tarp Kauno ir Alytaus miesty.

Paskutinj kroviniy tarify pakeitima, o tiksliau — iSimtiniy
konkurenciniy tarify panaikinimg, galima laikyti nebe paciy gelezinkeliy
veiklos tobulinimu, o savotisku gelezinkeliy ir motoriniy transporto priemoniy
koordinavimu. Buvo suprasta, kad kai kurig veika motorinémis transporto
priemonémis atlikti buvo tiesiog racionaliau. AnalogiSki procesai vyko ir
kitose 3alyse, apie kuriy situacija Lietuvoje buvo zinoma. Stai Vokietijoje
valstybiniai gelezinkeliai su ekspeditoriy paslaugas teikian¢iy asmeny
susivienijimu pasiras¢ sutartj, pagal kurig pasidalino veiklos sritimis. Bet
kokiems ekspeditoriy reisams, kurie buvo ilgesni nei 50 km nuo jy veiklos
centro, reikéjo Vokietijos gelezinkeliy sutikimo!®. Kiek radikalesne formag
toks transporto priemoniy koordinavimas pasieké kitose valstybése,
pavyzdziui, Belgijoje ar Danijoje. Ten gelezinkeliy linijos, kurios ¢jo
lygiagreciai su gausiai eksploatuojamais sausumos keliais, buvo tiesiog
uzdarytos®’.

Potencialia koordinacijos forma galéjo buti ir paciy gelezinkeliy
organizuojamas susisiekimas motorinémis transporto priemonémis. Kaip
minéta, Lietuvos gelezinkeliai, skirtingai nei didzioji dalis Europos
gelezinkeliy, nebuvo autonomizuoti, todél neturéjo galimybiy tokj
susisiekimg organizuoti savo iniciatyva. Nepaisant to, akivaizdu, kad valstybé
bandé¢ taikyti analogiska modelj: nuo 1935 m. Klaipédos kraste autobusy
eksploatacija buvo perduota Susisiekimo ministerijos Pasto valdybai, o nuo
1937 m. teis¢ autobusu eksploatuoti populiariausiame plenty ruoze Kaunas—
Zarasai gavo akciné bendrové ,,AUTO®. Pastaroji bendrové buvo jsteigta
1935 m., 60 % jos kapitalo sudaré valstybés 1éSos, o kontrolinj akcijy paketa
kontroliavo Susisiekimo ministerija. Artimiausiu metu buvo planuojama
perimti ir kity sausumos keliy ruozy eksploatacija, taip pat pradéti kroviniy
pervezimg motorinémis transporto priemonémis®®,

Nors potencialios konkurencijos klausimas buvo sprendziamas tiek
gelezinkeliy tobulinimo, tiek transporto priemoniy koordinavimo bitdais,

1% Tarptauting geleZinkeliy sgjunga. Keleiviy ir Prekiy susisiekimo bendra
Konferencija, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 693, |. 274.

157 N. Birulis, ,,Gelezinkeliai ir autotransportas®, in: Technika ir itkis, 1934, Nr. 9, p.
314.

198 Susisiekimo ministerijos 1937 mety metrastis, 1938, p. 68.
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daugiausiai galimybiy veikti buvo motoriniy transporto priemoniy jstatymy
leidybos srityje. Kaip minéjo ir jau cituotas K. Puida, nepaisant akivaizdaus
poreikio, motorinio susisiekimo (pirmiausiai — jo apmokestinimo) Lietuvoje
nereglamentavo jokie jstatymai.

IS Rusijos imperijos paveldétame Rusijos imperijos istatymy sgvado
XII tome beveik nebuvo teisés akty, reglamentuojanciy motorines transporto
priemones, dél pakankamai vangiai vykstanc¢ios motorizacijos. Lietuvoje
pirmaisiais pokario metais atsiradus automobiliams ir motociklams, atskiry
apskri¢iy virSininkai leido privalomuosius jsakymus jy savininkams.
Skirtingose apskrityse Sie jsakymai buvo beveik analogisko turinio ir
pirmiausiai nurodé tvarka, pagal kurig automobiliai turéjo biiti Zenklinami ir
kaip turéjo elgtis judédami kelyje>. Akivaizdu, kad transporto konkurencijos
kontekste aktualiausiy nuostaty, t.Yy.motoriniy transporto priemoniy
apmokestinimo, privalomieji jstatymai nereglamentavo. Tiesa, teis¢
apmokestinti naudojimgsi automobiliais ir motociklais, apskri¢iy ir miesty
apskri¢iy teisémis savivaldybéms suteiké ,,Savivaldybiy mokesniy
jstatymas‘“*®, tagiau néra jokiy Ziniy, kiek tokiy mokes¢iy buvo surinkta.
Privalomyjy jsakymy tritkumai, jy keliami administraciniai sunkumai, taip pat
spartéjanti motorizacija lémé vieningo jstatymo paskelbima.

Pirmuoju visg Lietuvos teritorija apimanéiu motorinj transportg
reglamentuojanciu jstatymu tapo 1929 m. paskelbtas ,,Sauskeliais naudotis
jstatymas‘“!®l, Jstatyme buvo numatyta, kad, ,susisickimo ir transporto
priemonés uz naudojimasi sauskeliais, jy tikrinima, registravimg ir numerius
apdedamos mokes¢iais*“!®?, kuriy normas pagal Susisiekimo ir Vidaus reikaly
ministry pasitilymus nustaté Ministry kabinetas. Pusé surinktos sumos buvo
skiriama savivaldybéms, o kita pus¢ — renkama j valstybés izda. Kartu su
jstatymu buvo paskelbtos ir mokes¢iy normos!®, Nenuostabu, kad
skirtingoms motorinio transporto ru§ims, taip pat transporto priemonéms,
kurios buvo naudojamos privaciai arba verslo reikalams, buvo taikomos
skirtingos mokesc¢iy normos. Lengvieji automobiliai buvo apmokestinti pagal
ju galingumag arklio galiomis, suskirstant juos j tris galingumo kategorijas.
Pavyzdziui, privatiems tikslams naudojamas lengvasis automobilis, kurio

19 Payyzdziui: ,,1921 m. Rugséjo mén. 30 d. [Marijampolés apskrities vir§ininko
privalomasis jsakymas] Nr. 8%, in: Apskriciy Virsininky Privalomieji jsakymai,
Kaunas: V.R. m-jos PilieCiy apsaugos departamentas , 1923, p. 27.
160 Savivaldybiy mokesniy jstatymas®, in: Vyriausybés Zinios, 1924, Nr. 171, p. 2.
161 | Sauskeliais naudotis jstatymas®, in: Vyriausybés Zinios, 1929, Nr. 304, p. 1-2.
162 Ten pat, p. 2.
183 Mokes¢iy normos uz naudojimasi sauskeliais®, in: Vyriausybés Zinios, 1929, Nr.
304, p. 2-3.
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galingumas sieké tarp 1 ir 12 arklio galiy, buvo apmokestintas 40 lity uz
kiekvieng arklio galig per metus. Lengvieji automobiliai, kuriy galingumas
sieké 13—15 ir 16 bei daugiau arklio galiy privaléjo mokéti atitinkamai 60 ir
80 lity uz kiekvieng galig. Verslo tikslams naudojami lengvieji automobiliai
privalg¢jo sumoketi atitinkamai 60, 120 ir 160 lity per metus uz kiekviena
arklio galia. Beveik analogiskai uz kiekvieng arklio galig, priklausomai nuo
panaudos pobidzio, tadiau neskirstant j skirtingas galingumo kategorijas,
buvo apmokestinti ir motociklai: privatis — po 20 lity uz kiekvieng arklio
galia, skirti verslo reikalams — po 35 litus.

Autobusai ir krovininiai automobiliai, i§skiriant prekybos ir pramonés
istaigy krovininius automobilius, kurie buvo naudojami isskirtinai jmonés
reikalams, bei pieniniy krovininiai automobiliai buvo apmokestinti pagal
transporto priemonés svorj. Buvo apmokestinti kiekvieni 200 kg, o mokesciy
norma priklausé nuo bendro transporto priemonés svorio — iki 2 000 kg ar
daugiau. Taigi, uz kiekvienus 200 kg iki 2 000 kg autobusy ir krovininiy
automobiliy savininkams per metus reikéjo sumokéti 150 lity, jei bendras
svoris vir§ijo 2 000 kg — po 125 litus uz 200 kg. Uz prekybos ir pramonés
istaigy krovininius automobilius atitinkamai 100 ir 75 litus. O pieniniy
automobiliai, nepaisant bendro svorio, buvo apmokestinti 50 lity uz
kiekvienus 200 kg. Istatyme taip pat buvo numatytas mokestis i$skirtinai
verslo reikalams naudojamiems paprastiems, ne motoriniams vezimams.
Mokesc¢io dydis buvo 100 lity per metus vezimams, kuriy keliamoji galia sieké
1,5 tonos, ir 200 lity vezimams, kurie ta ribg virSijo. Nuo mokesCiy buvo
atleistos valstybés ir savivaldybiy jstaigy, svetimy valstybiy atstovybiy,
Raudonojo kryziaus bei ugniagesiy organizacijy transporto ir susisiekimo
priemonés, o transporto priemonés, j Lietuva atvykusios laikinai, buvo
apmokestinamos pagal transporto rii§j ir buvimo Lietuvoje laika.

Ar mokesciai buvo sékmingi — spresti gana sunku. Nuo 1930 m.
pradétoje rinkti iSsamesnéje motoriniy transporto priemoniy statistikoje®*
duomenys nepakankamai diferencijuoti. Nepaisant to, kad autobusai buvo
apmokestinti pagal jy svorj, publikuotose statistikos leidiniuose jie suskirstyti
tik pagal variklio galinguma. Zinios apie surinktas léSas taip pat ne visai
aiSkios. 1929 m. buvo surinkta apie 317 tukst. lity rinkliavy uz plentus ir
vieskelius, 1930 m. — apie 630 tikst. lity!®. Ne visai aisku, ar j $ig sumg buvo
jskaiciuota rinkliavy dalis, kuri atiteko ne valstybés izdui, o savivaldybéms.
Savivaldybiy pajamy duomenyse rinkliavos nebuvo diferencijuotos, taciau
visose apskrityse surinkty 1&8y i§ visy rinkliavy suma sieké 580,9 tukst. lity

164 7r. priedas nr. 4.
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1929 m. ir 724,3 tikst. lity 1930 m. Tai leidZia daryti prielaidg, kad rinkliavy
uz plentus ir vieSkelius sumos, j savivaldybiy duomenis jskai¢iuotos nebuvo,
nes tokiu atveju sudaryty neracionaliai didel¢ savivaldy pajamy dalj.

Kaip minéta, jvairlis autoriai konkurencijos nuostolius gelezinkeliais
vertino skirtingai, taciau tarp varianty buvo minima ir 1,5 mln. lity suma.
Taigi, net padvigubinus uz plentus ir vieskelius surinkty rinkliavy suma, ji
nepadengé potencialios zalos gelezinkeliams. Jdomu tai, kad planuojant
1931 m. biudzeta, buvo tikimasi uz naudojimasi sausumos keliais surinkti apie
806 tiikst. lity'®, ta¢iau galiausiai pavyko surinkti tik apie 527 tukst. lity'®’,
t.y. net maziau nei 1930 m., nepaisant gana Zzymaus bendro motoriniy
transporto priemoniy skaiciaus tigteléjimo®®,

Tai nebitinai reiské mokes¢iy uz sausumos kelius nesékme. 1931 m.
viduryje buvo paskelbtas naujas motorines transporto priemones
reglamentaves ,,Autovezimy jstatymas“!%®. Mokes¢iy klausimais jstatymas
mazai tesiskyré nuo anksteniojo. Tiesa, naujajame jstatyme buvo pabrézta,
kad uz naudojimasi sauskeliais surinkta mokesciy dalis, kuri pries tai atiteko
savivaldybéms, perskirstoma Vidaus reikaly ministro paSalpos forma
savivaldybéms keliy, kuriais naudojasi motoriné€s transporto priemoneés,
gerinimui ir i§laikymui. Be to, su naujuoju jstatymu buvo paskelbtos ir naujos
mokes¢iy normos®’®, kurios daugeliu atvejy buvo Zemesnés nei iki tol.

Kyla klausimas, kodél surinkus maziau mokes¢iy nei tikétasi,
mokes¢iy normos buvo sumazintos? VienareikSmisko atsakymo néra, taciau
gali biiti, kad mokesciai galéjo tapti trikdziu tolimesnei Salies motorizacijai,
kuri, nors ir buvo suvokiama kaip grésmé geleZinkeliams, taciau nebuvo
nepageidaujama. Be to, 4-ojo deSimtmeéio pradzioje Lietuvg galiausiai
pasieké pasaulinés ekonomikos krizés atgarsiai, todél mokes¢iy mazinimas
galéjo biti tam tikra socialinés politikos dalimi. Visgi reikia pabrézti, kad kur
kas svarbesnis buvo kitas ,,Autovezimy jstatymo* aspektas. 5-asis jo
paragrafas numaté, kad ,,Susisiekimo ministeris, atsizvelges i geleZinkeliy
interesus, pasto marsrutus ir kitus valstybés interesus, nustato ruozus, kuriuose
palaikomas organizuotas keleiviy susisiekimas ar kroviniy autosunkvezimiais
transportas‘!’*. Norint tokiuose ruozuose teikti transporto paslaugas, buvo

166 Valstybés 1931 metams pajamy samata®, in: Vyriausybés Zinios, 1931, Nr. 350,
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reikalingas specialus Susisiekimo ministro leidimas, o tais atvejais, kai
susisiekimo organizavimas reikalavo didesniy jo vykdytojo investicijy —
Ministry kabineto suteikta koncesija. Uz leidimg ir koncesija buvo mokamas
papildomas mokestis, kurj atitinkamai nustaté Susisiekimo ministras ar
koncesijos sutartis.

Siuo jstatymu buvo jteisinta Vakary Europoje jau iki tol veikusi
leidimy sistema. Nors pats jstatymas buvo paskelbtas 1931 m. viduryje,
leidimy sistema faktiSkai veikti pradéjo 1933 m. sausj'’?. Nuo to laiko leidimai
buvo reikalingi Kauno—-Alytaus, Kauno—Marijampolés— Alytaus, Kauno—
Garliavos, Kauno—Zarasy, Marijampolés—Kybarty, Siauliy—Latvijos sienos ir
Siauliy—Tauragés keliy atkarpose!™. Pastarosios buvo vietos, kur plentai &jo
lygiagreciai gelezinkeliams ir kuriuose abiejy transporto riiSiy konkurencija
buvo suvokiama kaip didziausia grésmé. 1933 m. bendras visy leidimy ruozy
ilgis sieké 595 km ir juose veiké 87 autobusai. Bendras ruozy, Kuriuose
leidimy nereikéjo, ilgis sieké 3 888 km ir juose veiké 125 autobusai. 1934 m.
ruozy ilgis buvo analogiskas ir juose veiké atitinkamai 92 ir 123 autobusai'’*.

Idomu tai, kad pati leidimy sistema turéjo dvilypj tiksla. Pirmiausia,
ja buvo siekiama sureguliuoti paciy autobusy savininky tarpusavio
konkurencija, dél kurios autobusy pervezimai, kai kuriy apzvalgininky
nuomone, buvo neracionaliai pigiis. Pavyzdziui, Kauno—Zarasy ruoze iki
leidimy sistemos veiké 80 autobusy. Ruoze jvedus leidimus — tik 33, taciau
apie jokius susisiekimo trikdzius ar suprastéjusias paslaugas pranesta
nebuvo!’™. Buvo tikimasi, kad sureguliavus autobusy tarpusavio konkurencija,
ju savininkai natiiraliai didins pervezimy kainas ir jos nebekels konkurencijos
gelezinkeliams?'®,

Nors néra Zzinomas Susisiekimo ministro nustatytas papildomas
mokestis uz leidimus, netgi sumazintos bendros mokes¢iy normos leido
pasiekti geresniy rezultaty. 1932 m., dar neveikiant leidimy sistemai, buvo
surinkta 539,2 takst. lity plenty ir sausumos keliy rinkliavy'’’, t. y. beveik tiek
pat, kiek 1931 m. 1933 ir 1934 m., jau veikiant leidimy sistemai, nepaisant
sumazéjusio bendro motoriniy transporto priemoniy skai¢iaus'’®, atitinkamai

172N, Birulis, ,,Auto susisiekimo vystymasis ir perspektyvos Lietuvoje®, in: Technika
ir ikis, 1938, Nr. 4-6, p. 141.
173 | SM 1934 p. 248.
174 Ten pat.
15 N. Birulis, ,,Auto susisiekimo vystymasis ir perspektyvos Lietuvoje, in: Technika
ir itkis, 1938, Nr. 4-6, p. 141.
176 Ten pat, p. 142.
177 LSM 1934, p. 181.
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buvo surinkta 881,8 ir 863,9 tiikst. lity!’. Taciau konkurencijos klausimas
neabejotinai liko aktualus, nes nuo 1931 m. tiek siauruosiuose'®, tiek
placiuosiuose'®® gelezinkeliuose itin krito bendras keleiviy skaicius.
Pastaruosiuose jis pasieké zemiausig lygi nuo 1921 m. Autobusy keleiviy
skaiCius, remiantis ne paciais tiksliausiais duomenimis'®?, padvigubéjo ir
iSaugo nuo mazdaug 500 tikst. iki 1 min.

Taigi, veikti motorinio transporto susisiekimo jstatymy leidyboje
erdveés dar buvo, tiesa, labiau persiorientuojant nuo tikslingo apmokestinimo
iki tiesioginés kontrolés, kas ir kur gali veikti. 1935 m. buvo paskelbtas naujas
rinkliavos‘!#, Jstatyme buvo pakartotas leidimy ir koncesijy poreikis, be to,
jis buvo prapléstas ir pritaikytas pirmaeiliuose miestuose, kur uz jy suteikimag
buvo atsakingas burmistras. Naujove Siame jstatyme tapo galimybé su
Ministry kabineto sutikimu Susisiekimo ministerijai arba burmistrui keleiviy
ir kroviniy susisiekima vykdyti iSimtine teise. Taip pat Susisiekimo ministrui
ir pirmaeiliy miesty burmistrams buvo suteikta teisé nustatyti beveik visas
veziojimo salygas, jskaitant tarifus ir tvarkarascius leidimy ruozuose. Paciy
leidimy ruozy kiekis ir ilgis taip pat iSaugo. Pagal 1936 m. duomenis jie sudare
1 844 km, 0 ne leidimy ruozy ilgis susitrauké iki 1 217 km.85,

Istatyme buvo pakeista mokesCiy apskaiciavimo ir dalinimo tarp
valstybés ir savivaldybiy izdy tvarka. MokesCiy jstatymas numaté vieningg
registracijos mokestj visoje Lietuvoje, ta¢iau mokes¢iai uz veziojima smarkiai
skyrési, priklausomai nuo numatomos veiklos vietos. Pavyzdziui, ne leidimy
ruozuose bei pirmaeiliy miesty ribose (iSskyrus Kauno miesta) metinis
mokestis uz keleiviy veziojimui skirtg autobusg sieké 400 lity. Uz krovininj
automobilj tokioje vietoje reikéjo sumokéti 200 arba 400 lity, priklausomai
nuo bendro jo svorio. Pacio svorio normos buvo sumazintos iki 1,5 tonos.
Leidimy ruozuose krovininiai automobiliai su sumazintomis svorio normomis
buvo apmokestinti viena suma, neskaiCiuojant kiekvieny 200 svorio
kilogramy. Mokesc¢io norma priklausé nuo leidimy ruozo ir, priklausomai nuo

179 LSM 1934, p. 181.

180 7r. priedas Nr. 1.

181 Ten pat.

182 N. Birulis, ,,Auto susisiekimo vystymasis ir perspektyvos Lietuvoje*, in: Technika
ir itkis, 1938, Nr. 4-6, p. 142.

.....

p. 1-2.
1851 SM 1937 p. 364.
58



automobilio svorio, galéjo siekti 500-1000 lity Kauno—Keédainiy—Siauliy
ruoze, 1500-3000 lity Kauno — Garliavos — Marijampolés ruoze. Verta
paminéti, kad 1935 m. beveik pusé i§ visy 322 Lietuvoje uZregistruoty
krovininiy automobiliy pagal savo svorj atitiko Zemesnés mokes¢iy normos,
t.y. 1,5 tonos riba'®. Tiesa, pusé i§ minéty krovininiy automobiliy buvo
registruoti kaip skirti tikio reikalams, o tokie automobiliai buvo apmokestinti
kaip veikiantys ne leidimy ruozuose. 1937 m. lengvesniy krovininiy
automobiliy proporcija smarkiai pakito ir tik 128 i§ 564 krovininiy
automobiliy nesieké 1,5 tonos ribos®’,

Leidimy ruozuose veikiantys autobusai nuo 1935 m. buvo
apmokestinti nebe pagal jy svorj, kaip krovininiai automobiliai, bet pagal
keleiviams skirty viety skai¢iy. Mokes¢io norma taip pat priklausé nuo paties
leidimy ruozo: populiaresniuose ruozuose, tokiuose kaip Kaunas—Zarasai ar
Siauliai-Tauragé, mokestis sieké 200 lity, maZziau populiariuose, tokiuose
kaip Kaunas—Siauliai, — 50 lity. Populiariausiais autobusais iki pat 4-0jo
desimtmecio pabaigos liko 15-20 viety autobusai. Taigi, pagal nauja
apmokestinimo tvarka tokio autobuso savininkui teko mokéti nuo 750 lity per
metus uz mazesnj 15 viety autobusa ne tokiame populiariame leidimy ruoze
iki 4 000 lity per metus uz didesnj 20 viety autobusg populiariausiame leidimy
ruoze. MokescCiuose taip pat buvo numatyta papildoma rinkliava i§ autobusy
ir krovininiy automobiliy, kurie vartojo ne benzing arba vietinj kura
(pvz.: durpes), t.y. dyzeling arba akmens anglj varikliams varomiems dujy.
Nuo 4-0jo desimtmecio vidurio tokios motorinés transporto priemonés, ypac
varomos dyzelinu, émé sparciai populiaréti vien dél daug Zemesnés tokio kuro
kainos, lyginant su benzinu'®® todél papildomas mokestis gali biiti laikomas
siekiu kompensuoti prarastus netiesioginius muito mokesc¢ius. Galiausiai
surinkti mokesc¢iai nukeliaudavo j izdg ar savivaldybéms, priklausomai nuo
veiklos pirmaeiliuose miestuose, ne leidimy ir leidimy ruozuose. Pirmaisiais
dviem atvejais mokesciai atitekdavo savivaldybéms, kuriose veikla vykdoma
arba kuriose transporto priemoné buvo registruota. Paskutiniu atveju, veikiant
leidimy ruozuose, mokesciai atitekdavo valstybés izdui.
keliais judéjimo jstatymas® su minimaliais pakeitimais veiké iki pat
valstybingumo pabaigos. Idomu, kad paskelbus mineétgjj jstatyma ir ji
lydéjusias mokes¢iy normas, iki pat valstybingumo pabaigos nebebuvo
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surinkta tiek rinkliavy, kiek rekordiniais 1934 m. Galima daryti prielaida, kad
Siuo atveju Susisiekimo ministerijai susisiekimo kontrolé buvo svarbesné uz
Iplaukas, nes svarbiausiais jstatymo ir jo priedy pakeitimais buvo sprendimai
1937 m.*® jr 1939 m.’° isplesti leidimy ruozy sgrasa. Pirmuoju atveju jy
bendras ilgis pasieké 3 090 km, tuo pac¢iu metu ne leidimy ruozai sudaré 1 035
km!®! antruoju atveju — atitinkamai 5246 ir 118 km'®2. Tai Susisiekimo
ministerijai, kartu su jau minéta bendrove ,, AUTO%, leido i§ esmés
kontroliuoti visa susisiekima autobusais. Be to, Susisiekimo ministerija bandé
perimti ne tik susisiekimo organizavimo, bet ir jo priezitiros funkcijas.

Visg valstybingumo laikotarpj Susisiekimo ministerijos sudétyje
veiké vandens keliy policija, kuri priziiiréjo laivybg ir sieliy plukdyma
Nemunu. Nuo 1924 m. Vidaus reikaly ministerijos sudétyje pradéjo veikti
gelezinkeliy policijal®, kuri priziaréjo tvarkg gelezinkeliy stotyse bei
traukiniuose, pasienio stotyse tikrino keleiviy dokumentus ir pan. Motoriniy
transporto priemoniy judéjima visos Salies teritorijoje, iSskyrus Kauno miesta,
prizitiréjo Policijos departamentui prie Vidaus reikaly ministerijos pavaldi
viesoji policija. Kauno mieste, kur motorizacija buvo spartesné, 1934 m. buvo
ikurta atskira Judéjimo nuovada, kuri buvo pavaldi Policijos departamentui.
Taigi, visy rasiy judéjimo priezitra buvo iSskirstyta dvejose skirtingose
ministerijose. 4-ojo deSimtmecio antrojoje puséje Susisiekimo ministerija
i§saké idéja sukoncentruoti tokig priezitirg vienoje institucijoje — Susisiekimo
policijoje. Pagal Susisiekimo ministerijos paruosta policijos projekta ji biity
pavaldi Susisiekimo ministerijai’® ir turéty gana placias funkcijas.
Pasitarimuose su Vidaus reikaly ministerijos valdininkais Susisiekimo
ministerijos atstovai naujos policijos reikalingumg argumentavo smarkiai
iSsiplétusiu ir toliau besiplecianciu bendru judéjimu. Jy teigimu, policijos
pavaldumas Susisiekimo ministerijai blity natiiralus, nes ministerija ir be to
buvo atsakinga uz didziajg dalj susisiekimo ir judéjimo reikaly. Galiausiai jie
teigeé, kad tokiu biidu viesoji policija biity atlaisvinta nuo bereikalingos ir ne
visada gerai suprantamos veiklos, galéty daugiau démesio skirti tiesioginéms
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savo funkcijoms!®. Akivaizdu, kad Vidaus reikaly ministerijos atstovai buvo
priesingos nuomonés. Jy manymu, planuojami Susisiekimo policijos etatai
buvo per mazi, kad susitvarkyty su numatomomis uzduotimis savomis
jégomis ir bet kuriuo atveju jie turés kreiptis pagalbos j vie$aja policija. Pasak
ju, vieSoji policija Susisiekimo policijai numatytas funkcijas atlieka
pakankamai gerai, todél naujos policijos steigimas yra netikslingas, ypac
turint omenyje, kad jos apriipinimas atsieity pakankamai brangiai'®. Turbiit
Cia, tarpinstituciniuose santykiuose ir konkurencijoje dél papildomy biudzeto
eiluciy, slypéjo nesutarimy priezastis, kuri 1émé, kad Susisiekimo policijos
projektas iki valstybingumo pabaigos jgyvendintas nebuvo.

Galima kelti klausima, ar nepavykes Susisiekimo ministerijos planas
perimti visiskg susisiekimo kontrole turéjo jtakos gelezinkeliy ir motoriniy
transporto priemoniy konkurencijos reguliavimui, taciau tikslingiau biity
klausti, kiek tokios konkurencijos aptariamuoju metu i§ viso buvo? Iki
1935 m. Kauno mieste marSrutu Aukstoji Panemuné—Nemuno gatvé kursavo
Susisiekimo ministerijos kontroliuojamas siaurojo gelezinkelio traukinys,
miestieiy vadintas ,kukuska®“. Galima drgsiai teigti, kad ,kukuska“
neabejotinai  buvo nukonkuruota mieste veikusiy autobusy, kurie
paprascCiausiai siiilé patogesnes paslaugas. Dél ,.kukuskos* uzdarymo bendras
siauryjy gelezinkeliy keleiviy skaic¢ius 1936 m. buvo 8 kartus maZesnis nei
1934 m.’". Nepaisant $ios tiesioginés motoriniy transporto priemoniy ir
gelezinkeliy konkurencijos pasekmés, finansiniai siauryjy gelezinkeliy
rodikliai, lyginant tuos pacius metus, buvo analogiski'®®. Nuo 1932 m. iki
1938 m. autobusais keliaujan¢iy Zmoniy skaicius iSaugo 90 %, taciau tuo pat
metu keleiviy skai¢ius pladiuosiuose gelezinkeliuose iSaugo beveik 70 %%,
Statistiniy duomeny apie kroviniy vezima trilkumas neleidzia teigti, kad jie
nevyko, taciau leidZia daryti prielaidg, kad jy nebuvo tiek daug, kad kelty
susiripinima. Taigi, nei vienas i§ $iy fakty neleidzia teigti, kad tarpusavio
konkurencija aptariamuoju metu Zymiai paveike gelezinkelius. Visgi nereikty
teigti, kad visos jgyvendintos priemonés buvo bevertés. Veikiau jos buvo
orientuotos ne j esamg, o busimg laika, turint omenyje, kad Lietuvos
motorizacija tgsis ir spartés.
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ir ikis, 1938, Nr. 4-6, p. 143.
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Tikriausiai dél to 4-ajane deSimtmetyje kalbos apie konkurencijg
bléso. Motorinis transportas palaipsniui imtas suvokti kaip pilnaverté bendros
susisiekimo sistemos dalis, o sékmingag visos sistemos veikima uZztikrino ne
draudimai ir suvarZymai, o racionali joS organizacija, kad ir betarpiskai
kontroliuojama Susisiekimo ministerijos. Nepaisant to, pamatinio susisiekimo
désnio — gelezinkeliy pelningumo — atsisakyta nebuvo. Taciau panasu, kad
kalby apie konkurencija metu nebuvo reflektuotas faktas, kad ne automobilis,
o bendra ekonominé padétis ekonominés krizés akivaizdoje Siam désniui kele
didZiausig grésme.

1.4. Ekonomin¢ krizé ir gelezinkeliy veiklos ,,racionalizavimas*

Pasauliné ekonomikos krizé Lietuva kaip neindustrializuota krasta
pasieké gana vélai. Be to, kalbant apie gelezinkelius, didesnis buvo
netiesioginis krizés poveikis. Kaip ir minéta, 1926 m. platieji gelezinkeliai, o
1927 m. — visas gelezinkeliy wkis tapo pelningas, kas paskatino baigti
diskusijas apie gelezinkeliy autonomizacija. Pelng Lietuvos gelezinkeliams
garantavo per Lietuva vykdomi tranzitiniy kroviniy pervezimai tarp Soviety
Sajungos ir Vokietijos. Susitarimai dél tokiy kroviniy pervezimy buvo
pasiekti dar 1922 m., taCiau visus 1923 m. buvo derinami techniniai
klausimai?®. 1924 m. nebuvo jokiy klii¢iy pradéti pervezimus, taciau jiiry
kelias tarp Hamburgo Vokietijoje ir Leningrado Soviety Sajungoje buvo
pigesnis ir vien 1923 m. juo tarp valstybiy buvo perplukdyta 500 tiikst. tony
kroviniy?®,

Siekiant bent dalj kroviniy nukreipti j gelezinkelius, III-iojoje
tiesioginio Vokietijos—Lietuvos—SSRS susisiekimo konferencijoje lietuviy
iniciatyva buvo patvirtinti specialts tarifai tranzitiniams kroviniams, kuriy
normos nevirsijo jiiros keliy kasty?®2. Po naujy tarify patvirtinimo 1925 m.
rugséjj per 4 likusius mety ménesius Lietuvos teritorija buvo pervezta 28 tiikst.
tony tranzitiniy kroviniy tarp Vokietijos ir SSRS. 1926 m. bendras tranzitiniy
kroviniy kiekis pasieké 141 takst. tony?®, i§ jy kroviniai tarp Vokietijos ir

200 Komercijos skyriaus nuorodas 53/221 Nr., 1923-12-28, in: LCVA f. 386, ap. 1, b.
247,1. 25 a. p.
201 ¢ Landsbergis, ,,Lietuvos gelezinkeliy eksploatacija (Tesinys)“, in: Lietuvos iikis,
1927, Nr. 2, p. 36.
202 . Landsbergis, ,II-ji eiliné tiesioginio Vokie¢iy—Lietuviy-SSRS susisiekimo
gelezinkeliy konferencija Maskvoje®, in: Lietuvos iikis, 1926, Nr. 8, p. 243.
203 7r. priedas Nr. 5.
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SSRS sudaré 95 % bei atnesé¢ apie 3,75 min. lity pelno?®*. 1927 ir 1928 m.
tranzitiniy kroviniy kiekis pasieké mazdaug 250 tukst. tony, 1929-1931 m. —
apie 350 tikst. tony kasmet?®. Atitinkamai augo ir pajamos uZ juos.

1932 m. jvyko luzis. Prekybos apimtys, tarp Vokietijos ir SSRS
pradéjo trauktis, o likusiems kroviniy pervezimams imta ieSkoti pigesniy
keliy, atsigreziant atgal j jurg®®. 1932 m. tranzitiniy kroviniy tarp Vokietijos
ir SSRS gelezinkeliais per Lietuvos teritorija buvo pervezta tik 42 tiikst. tony,
0 1933 m. — tik 13 takst. tony?®’. Iki valstybingumo pabaigos tranzitiniy
kroviniy kiekis nickada nepasieké ikikrizinio lygio. Tuo pac¢iu metu placiyjy
gelezinkeliy pajamos uZz visy kroviniy pervezimus, lyginant 1931 ir 1932 m.,
sumazgjo daugiau nei 9 min. lity.

Ekonominé krizé paveiké ir tiesioginius — eksporto ir importo —
pervezimus. Kadangi uZsienio prekyba nepateko j gelezinkeliy kompetencijas,
beliko taikytis prie bendros valstybés politikos — didinti eksporto ir mazinti
importo kiekius. Tiesioginiy pervezimy i§ uzsienio — importo — kiekis nuo
1931 m. iki 1934 m. susitrauké dvigubai, o lyginant 1931 ir 1938 m. —
sumazéjo 4 kartus?®. Pervezimy j uzsienj taip pat nepavyko padidinti. 1930 m.
eksporto pervezimai sudaré¢ mazdaug 170 tikst. tony, 1931 m. nukrito iki 93
tikst. tony ir iki 1938 m. svyravo nuo 53 tiikst. tony blogiausiais ir 97 tukst.
tony geriausiais metais®®,

Idomu tai, kad vietiniai pervezimai Salies viduje, nezymiai krite
1932 m., jau nuo 1933 m. pradéjo augti ir iki 1938 m. beveik padvigubéjo?™.
TacCiau pajamos uz juos nepasieké ikikrizinio lygio. Pavyzdziui, 1933 m.,
vidiniy pervezimy padaugéjo 150 tiikst. tony, taciau bendra pajamy suma uz
juos sumazéjo 2,75 min. lity. Siuo atveju svarbu tai, kad 1933 m.
eksploatacijai perduota TelSiy—Klaipédos gelezinkelio linija, kuria pervezimai
buvo vykdomi specialiuoju Klaipédos tarifu, siekiant visus pervezimus, ypac
krizés salygomis, kreipti ] nuosava uosta.

204 C. Landsbergis, ,,Lietuvos gelezinkeliy eksploatacija (Tesinys)*, in: Lietuvos iikis,

1927, Nr. 2, p. 36
205 7r. priedas Nr. 5.
206 Pro memoria. Prekiy pervezimas gelezinkeliais tarp Lietuvos ir SSRS ir tranzitu
tarp Vokietijos ir SSRS abiejuose kryptyse, 1933-06-28, in: LCVA f. 386, ap, 1, b.
841, 1. 137.
207 Zinuté apie prekiy pervezima gelezinkeliais SSRS—Vokietija tonomis, in: LCVA
f. 386, ap. 1, b. 809, I. 216.
208 7 priedas Nr. 5.
209 Ten pat.
210 Ten pat.
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Be to, nuo 1932 m. pradéjo mazéti ir keleiviy skaiCius placiuosiuose
gelezinkeliuose?™!. Nuo 1931 iki 1933 m. jis sumazéjo mazdaug 1 mln., paskui
pradéjo augti, bet ikikrizinj lygj pasieké tik 1936 m. Visa tai lémé, kad
finansine prasme geriausiais 1931 m. geleZinkeliy pajamos, siekusios daugiau
nei 44 min. lity, 1932 m. krito iki 31 mln. lity. Kitamet jos susitrauké iki
maziau nei 30 mln. lity ir iki 1938 m. pakilo tik mazdaug iki 33 min. lity.

Lietuvos gelezinkeliai atsiduiré gana keblioje padétyje. Viena vertus,
buvo norima juos islaikyti pelningus, Kita vertus — patrauklius vartotojams,
per daug nekeliant paslaugy kainy. Minétos 4-ojo deSimtmeciy tarify reformos
ir buvo bandymas tokj balansg pasiekti. Tafiau panasu, kad jos turéjo ir
neigiamy pasekmiy.

1932 m. J. JankeviCius savo iniciatyva apskaiciavo Lietuvos
gelezinkeliy savikaing®!?. Pats autorius pripazino, kad ji nebuvo visiskai tiksli
dél statistiniy duomeny trukumo, o skai¢iavimus publikavusi Susisiekimo
ministerija juos pristaté ne kaip metodologing priemone, bet kaip baze
tolimesniems svarstymams. Nepaisant to, vélesnius skaiiavimus, pati
ministerija vykdé biitent pagal Jankevi¢iaus modelj?*®.

JankeviCiaus teigimu, ,,gelezinkeliy tarifai yra ilgy mety patyrimo
rezultatas ir kompromisas tarp gelezinkeliy fiskalinio intereso ir krasto
bendryjy ukiskyjy reikaly“?4, bet tarifus iSdirbant, reikia Zzioréti, kad
normaliuose tarifuose Zemiausios klasés kainostatas mazy maziausiai
padengty visg savikaing‘?'®. Verta pabrézti, kad Jankevicius, kalbédamas apie
normalius tarifus, omenyje turéjo jy normas pries lengvatas.

1928 m. paskelbtos keleiviy tarify normos iki valstybingumo
pabaigos nesikeité ir zemiausios klasés 1 km kaina buvo 8 centai. Pagal
JankeviCiaus skaiCiavimus, 1931 m. vieno keleivio, vieno km pervezimo
savikaina buvo 8,2 cento?, t. y. tik $iek tiek daugiau, nei, anot Jankevi&iaus,
blty normalu. Tais paciais metais, Jankevi¢iaus skaifiavimais, 1 tonos
pervezimas 1km savikaina sieké 5,6 cento®’’. Tuo paciu metu pagal
naujuosius kroviniy tarifus Zemiausios XI1-0s klasés tarifo norma buvo tik 4

211 7y priedas Nr. 1.
212 J. Jankevicius, Lietuvos geleZinkeliy savikaina, Kaunas, 1932.
23 Lietuvos gelezinkeliy savikaina, Kaunas: GeleZinkeliy valdybos ekonominé
direkcija , 1937.
214 J. Jankevicius. Lietuvos gelezinkeliy savikaina, 1932, p. 31.
215 Ten pat, p. 32.
216 Ten pat, p. 42.
217 Ten pat.
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centai. Situacija atrodé $iek tiek geriau Zvelgiant j tuo metu populiariausiy?'®
Xl-o0s ir X-o0s klasiy tarify normas. Jos buvo atitinkamai 6 ir 9 centai. Visgi
JankeviCius teigé, kad ,savikaina labai daug pareina nuo pervezimy
dydziy*?'®, 0 1931 m. jie dar buvo pakankamai dideli. Tai patvirtina kiek
véliau — 1937 m. — atlikti 1933 mety geleZinkeliy savikainos skaic¢iavimai.

Remiantis jais, nepaisant zymaus keleiviy skai¢iaus mazéjimo, 1
keleivio 1 km pervezimo savikaina sumazéjo iki 7,3 cento. 1 t kroviniy
pervezimo savikaina pakilo iki 7.4 cento®”. Tokiu atveju net ir vienos i$
populiaresniy XI-os klasés tarify norma buvo mazesné nei sitilé Jankevicius.
Zinoma, 1936 m. kroviniy perveZimo tarifai, jskaitant jy kainodara, keitési i3
esmés. Tai neleidzia Jankevi¢iaus modeliu apskaiciuoti vélesnés gelezinkeliy
savikainos. Vis délto, nuo 1933 m. auggs bendras kroviniy pervezimy
skaiCius, bet nuo 1936 m. iSsilaikes gana stabilus surinkty pajamy kiekis
leidzia daryti prielaidg, kad savikainos ir Zemiausios klasés tarifo normos
santykis ] teigiama puse¢ smarkiai nesikeité ir Zemiausiyjy tarify normos
savikainos lygio nepasieké.

Be to, minétos savikainos ribos buvo apskaiciuotos nepaisant tarify
lengvaty. Keleiviy atveju jos nebuvo tokios reikSmingos, nes nepaisant
smarkiai praplésto lengvaty kiekio, lengvatomis besinaudojanciy keleiviy
dalis 4-ojo deSimtmecio antrojoje puséje tesudaré ketvirtadalj visy keleiviy
skaiCiaus. Kalbant apie krovinius, buvo kiek kebliau, nes kroviniai
sgmoningai buvo kreipiami j Klaipédos uosta, j kurj pervezimai buvo vykdomi
specialiuoju sumazintu tarifu.

Kodél tai buvo problema? Radikaliai sumazéjus pelningy tranzitiniy
kroviniy pervezimams, smarkiai krito gelezinkeliy pelnas ir tai kélé grésme
pamatiniam susisiekimo politikos désniui — i§laikyti gelezinkelius pelningais.
C. Landsbergis dar 3-iojo desimtmeéio pabaigoje teigé, kad lengvatos
jvairiems tarifams buvo patikimas budas pritraukti keleivius ir krovinius,
tadiau be lengvaty kiirimo reikéty kelti ir bazines tarify normas®. Zinoma, jos
pakeltos nebuvo. Akivaizdu, kad krizés akivaizdoje tarify politika buvo
veikiau orientuota | ,.krasto bendra tkiskajj reikalg” ir tam tikra socialing
parama, o ne ,,gelezinkeliy fiskalinj interesa” kompensuoti prarastas pajamas.

218 1931 metais XI-0s ir X-0s klasés kroviniai sudaré apie 60 % visy apmokestinty
kroviniy pervezimy. Lietuvos gelezZinkeliy 1932 mety darbuotés apyskaita, Kaunas:
Gelezinkeliy valdyba, 1933, p. 43.
219 J. Jankevicius, GeleZinkeliy savikaina, 1932, p. 31.
20 Lietuvos gelezinkeliy savikaina, p. 23-24.
221 C, Landsbergis, ,,Lietuvos gelezinkeliy eksploatacija (Tesinys)“ in: Lietuvos iikis,
1927, Nr. 1, p. 5.
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Taciau siekiant iSlaikyti pamatinj désnj, paprastas pajamas kompensuoti vis
tik reikéjo.

Neturint galimybiy ir noro kelti pajamas atitinkamai didinant bendra
pervezimy skaiciy ir tarifus, buvo pradéta ieSkoti biidy sumazinti geleZinkeliy
iSlaidas. Jas mazinti buvo bandoma ir anks¢iau, tac¢iau dél minimaliy iSlaidy
gelezinkeliy palaikymui karo metais, pakankamai didelés iSlaidos jy
atstatymui 3-iajame deSimtmetyje buvo suprantamos ir pateisinamos. 4-0jo
deSimtmecio pirmojoje puséje itin kritus gelezinkeliy pelnui, imta ieskoti
radikalesniy biidy jy iSlaidoms sumazinti.

1931 m., pelningiausiais gelezinkeliy veiklos metais, pagrindines
visos Gelezinkeliy valdybos islaidas generavo Kelio ir statybos bei MasSiny
direkcijos. Jy eksploatacinés iSlaidos tais metais sudaré daugiau nei 85 % visy
valdybos islaidy??2. Pagrindiné iSlaidy dalis paciose direkcijose atiteko
jvairaus nekilnojamo turto (gelezinkelio linijy, stoCiy, pagalbiniy pastaty ir
pan.) remontui ir palaikymui Keliy ir Statybos direkcijoje bei riedmeny parko
iSlaikymui, remontui ir kurui Masiny direkcijoje.

Jau 1934 m. bendros Gelezinkeliy valdybos eksploatacinés iSlaidos
buvo beveik 2 kartus mazesnés uz 1931 m.?%, o Kelio ir statybos bei Masiny
direkcijos islaidy lyginamoji dalis juose virijo 90 %?**. Akivaizdu, kad
taupoma buvo ir kitose valdybos direkcijose, taciau lyginant isleisty pinigy
sumas, biitent pastaryjy direkcijy 1€Sos buvo sumazintos labiausiai.

1931 m. gelezinkeliy bégiy kapitaliniam ir einamajam remontui buvo

225 o garveziy ir jy inventoriaus naujinimui — 2,385 min.

iSleista 2,23 mln. lity
1ity??. Tuo tarpu 1934 m., tiems patiems darbams iSleista atitinkamai 744
tukst.??” ir 1,334 min.?® lity. Negalima atmesti galimybés, kad kai kuriy
medziagy ir darby savikaina krito, kas leido mazinti i§laidas, taciau Siuo atveju
rupesti kelti turéjo ne i$laidy, o atlikty darby kiekybé. Pavyzdziui, 1934 m.
buvo jsigyta ir pakeista beveik dvigubai maziau pabégiy nei 1931 m., o
riedmeny apZiiiry ir pataisy skaicius tuo pat metu sumazéjo 10-30 %. ISlaidas
kurui pavyko sumazinti pirmiausiai dél kritusio pervezimy kiekio, kas
natiiraliai sumazino garveziy ir kity riedmeny ridg ir kuro poreikj. Tac¢iau nuo

222 ApskaiCiuota pagal: Lietuvos geleZinkeliy 1931 mety darbuotés apyskaita, Kaunas:
Gelezinkeliy valdyba, 1932, p. 71 ir p. 90.
223 71, priedas Nr. 2.
224 Apskaiciuota pagal: Susisiekimo ministerijos 1934 mety darbuotés apyskaitq,
Kaunas: Susisiekimo ministerija, 1936, p. 224 ir p. 239.
25 Lietuvos gelezinkeliy 1931 mety darbuotés apyskaita, p. 62.
226 Ten pat, p. 83.
221 Susisiekimo ministerijos 1934 mety darbuotés apyskaitg, p. 219.
228 Ten pat, p. 233.
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1932 m. kaip kurg vis plac¢iau imta naudoti pigesng¢ vieting medieng. Mediena
kaip kuras buvo naudojamas nuo valstybingumo pradzios, taciau smarkiai
pasikeité jos santykis. 1932 m. kurui naudotos medienos ir anglies santykis
buvo mazdaug 0,1:1 (apie 5 tiikst. m® medienos ir 55 tiikst. t anglies)?®, o
1935 m. — jau beveik 1,1:1 (48 takst. m? ir 44 takst. )%,

Galima konstatuoti, kad gelezinkeliy iSlaidos krizés metais buvo
mazinamos analogiS$ku btidu, kaip ir pirmojo pasaulinio karo metais. Tiesa,
i§laidos sausumos keliams aptariamuoju laikotarpiu taip pat mazéjo. Plenty ir
vandens keliy valdybos islaidos, 1930 m. siekusios mazdaug 9,5 mln. lity?,
1934 m. sieké tik 5,385 mln. lity?*2. Tuo paciu metu savivaldybiy islaidos
susisiekimo reikalams susitrauké beveik 3 kartus?®,

Pats savaime toks taupymo budas nebuvo blogas, jei buvo
trumpalaikis ir vienais metais sutaupytos 1ésos nevykdant svarbiy darby buvo
kompensuojamos Kitais. Sausumos keliy atveju Plenty ir vandens keliy
valdyba pakeitusios Keliy valdybos islaidos nuo 1936 m. pradéjo augti ir
1938 m. buvo daugiau nei dvigubai didesnés nei 1934 m. — apie 12,5 min.
lity?3*. Panasu, kad Gelezinkeliy valdybos atveju taupumo politika uZsitesé ir
eksploataciniy i$laidy sumos gelezinkeliams iSliko pakankamai zemos ir augo
labai létai. Nors tokj 1éSy skirstyma susisiekimo riiSims galima laikyti
pasikeitusio pozilirio j motorines transporto priemones iSdava, atsirado
nuomoniy, kad gelezinkeliams tai zalinga®®.

InZinierius Leonidas Sniuksta®® pastebéjo, kad tik keliose Europos
valstybése susidaré padétis, panasi | Lietuvos, kai ekonominés krizés metu
gelezinkeliams sumazintos iSlaidos jai pasibaigus nebuvo atstatytos iki

229 SM 1932, p. 216.
230 | SM 1935, p. 254.
231 SM 1932, p. 162.
232 | SM 1935, p. 185.
23 A, Nastopka, Sauskeliai ir Lietuvos savivaldybés: diplominis darbas, Kaunas,
1936, in: VUB RS f. 85, b. VDUG64, p. 40.
234 LSM 1939, p. 335.
25 1. Sniuksta, ,,Europos gelezinkeliy bikle paskutiniame defimtmetyje, in:
Technika ir ukis, 1939, Nr. 4, p. 81-87.
2% Leonidas Sniuksta (1908-1997) — Lietuvos statyby ir gelezinkeliy inZinierius.
Gimé ir augo Rusijos imperijoje, Dono srityje. Su tévais | Lietuva grizo prasidéjus
revoliucijai karo metu. 1928 m. baigé Plungés gimnazijg, pradéjo studijas Lietuvos
universiteto Technikos fakulteto Statyby skyriuje, jas baigé 1935 m. 1930 m. dirbo
Telsiy—Kretingos gelezinkeliy statybose. Gelezinkeliy valdybos Eksploatacijos
direkcijoje dirbti pradéjo dar studijy metais. D¢l gelezinkeliy reikaly ne karta lankési
uzsienyje. Sovietams okupavus Lietuva suimtas ir kalintas iki 1952 m., véliau
reabilituotas. Kelininkai, susije su Lietuva: XVIII-XX amzius, sudarytojas Linas
Vidurgis, Vilnius: BKM leidykla, 2016, p. 674-676.
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normalaus, prieSkrizinio 1929 m. lygio. Autoriaus manymu, Lietuvoje tai
trukdé plésti pervezimy apimtis, nors remiantis jo paties pateiktais
duomenimis®’, 1929 m. pervezimy lygis Lietuvoje buvo pasiektas 1937 m.
Jis taip pat neatsizvelgé | gana aiSky paciy pervezimy pokytj — i§ pelningy
tranzitiniy pervezimy j maziau pelningus vietinius pervezimus, vykdomus per
mazu tarifu. Taciau autoriaus pasitelktas gelezinkeliy padéties palyginimas su
,,meSkos gyvenimu Ziemos metu per vasarg sukauptais taukais“?® nebuvo i3
pirsto lauztas.

Atgavus nepriklausomybe, 3-lajame deSimtmetyje teko daug
investuoti, siekiant kompensuoti karo metais vykdytos radikalios iSlaidy
mazinimo politikos padarinius, kuriuos neabejotinai amplifikavo ir Lietuvos
teritorijoje vyke karo veiksmai. Zinoma ekonominés krizés metu vykdytas
gelezinkeliy eksploatacijos islaidy sumazinimas nebuvo tokia radikali
priemoné, kaip karo metais vykdyta vokieciy politika. Visgi tokiy islaidy
uzkonservavimas pakankamai zemame lygyje galéjo sudaryti salygas
galimoms dideléms ir neatidéliotinoms investicijoms netolimoje ateityje dél
menkesnio démesio garveziy prieZidirai ar paciy bégiy fizinés biklés. Siuo
atveju pagrindine problema tapo tai, kad toks poziiiris j iSlaidas buvo
kodifikuotas.

1.5. ,Lietuvos susisiekimo politikos gairés*: suformuotos susisiekimo
politikos link

4-o0jo desimtmecio antrojoje puséje, Lietuvoje pasibaigus ekonominei
krizei, valstybés gyvavimas peréjo j naujg kokybinj etapa, kurio metu buvo
formuojami aiskds siektini uzdaviniai. Susisiekimo srityje §iam etapui pradzig
davé tuometinio Susisiekimo ministro Jokiibo StaniSauskio®®® 1935 m. sausio

27 1. Sniuksta, ,,Europos gelezinkeliy bikle paskutiniame desimtmetyje, in:
Technika ir ikis, 1939, Nr. 4, p. 86.
2% Ten pat.
239 Jokiibas StaniSauskis (1892-1943) — Lietuvos geodezijos inZinierius. Iki karo
studijavo Maskvos Konstantino geodezijos institute, karo metais dirbo Maskvos—
Tverés zemés ikio ir valstybés turty valdyboje, pirmaisiais pokario metais —
Maskvos—Bresto gelezinkeliy valdyboje. 1920 m. grjzo j Lietuva, dirbo Svietimo
darba Dontuvos Zemés ikio akademijoje, vadovavo jo iniciatyva jkurtai Keédainiy
aukstesniajai kultirtechnikos mokyklai. Nuo 1934 iki 1938 m. — XVI, XVII ir XVIII
vyriausybiy Susisiekimo ministras. Po darbo vyriausybése grizo dirbti §viec¢iamojo
darbo. Antrosios SSRS okupacijos metu suimtas ir iStremtas. Tremtyje miré.
M. Tamosaitis, A. Bitautas, A. Svarauskas, Lietuvos Respublikos 1918-1940 m.
vyriausybiy ministry biografinis Zodynas, Vilnius: Mokslo ir enciklopedijy leidybos
centras, Lietuvos edukologijos universitetas , 2016, p. 382—-384.
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ménesj paskelbtas jsakymas?*® ministerijos valdyby vadovams. Jame buvo
nurodyta sudaryti detalius kito penkmecio (1936-1940 m.) numatomy atlikti
darby planus. Isakyme grindziant tokiy plany poreikj, buvo teigiama, kad
tokiu biidu bandoma iSvengti nereikalingy ar mazai reikalingy iSlaidy bei
antraeiliy ar treciaeiliy darby, kurie trukdé koncentruotis ties ministerijos
funkcionavimui bitinais ir neatidéliotinais darbais. Jsakyme taip pat teigta,
kad ,,gyvename ypac sunkius laikus, tad turime kiekvieng centg branginti ir ji
apdairiai leisti apyvarton‘“®*. Galiausiai jsakyme buvo nurodyta, kad
kiekvieny atskiry mety leidziamy, tick paprastyjy, tick nepaprastyjy islaidy
suma negaléjo virSyti 1935 m. skirty kredity normos. Atskiry valdyby
penkmecio planai turéjo bati patvirtinti Susisiekimo ministro ir skelbiami kaip
bendras visos Susisickimo ministerijos penkmecio darby planas.

Isakymy buvo patvirtinta krizés metais pradéta taupumo politika,
pirmiausiai atsisakant visy darby, kurie atrodé pertekliniai. 1935 m. savo
planus pateiké GeleZzinkeliy valdyba?® ir Plenty ir vandens keliy valdyba?®,
Kaip ir buvo nurodyta ministro jsakyme, numatomos islaidos planuose buvo
padalintos ] paprastgsias ir nepaprastgsias. Valstybingumo laikotarpiu
nusistovejo praktika, kad visos valstybés biudzeto iSlaidos buvo skirstomos j
paprastasias ir nepaprastasias. Pirmosios buvo gana stabilios ir metai i$ mety
augo, pleciantis Lietuvos tkiui. Jos buvo skirtos butiniausiy valstybés
funkcijy vykdymui?*. Nepaprastosios biudzeto islaidos nebuvo stabilios ir jy
dydis priklausé nuo bendros ekonominés konjunktiiros: geresniais metais jos
buvo didesnés, prastesniais — mazesnés. Verta paminéti, kad gelezinkeliy
atveju minétas turto amortizacijos nejskai¢iavimas buvo pateisinamas
nepaprastyjy gelezinkeliy iSlaidy egzistavimu, taciau pastarosioms islaidoms
nesant stabilioms, tai atrodo kaip ne visai pagrjsta praktika.

Kad ir kaip biity, dvejoms iSlaidziausioms Gelezinkeliy valdybos
direkcijoms — Kelio ir statybos bei Ma$iny — pagal penkme¢io plang visam 5
mety laikotarpiui numatyta atitinkamai 725 takst. ir 9,297 min. lity paprastyjy
i§laidy. Nepaprastosios iSlaidos toms pacioms direkcijoms tam paciam

240 [Susisiekimo Ministro jsakymas ministerijos valdyby direktoriams], 1935-01-03,
in: LCVA . 386, ap. 1, b. 902, |. 1-4.
241 Ten pat, 1. 2.
242 [Gelezinkeliy valdybos 1936-1940 m. penkmecio planas], in: LCVA, f. 386, ap.
1,b. 964, 1. 1-5.
243 Plenty ir vandens keliy valdybos 1936—1940 m. darby planas, in: LCVA, f. 386,
ap. 1, b. 966, I. 1-25.
244D, Cesevitius, Lietuvos ekonominé politika 1918-1940, p. 35-36.
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laikotarpiui sieké atitinkamai 3,45 mln. ir 3,579 min. lity?*°. Biitina paZyméti,

kad j jas nebuvo jskai¢iuotos iSlaidos personalo atlyginimams bei kurui.
Remiantis detalesniais atskiry direkcijy planais, akivaizdu, kad j paprastasias
iSlaidas buvo jtraukti tik patys biitiniausi darbai. Kelio ir statybos direkcijoje
tai buvo esamy sto¢iy kapitalinis remontas®*, Maginy direkcijoje — periodiné
jvairiy gelezinkeliy riedmeny patikra ir pataisa bei 55 garveziy ir 11
lokomotory kapitalinis remontas?’. Tiek vienos, tiek kitos direkcijos atveju j
numatytg nepaprastyjy iSlaidy samata buvo jtraukti nauji darbai, atitinkamai —
naujy pastaty statybos ir naujy riedmeny jsigijimas bei senesniy
modernizavimas. Jdomu tai, kad automotrisiy kapitalinis remontas buvo
itrauktas j Masiny direkcijos nepaprastyjy, t. y. ne pirmiausio biitinumo darby
sara$g?*®. Galima daryti prielaida, kad buvo tikimasi, jog pakankamai naujos
transporto priemongs taip greitai, kaip senoki garveziai, neges.

Kartu su Gelezinkeliy valdybos planais Susisickimo ministrui
pateiktame komentare tuometinis Gelezinkeliy valdybos direktorius Juozas
JankeviCius iSreiské susirlipinimg gelezinkeliams skiriamais kreditais. Jo
teigimu, ,,dél ekonominés krizés labai kukliai praSomi kreditai buvo,
nesvarstant pacio reikalo i esmés, sistemingai apkarpomi® ir jau esamuoju
laiku gelezinkeliams ,tenka gyventi ,,sgskaiton kapitalo““**°, Jankeviiaus
teigimu, dél to jau tada buvo jau¢iamos neigiamas iSdavos, kurios situacijai
nesikeiciant tik ryskeés.

Skirtumg tarp planuojamy ir realiai reikalingy iSlaidy atspindéjo
trecioji plano islaidy grafa. | ja, pasak Kelio ir statybos direkcijos vadovo
S. Aukstikalnio, buvo jtraukti darbai, ,kurie netilpo apibréztose p.
Susisiekimo Ministerio raste kredity ribose, bet kurie turéty biiti atlikti, kad
gelezinkeliai galéty normaliai funkcionuoti“?®, t.y. tokie darbai, kuriy
leidziamy kredity rémuose jgyvendinti nebuvo galimybés, tadiau jy

285 [Gelezinkeliy valdybos 1936-1940 m. penkmegio planas], in: LCVA, f. 386, ap.
1,b.964, 1. 1-2.
246 [Kelio ir statybos direkcijos penkiy 1936—1940 mety darby plano santrauka), in:
LCVA, f. 386, ap. 1, b. 965, I. 2.
247 MasSiny direkcijos penkmegio 1936-1940 m. darby plano paprastyjy iSlaidy
iStrauka, prisilaikant 1935 m. samatos leisty kredity, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 960,
l. 16.
248 Masiny direkcijos penkmecio 1936-1940 m. darby plano nepaprastyjy islaidy
iStrauka, prisilaikant 1935 m. samatos leisty kredity, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 960,
I 17.
249 [Gelezinkeliy valdybos 1936-1940 m. penkmecio planas], in: LCVA, f. 386, ap.
1,b.964, 1. 4.
20 paaiskinamasis rastas prie penkiy mety darbo plano. 1936-1940 metai, in: LCVA,
f. 386, ap. 1, b. 965, I. 1.
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jgyvendinimas buvo jei ne biitinas, tai bent jau labai svarbus. Keliy ir statybos
bei Masiny direkcijoms tokiy islaidy 5 metams, remiantis penkmecio planu,
reikéjo atitinkamai 10,683 min. ir 37,622 mln. lity?®!. Remiantis Plenty ir
vandens keliy valdybos planu, jvairiems darbams plenty srityje atlikti,
laikantis 1935 m. paskirty kredity normy, kitam penkmeciui buvo numatyta
kiek daugiau nei 19 mln. lity?? islaidy. O analogiskai sudarytoje bitiniausiy
atlikti darby samatoje pageidautina beveik 31,5 min. lity?%.

Galbiit del to 1937 m. Susisiekimo ministerijoje buvo parengtas
naujas ministerijos jstaigy desimtmecio darby planas®*. Buvusiy penkmegio
plany jis nekeité, bent jau paprastyjy iSlaidy dalies, kurioje numatyti darbai
liko pagrindiniais, neabejotinai jgyvendinamais kitais metais. DeSimtmecio
planuose buvo detalizuoti, Siek tiek iSplétoti ir apjungti potencialiis darbai,
kurie buvo atsidiire penkmecio plany nepaprastyjy islaidy ir nenumatyty, bet
direkcijy pageidaujamy darby sgraSuose. Tai buvo tam tikras kompromisas,
nes deSimtmecio planams reikalingos 1éSos nebuvo jtraukos j paprastgsias
ministerijos iSlaidas, taCiau numaté galimybe, situacijai leidus, atlikti
svarbiausius ir reikalingiausius darbus. Plano i$plétimas nuo 5 iki 10 mety
turéjo palengvinti tiek jo kasmeting finansing, tiek darby jgyvendinimo nasta.

IS viso gelezinkeliy valdybai be jprasty jos iSlaidy plane buvo
numatyta kiek daugiau nei 96 min. lity per ateinantj deSimtmetj. IS jy Kelio ir
statybos direkcijai — apie 25 min. lity, Masiny direkcijai — apie 49 mln. lity?®,
Didzioji dalis Kelio ir statybos direkcijos i§laidy buvo numatyta naujy bégiy
pirkimui ir seny keitimui. Masiny direkcijos iSlaidy plane didziausia pinigy
suma buvo numatyta riedmeny parko atnaujinimui, kas, pasak tuometinio
Masiny direkcijos vadovo Juozo Jankevi¢iaus, buvo gyvybiskai svarbu.
Lietuvos gelezinkeliy riedmeny parka 4-ojo deSimtmecio viduryje be visiskai
naujy automotrisy sudaré 158 garveziai, 315 keleiviniy vagony bei 3 790
jvairiy krovininiy vagony. I$ jy nuo valstybingumo pradzios naujai jsigyty
buvo atitinkamai 13, 6 ir 20%*®. Like, nors ir kasmet bent minimaliai

%1 [Gelezinkeliy valdybos 1936-1940 m. penkmegio planas], in: LCVA, f. 386, ap.
1,b.964, 1. 1-2.
252 Plenty ir vandens keliy valdybos 1936—1940 m. darby planas, in: LCVA, f. 386,

ap. 1, b. 966, I. 25.
258 Ten pat.
254 [Susisiekimo ministerijos deSimtmecio darby planas], in: LCVA, f. 386, ap. 1, b.

1018, 1. 1-4.
25 Ten pat, 1. 1.
2% [Aigkinamasis GeleZinkeliy valdybos Masiny direkcijos penkme¢io darby plano
raStas], in: LCVA, f. 386, ap. 1, 1. 12.
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remontuojami, buvo paveldéti i§ vokieciy ir soviety, dauguma senesnés
konstrukcijos ir nebeatitinkantys tuometiniy poreikiy.

Svarbu ir tai, kad Keliy valdybai, atsakingai uz Lietuvos plentus,
nepaisant jau ir penkmecio plane daug didesniy numatyty iSlaidy,
desimtmecio plane buvo numatyta kiek daugiau nei 50 min. Lity, t. y. dvigubai
maziau nei visai Gelezinkeliy valdybai, taiau daugiau nei bet kuriai valdybos
direkcijai atskirai, kas dar kartag nurodé, kad vyko pozitrio j skirtingas
susisiekimo raSis ir jy hierarchija. Taciau turbiit geriausiai §j pokyti nurodé
1938 m. Susisiekimo ministerijos 1937 m. metrastyje paskelbtas susisiekimo
ministro Jokiibo StaniSauskio vedamasis — ,,Lietuvos susisiekimo politikos
gairés“®’,

IKi 4-0jo deSimtmecio antrosios pusés Lietuvoje nebuvo paskelbtas
nei vienas dokumentas, kurj biity galima laikyti programiniu susisiekimo
politikos dokumentu. Nors ,,Lietuvos susisiekimo politikos gairés* nebuvo
oficialiu Susisiekimo ministerijos ar Ministry tarybos dokumentu, juo labiau
Istatymu, jas reikéty laikyti numatoma susisiekimo politikos programa. Pats
ministerijos metrastis, kuriame pasirodé J. StaniSauskio tekstas, be
metras¢iams biidingos praeity mety veiklos apzvalgos, buvo skirtas Lietuvos
nepriklausomybés 20-meciui paminéti ir nemaza metrasc¢io dalis buvo skirta
visai Susisiekimo ministerijos 20 mety veiklai apzvelgti. Gairés pateisino
krizés metais pradéta susisiekimo politikos krypti, patvirtino tuo metu
vykdoma politika ir jteisino jos tgstinuma.

Gairese J. StaniSauskis pirmiausiai pateisino, kodél iki tol nebuvo
aiskiai apibréztos ir suformuluotos susisiekimo politikos. Pasak jo,
nepriklausomybés pradzioje buvo svarbesniy darby, nei nuoseklios politikos
formulavimas, o iki 4-ojo deSimtmecio Salyje nebuvo materialiniy galimybiy
tokiai politikai vykdyti. Galima kelti klausima, ar 4-ojo deSimtmecio antrojoje
puséje materialiné padétis smarkiai pasikeité? Siuo atveju svarbu tai, kad
susisiekimo politika, pasak StaniSauskio, turéjo buti nuosekli ir planinga, o dar
iki ,,gairiy“ paskelbimo sukurti Susisiekimo ministerijos ilgamec¢iai planai tg
jau jtvirtino.

Gairése taip pat galutinai buvo iSsprestas dar gelezinkeliy
autonomizacijos kontekste iSkeltas klausimas, ar gelezinkeliai galéjo ir turéjo
biti atskira fikio Saka? Pasak StaniSauskio, ,,susisiekimo politika yra glaudziai
susijusi su bendra miisy ukiskaja politika ir sudaro neatskiriamg jos dalj*?®,
Be to, pats tautos ukis, kurio ,greitas ir pakankamai pigus jvairiomis

257 ], Staniauskis, ,Lietuvos susisiekimo politikos gairés®, in: Susisiekimo
ministerijos 1937 mety metrastis, 1918-1938, p. 9-18.
28 Ten pat, p. 9.
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medziaginémis bei kultlirinémis gérybémis“?® apriipinimas buvo pamatinis

susisiekimo politikos uzdavinys, kélé jai pagrindinius tikslus, i§ kuriy 3,
StaniSauskio teigimu, buvo pagrindiniai.

Pirmasis 1§ jy buvo ,,apriipinti tautos tkj galimai skaitlingesnémis ir
vairesnémis susisiekimo priemonémis ir biidais* o po to jis pats galés laisvai
pasirinkti ,.kuri keliy rtisis, kuriuo atveju geriausiai gali jam pasitarnauti* 2%,
Sis tikslas patvirtino gelezinkeliy ir motoriniy transporto priemoniy
konkurencijos kontekste suformuota nuomoneg, kad motorinio transporto
plétros samoningai kliudyti nereikéjo. Tikslingiau buvo jo plétra kreipti visy
susisiekimo rusiy bendram veikimui. StaniSauskio teigimu, netgi tokiu atveju,
motorings transporto priemonés i§ gelezinkeliy perimingjo keleivius ir
krovinius, taciau tokia konkurencija buvo sveika, nes skatino gelezinkelius
tobulinti savo veikla ir teikiamas paslaugas. Be to, faktas, kad gelezinkeliy,
motoriniy transporto priemoniy bei kity susisickimo biidy rySys buvo toks
glaudus, taip pat, kad susisiekimo politikus tikslus diktavo tautos tkis ir jo
interesai, reiské, kad jy valdymas turéty biiti centralizuotas. Kaip buvo minéta,
Susisiekimo ministerijg centralizacijos programg jau vykdé ir kontroliavo i§
esmés visus Lietuvoje veikusius tarpmiestinius autobusus.

Taciau StaniSauskis suvoke centralizacijos ribas, kg aiskiai nusake
antrasis tautos wkio susisiekimo politikai keltas tikslas — ,,nustatyti aiSkius
santykius tarp valstybinés susisiekimo politikos ir savivaldybiy tokios pat
politikos*?!, Visg Lietuvos sausumos keliy tinklg kontroliavo dvi ministerijos
— Susisiekimo ir Vidaus reikaly. Pirmosios kompetencijos ribos buvo jau
egzistuojantys ir naujai tiesiami plentai. Be to, Susisiekimo ministerija iki
1936 m. priziuréjo apie 115 km gatviy keliuose pirmos ir antros eilés
miestuose. Tais metais, $iy gatviy priezitiros funkcijos buvo perduotos miesty
savivaldybéms. Tuo tarpu Vidaus reikaly ministerija, per Savivaldybiy
departamentg kontroliavo miesty gatves ir keliasdeSimties tukst. km vieskeliy
tinkla, kuriy priezitira dél materialiniy sunkumy buvo vykdoma nattraliniy
prievoliy pagalba.

Materialiniai sunkumai buvo pagrindiné kliditis ne tik platesniam
vieSkeliy tvarkymui, bet ir Susisickimo ministerijos pageidaujamai
centralizacijai. StaniSauskio teigimu, vien tik I-0Sios ir Il-0sios rusies
vieskeliy kontrolés perémimas Susisiekimo ministerijai, apie kurios galimybe
visg valstybingumo laikotarpj vis atsinaujindavo diskusijos vieSojoje erdvéje,
kasmet kainuoty apie 15 mln. lity. Dél tos pacios priezasties nei tuo metu, nei

259 Ten pat.
260 Ten pat.
261 Ten pat, p. 10.
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netolimoje ateityje nebuvo galimybés atsisakyti natiiralinés prievolés, kaip
pagrindinio vieSkeliy tvarkymo biido. Taciau gairése buvo numatyta
centralizacija testi, ateityje ikuriant keliy fonda, kurio pajamas pirmiausiai
sudaryty su motoriniu transportu susijusios rinkliavos. Tokio fondo 1€Sos ne
tik bty pakankamai stabilios, bet nuolat augty ir toliau vykstant Salies
motorizacijai. Keliy fondo [éSomis biity tvarkomi vieskeliai, kuriuose jau
vyko pakankamai intensyvus motoriniy transporto priemoniy eismas ir
kuriuos natiiraliniy prievoliy biidu tvarkyti kasmet darési vis sunkiau. Tokius
ruozus sutvarkius iki pakankamo stovio, juos palaipsniui perimty Susisiekimo
ministerija.

Treciasis susisiekimo politikai tautos iikio iSkeltas tikslas buvo
»planingas visy susisiekimo reikaly tenkinimas®. | klausima, kodél tautos tikis
nekelé tikslo aktualiy problemy iSspresti ¢ia ir dabar, atsakyti sunku, taciau
tikslo paaiskinime yra patvirtinami ilgameciai Susisiekimo ministerijos planai
bei krizés metais susiformavusi kuo didziausio taupumo politika. Nekartojant
to, kas jau buvo pasakyta apie ministerijos planus, akivaizdu, kad ir toliau
buvo ieskoma bidy, kaip padidinti gelezinkeliy pajamas ar sumazinti jy
iSlaidas. Pavyzdziui, pradéjus plétotis privaciy tarpmiestiniy autobusy
judéjimui, Susisiekimo ministerijos akivaizdZiai netenkino faktas, kad pelnas
uz susisiekimo paslaugas nusésdavo privaciy asmeny kiSenése. Palaipsniui
periminéjant autobusy kontrole, S$is nemalonumas buvo iSsprestas.
Gelezinkeliy atveju taip pat egzistavo erdvé, kurioje potencialus gelezinkeliy
pelnas galéjo nusésti privatininkams. Tai gelezinkeliy stotys, o tiksliau — joje
veikusios privaciy asmeny jstaigos arba privacios gelezinkeliy ekspedicijos
agentiiros, kuriy funkcijas vykdyti netolimoje ateityje buvo tikimasi pacios
Gelezinkeliy valdybos jégomis.

StaniSauskis taip pat numaté, kad placiyjy gelezinkeliy plétra,
radikaliai neiSaugus vidaus ar tranzitiniams pervezimams, nebeturi prasmeés
be vienos naujos linijos link Klaipédos ir papildomo kelio jau egzistuojancioje
linijoje. D¢l to artimiausiu metu plétros darbai bus koncentruojami ties
siauraisiais gelezinkeliais, kurie galiausiai turéjo biiti sujungti j vieng tinkla.
Be to, atsisakius plataus masto gelezinkeliy plétros, buvo numatyta planinga
plenty plétra. Naujausig jos projekta 1937 m. patvirtino Ministry taryba. Buvo
tikimasi, kad plenty plétrg lydés spartéjanti motorizacija, kuria numatyta
skatinti maZinant muito mokescius jveztiniam kurui ir jvairioms motorinéms
transporto priemonéms, labiausiai toms, kurios naudoja vietinj kurg, kaip
medzio anglis ar durpinis koksas®®2,

262 Ten pat, p. 15-16.
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Labai greitai po ,,Lietuvos susisiekimo politikos gairiy*“ paskelbimo
prasidéjo tarptautiniai procesai, kurie sudrebino Lietuvos valstybingumo
pamatus. Pirmasis buvo Lenkijos ultimatumas Lietuvai, po kurio buvo
uzmegzti oficialiis dviSaliai diplomatiniai santykiai. Tai verté sutvarkyti
netinkama abipusio susisiekimo situacijg. Derybose Siuo klausimu
dalyvavusio Jono Augustaicio teigimu, dél aiSkios Lietuvos pozicijos Vilniaus
klausimu buvo deramasi tik dél minimalaus susisiekimo, kuris uztikrinty
diplomatiniy tiksly jgyvendinimg??. Gelezinkeliy atveju, lenky derybininkai
sieké tokj susisiekimg organizuoti linija Kaunas—Alytus—Suvalkai—Varsuva,
aplenkiant Vilniaus miesta, o lietuviai — per Vievj ir Lentvarj Vilniaus link?®*,
Panasu, kad Lenkija Siuo klausimu nusileido ir sutartyje dél gelezinkelio
susisiekimo?® biitent Vievis Lietuvos puséje ir Lentvaris Lenkijos puséje tapo
perdavimo stotimis, t.y. vietomis, kuri i$ kitos Salies atvykusius traukinius
perimdavo vietiniai garveziai. Kiek véliau susisiekimui buvo atidarytos ir
kelios sausumos keliy linijos: Marijampolé—Kalvarija—Suvalkai, Kaunas—
Vievis—Lentvaris bei Alytus—Varéna-Eisiskés?®®. Tiesa, reguliarus traukiniy
tarp Lietuvos ir Lenkijos eismas negaléjo smarkiai jtakoti bendro Lietuvos
gelezinkeliy pervezimy kieko, nes, kaip teigé J. Augustaitis, traukinys tarp
Kauno ir VarSuvos kursavo pustustis?®’,

Lenkijos ultimatumas Lietuvai taip pat niekaip nejtakojo kity gairése
numatyty veiky. Per ateinan¢ius metus buvo sékmingai tgsiama Zemaiciy ir
Aukstai¢iy plenty statyba, jsteigtas gelezinkeliy kelioniy biuras®®, kuris be
pirminés biliety pardavingjimo funkcijos taip pat jvairiais budais skatino
vidaus turizma bei teiké su turizmu susijusias paslaugas. Be to, 1939 m.
Lietuvoje galiausiai buvo sukurtas ir Keliy fondas®®. Remiantis jstatymu,
fondo biudzeta turéjo sudaryti valstybés skiriamos 1éSos, 1€Sos, gaunamos uz
koncesijas vykdyti keleiviy pervezimg, baudos uz nusizengimus eismo
keliuose tvarkai, didzioji dalis muity, gauty uZ su motoriniu transportu
susijusias prekes, 2 % visy pajamy, gauty uz keleiviy pervezima autobusais
tarpmiestiniais reisai, bei 10 % akcizo uz auks¢iausios ir pirmos rusies tabaka
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ir jo gaminius. Tiesa, fondo 18y panauda buvo kiek kitokia nei gairése numaté
J. StaniSauskis. Savivaldybés juo naudotis galéjo tik tranzitiniy gatviy miesty
ribose bei savivaldybés iSgalémis statomy plenty tiesimui ir remontui”.
Fondas buvo skirtas numatytam plenty plétros projektui finansuoti, o ne
Lietuvos vieskeliy tinklui tvarkyti.

Galiausiai, valstybingumo pabaigoje buvo paskelbtas nuo 1928 m.
planuotas ir tobulintas?’® , Gelezinkeliy jstatymas“?’2. Juo pacioje
valstybingumo pabaigoje buvo panaikintas nuo pat nepriklausomybés
pradzios veikes Rusijos imperijos jstatymy sgvado XII tomas. Pats jstatymas
nebuvo iSskirtinis. Jame buvo numatyta keleiviy, bagazo ir kroviniy
pervezimo tvarka, gelezinkeliy techninio jrengimo ir tokio jrengimo
eksploatacijos tvarkos bei saugumo ir vieSosios tvarkos prieZiliros normos.
Vis délto, jstatyme atsirado straipsniai, kuriuos nulémé pastaryjy mety
tendencijos ir gairése numatyta orientacija. Dél Siy straipsniy Lietuvos
gelezinkeliai gavo teise steigti motorinio susisiekimo jmones, taip pat perimti
dalj iki tol privaciy asmeny vykdyty funkcijy. Pastaraja teise gelezinkeliai
naudojosi — 1940 m., paskelbus ,,Gelezinkeliy jstatymo 159 str. vykdymo
taisykles“?’”®,  visas ,muitines, mokestines, policines ir kitokias
administracines formalybes®, t. y. funkcijas, kurias iki tol atlikinéjo privatis
ekspeditoriai, pradéjo vykdyti naujai jsteigtos gelezinkeliy muitiniy
agentiiros. Taigi, net pacioje valstybingumo pabaigoje tesési dar krizés metais
pradétas ir gairése patvirtintas susisiekimo funkcijy centralizavimas.

Galima teigti, kad ,,Lietuvos susisiekimo politikos gairés* buvo nuo
nepriklausomybés pradzios vykdytos ir krizés metais galiausiai suformuluotos
susisiekimo politikos iSdava. Jose atsispindéjo labai anksti iSreikStas ir
niekada neapleistas tikslas gelezinkeliy veikla vykdyti be finansinio deficito,
visg nepriklausomybés laikotarp] svarstytas ir galiausiai nusistovéjes
susisiekimo rii$iy tarpusavio balansas bei siekis politikg vykdyti kuo taupiau
ir planingiau. Taigi, i$ pirmo zvilgsnio akivaizdu, kad gairés, kaip priemoné
pateisinti ir patvirtinti tokig politika, veiké gerai.

Tokj poziliri patvirtina ir akivaizdus gairése numatytos politikos
testinumas. Svarbiis programiniai punktai, tokie kaip Keliy fondo jsteigimas,
buvo jgyvendinami, nepaisant to, kad i$ galiausiai jkurto fondo dingo

210 | Keliy Fondo jstatymui vykdyti taisyklés®, in: Vyriausybés Zinios, Nr. 708, p. 395.

21 J. K. B., ,,Gelezinkeliy jstatymas Seime*, in: GeleZinkelininkas, 1938, Nr. 7, p.
112.
212 Gelezinkeliy jstatymas®, in: Vyriausybés Zinios, 1939, Nr. 634, p. 35-53,
213 | Gelezinkeliy jstatymo 159 str. vykdyti taisyklés®, in: Vyriausybés Zinios, 1940,
Nr. 689, p. 46-47.
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vieSkeliy problemos sprendimas. Net po Klaipédos krasto praradimo, kuris 18
Lietuvos susisiekimo sistemos atémé natiraly jo iSeities taska, gairése
numatyta politika labai greitai buvo perorientuota prie atgaivintos Sventosios
jury uosto idéjos. Tikriausial, Cia ir slypi i$ pirmo zvilgsnio akivaizdi gairiy
s¢kmé. Pati programa nebuvo dogmatiska ir priklaus¢ nuo sunkiai
apibréziamy ,,tautos tikio* keliamy tiksly. Klaipédos praradimo atveju, ,,tautos
tikio* poreikiai buvo gana aiskiis — sparciai persiorientuoti prie kito galutinio
iSeities taSko. Taciau taip aiSku buvo ne visada. Galima kelti klausimg, ar
energija ir iStekliai, kurie buvo skirti kuo greic¢iau sujungti Lietuvos ir atgauto
Vilniaus krasto susisiekimo sistemas, buvo ,,tautos tikio* naujai iskelto tikslo,
ar visg valstybingumo laikotarpj deklaruotos ideologijos padarinys? Nors
argumenty galimg rasti abiems teiginiams atremti, gana akivaizdu, kad
,Lietuvos susisiekimo politikos gairés®, kaip ir iki jy vykdyta susisiekimo
politika, paliko laisvg erdve veikti ad hoc. Tiesa, tokiomis galimybémis
pasinaudoti po Vilniaus atgavimo beveik neteko, nes labai greitai po
pirmosios sovietinés okupacijos Lietuvos Susisiekimo ministerija buvo
likviduota, o susisiekimo sistema pajungta j visasgjunging.
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2. SAUSUMOS SUSISIEKIMO SISTEMOS PLETROS
PROJEKTAI

2.1. Lietuvos gelezinkeliy plétra

Iprastomis salygomis plétros projektai buna pirmesni uz plétra.
Taciau pirmyjy pokario mety Lietuvoje jprastomis saglygomis vadinti tikrai
negalima. Jei skelbiant nepriklausomybg ir buvo mastoma apie biisimos $alies
susisiekimo sistema, tai j ja neabejotinai buvo jtraukta per Vilniy é&jusi
imperiniais laikais nutiesta Sankt Peterburgo—Varsuvos geleZinkeliy
magistralés dalis. Nepriklausomybés kovos ir demarkaciné linija su Lenkija
tokj mastyma sujauke, nes visa minétos linijos dalis nuo Turmano Siauréje iki
Marcikoniy pietuose atsidiré Lenkijos valdomose teritorijose. Be to,
demarkaciné linija perkirto prie§ kara rusy nutiesta gelezinkelio atkarpa,
&jusia linija Varéna (dabartiné Varéna, aptariamuoju laikotarpiu priklausé
Lenkijai)-Alytus—Suvalkai—-Augustavas—Gardinas, kuri iki karo atliko
apsauginge bei privaziuojamgja funkcija Vokietijos ir Rusijos imperijy
pasienyje. Taigi, Lietuvos sudétyje likusi mazdaug 100 km ilgio geleZinkelio
linija Varéna (dabartiné Senoji Varéna)-Mockava Lietuvai tapo
nepasiekiama.

Poreikj sujungti §ig linija su likusios Lietuvos geleZinkeliais
tuometinis Gelezinkeliy valdybos Kelio tarnybos virSininkas inZinierius V.
Maneke?™* ir kelio inZinierius J. Slizys®”® argumentavo bitinybe tikslingai

214 \fiktoras Maneke (1879-7?) — Rusijos ir Lietuvos gelezinkeliy inZinierius. Kiles i$
Suomijos Svedy Seimos. 1902 m. baigé Susisiekimo keliy inzinieriy institutg, gavo
gelezinkeliy inZinieriaus diplomg. Prie§ ir per karg tarnavo skirtingose Rusijos
imperijos geleZinkeliy linijose. Lietuvai paskelbus nepriklausomybe, atvyko j Vilniy,
kur dar spéjo dirbti vokieCiy gelezinkeliy direkcijoje. 1918 m. lapkritj paskirtas
Lietuvos gelezinkeliy Eksploatacijos tarnybos virSininku, 1919 m. lapkritj — Kelio
tarnybos virSininku. Mokeéjo Svedy, rusy, vokieciy, pranciizy ir lenky kalbas, 1925 m.
ir 1926 m. komandiruotas | Vokietija ir Pranctizija. 1927 m. jam paskirtos
Gelezinkeliy valdybos ypatingy reikaly inzinieriaus pareigos, 1931 m. suteikta
Lietuvos pilietybe.

Kelininkali, susije su Lietuva: XVIII-XX amZius, sudarytojas Linas Vidurgis, Vilnius:
BKM leidykla, 2016, p. 434-435.

25 Jokiibas Slizys (1893-1994) — Lietuvos gelezinkeliy inZinierius, visuomenés
veikéjas. 1911 m. baigé Liepojos gimnazija, kurioje aktyviai dalyvavo lietuviy
mokiniy kuopelés veikloje. 1916 m. baigé Sankt Peterburgo Susisiekimo keliy
inzinieriy instituta, jgijo keliy inZinieriaus kvalifikacija. Iki 1920 m. tarnavo Rusijos
gelezinkeliuose. 1920 m. lapkritj grizo j Lietuva, nuo 1921 m. Gelezinkeliy valdybos
tarnautojas. Vadovavo Kazly Riidos—Sestoky gelezinkelio linijos statybos darbams,
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naudoti j linijg sudétg kapitala, kurj jie vertino 300 mln. auksiniy?’®. InZinieriy
teigimu, ,,pabégiai piina, kelias genda, balasta véjas iSpucia, tiltai ir trobesiai
yra“?’’_dél ko kasmet nykdavo apie 5 % linijos kapitalo, t. y. mazdaug 15 mln.
auksiniy. Linijos Kazly Riida—Sestokai statybos, kuri sujungty minéta linija
su einanc¢ia nuo Kauno link Virbalio, kainuoty tik 17 min. auksiniy. Be to,
naujos 35,5 km ilgio linijos statybos tiek kertamiems kraStams, tiek visai
Lietuvai teikty ekonoming, kultiiring ir net psichologing nauda.

Galbit net svarbesnis uz prie§ tai i$sakytus inzinieriy argumentus
buvo faktas, kad nepasiekiamoje linijoje stovéjo 6 nenaudojami garveziai ir
283 vagonai®’®, ypa¢ zinant, kaip pirmaisiais nepriklausomybés metais
Lietuvoje tritko visy rasiy gelezinkelio riedmeny. Apsisprendimg skirti 1éSas
gelezinkelio tiesimui turéjo paskatinti ir tai, kad linijos tyrimy ir statybos
darbus, mazdaug 6 km Zemés darby nuo Sestoky Kazly Riidos link, jau buvo
pradéje vykdyti vokieéiai prie$ kapituliacijg kare?®. Taip pat Susisiekimo
ministerijai pavyko susitarti su Krasto apsaugos ministerija dél kareiviy darbo
jégos iSnaudojimo®’. Galiausiai 1921 m. rugpjitj Ministry kabinetas skyré
10 min. auksiniy avansg Susisickimo ministerijai gelezinkelio linijos
,Sestakai-Kazly Riida (per Kalvarija—Marijampolg)“?! statyboms.

Nepaisant to, kad statybos darbai buvo vykdomi laikantis kuo
didziausios ekonomijos: naudojant kareiviy darbo jéga, senus, nuo mazesnés
svarbos linijy nuimtus bégius bei iki galo nebaigiant vykdyti visy Zemés
darby, linija eksploatacijai buvo perduota po dviejy statybos mety 1924 m.

buvo Amaliy—Telsiy gelezinkelio linijos statybos darby virSininko padéjéjas. 1929—
1935 m. vadovavo Gelezinkeliy valdybos Kelio ir statybos direkcijai, buvo TelSiy—
Kretingos gelezinkelio linijos statyby vyriausiasis inzinierius. Nuo 1936 m.
organizavo Lietuvos Baltijos Lloydo veiklg. Prasidéjus karui pasitrauké j vakarus,
galiausiai apsistojo Kanadoje. | Lietuva grjzo 1992 m.
Kelininkali, susije su Lietuva: XVIII-XX amZius, sudarytojas Linas Vidurgis, Vilnius:
BKM leidykla, 2016, p. 616-617.
276 Gelezinkelis Sestakavas—Kazly Riida, 1921-12-19, Kaunas, in: LCVA, f. 386, ap.
1,b. 160, 1. 29 a. p.
277 Ten pat.
218 [Susisiekimo ministerijos prane$imas Ministry kabinetui], 1921-08, in: LCVA, f.
386, ap. 1, b. 160, I. 7.
219 Inspektoriaus C. Landsbergo pareiskimas Susisiekimo ministrui, 1924-03-25, in:
LCVA, f. 386, ap. 1, b. 160, . 225.
280 [Susisiekimo viceministro Silvestro Grinkevi¢iaus prane§imas Ministry kabinetui],
1921-08, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 160, I. 13.
281 [Ministry kabineto reikaly vedéjo prane$imas Susisiekimo, Finansy, prekybos ir
pramonés ministrams bei Valstybés kontrolieriui], 1921-08-12, in: LCVA, f. 386, ap.
1,b. 160, 1.9.
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sausio 1 d.%2, Nors dél minéto taupumo linija susidiiré su techninémis
problemomis ir galiausiai nepateisino ekonominiy inzinieriy V. Maneke ir J.
Slyzio lukeséiy, psichologinj poveikj Sios statybos turéjo — buvo suvokta, kad
gelezinkelius Lietuvoje tiesti jmanoma ir svarbiausia — savo paciy jégomis.

2.1.1. Didieji lukesciai: gelezinkeliy plétros projektai 3-iojo deSimtmecio
pirmojoje puséje

I$sakydami savo argumentus dél Kazly Riidos—Sestoky gelezinkelio
linijos, minéti inzinieriai sgmoningai nekélé klausimo apie tolimesne
gelezinkeliy plétra, sickdami pabrézti aptariamosios linijos svarbg?®, Tac¢iau
diskusijos ir idéjos, kas turéty vykti po to, prasidéjo dar net nebaigus Kazly
Riidos—Sestoky linijos statyby. Galima teigti, kad didZiausia pazanga buvo
padaryta laikotarpiu, kai Ernestas Galvanauskas tiesiogiai dalyvavo valstybés
valdyme, t. y. 1919-1924 m., jam einant 5-0jo, 7-0jo, 8-0jo ir 9-0jo Ministry
kabinety Ministro pirmininko pareigas ir 6-0jo Ministry kabineto Finansy,
prekybos ir pramonés bei Susisiekimo ministro pareigas.

E. Galvanauskui pirmg karta vadovaujant Ministry kabinetui, jo
vyriausybés deklaracijoje buvo suformuotas pagrindinis visa valstybingumo
laikotarpj galiojes susisiekimo politikos désnis — gelezinkeliy pelningumo
siekis. Visgi siekiai su realybe prasilenké ir E. Galvanauskui 1922 m. pradéjus
vadovauti naujajam ministry kabinetui, remiantis keliy mety gelezinkeliy
veiklos duomenimis, buvo aisku, kad pelnas yra sunkiai pasiekiamas. Todél
naujos Galvanausko vyriausybés deklaracijoje buvo teigiama, kad Lietuvos
keliy, o ypa¢ gelezinkeliy tinklas ,,néra pritaikintas miisy krasto ekonominéms
ir geografinéms ypatybéms, [...] gamybos kélimo reikalams*“?4, D¢l to keliy
tinklas bus ple¢iamas ,,[papildant] esamg sistemg naujomis, gal labiau vietinés
svarbos linijomis‘“®®. Taigi, pirmieji rimti svarstymai apie gelezinkeliy plétrg
buvo bandymai surasti iSeitj pagrindinei geleZinkeliy problemai — jy
nepelningumui.

1922 m. pirmojoje puséje, jau zinant apie artéjanciag ekonoming
Genujos konferencija, Kelio tarnybos virSininkas inzinierius V. Maneke

282 Inspektoriaus C. Landsbergo pareiskimas Susisiekimo ministrui, 1924-03-25, in:
LCVA, f. 386, ap. 1, b. 160, I. 224.
283 Gelezinkelis Sestakavas—Kazly Rida, 1921-12-19, Kaunas, in: LCVA, f. 386, ap.
1, b. 160, I. 29.
284 Steigiamojo Seimo darbai, sgs. 35, Kaunas: Seimo kanceliarija, 1922, p. 34.
285 Ten pat.
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pateiké platesnj Lietuvos gelezinkeliy plétros projekta®®. Jame, potencialiis
darbai buvo suskirstyti j tris grupes pagal svarba ir vykdymo pirmenybe.
Pasak V. Menekes, ,,savo geografijos padétimi Lietuvai skirta biiti tranzito
Salimi tarp dviejy didziausiy rinky: Vakary Europos ir Rusijos*?¥’. Jo teigimu,
artimiausiu laiku, ypa¢ po Genujos konferencijos, buvo galima tikétis
tranzitiniy kroviniy judéjimo tarp dviejy rinky, pirmiausiai — tarp Vokietijos
bei Baltijos jiiros uosty ir Rusijos, atgijimo.

Dél to pirmosios grupés darbai buvo orientuoti biitent | potencialaus
tranzito pritraukima j Lietuvos teritorijg. Pagrindiniu ir svarbiausiu pirmosios
darby grupés uzdaviniu turéjo tapti statyba visiSkai naujos gelezinkelio
linijos— Sven¢ionéliai-Ukmergé—K édainiai—Lyduvénai—Plungée—Kretinga—
Palanga—Sventosios upés Ziotys, t. y. numatomas Lietuvos jiiry uostas, arba
Klaipéda, jei bus atgauta. Be to, siekiant pilnavercio linijos i$naudojimo,
reikéjo nuo Svenéionéliy link Lentupio (dabarting Baltarusijos teritorija)
praplatinti siaurajj gelezinkelj iki placiojo gelezinkelio vézés, kaip, pasak
Meneke, jau buvo padaryta su linija nuo Lentupio link Gluboko (dabartiné
Baltarusijos teritorija). Meneke teigimu, nuo numatytos linijos taip pat reikéty
nutiesti atSaka j Tel$ius®®, tokiu biidu numatyta 495 km linija galéjo
patenkinti tiek vietinius, tiek tranzito poreikius.

Prie pirmosios darby grupés taip pat buvo priskirti naujos plaéiyjy
gelezinkeliy linijos Kazly Riuda—Krosna bei siaurojo gelezinkelio linijos
Panevézys—Papilys statyby darbai. Pirmoji — ta pati jau minéta linija Kazly
Riida—Sestokai, o antroji buvo numatoma kaip grynai medienos eksploatacijai
skirta linija. Galiausiai, prie didziausios svarbos darby buvo priskirtas ir
,vokisky keliy“, t. y. placiyjy gelezinkelio linijy, kurias karo metais nutiesé
vokieciai, sutvarkymas. Tai buvo linijos Kretinga—Latvijos siena $iauréje ir
Vokietijos siena—Siauliai—Latvijos siena.

Antrosios darby grupés pagrindiniu uzdaviniu turéjo tapti 75 km ilgio
placiojo gelezinkelio linijos nuo Siauliy j Zarénus Tel3iy apskrityje statybos,
tikintis, kad Zarénuose §i linija jsilies j ka tik pastatyta linija nuo Ukmergés
per Lyduvénus uosto link. Zarénuose j bendrg kelig uosto link turéjo jsijungti
ir numatyta 175 km ilgio Kazly Ridos—Montviliy—Tauragés—Zarény linija.
Visa Lietuvos sujungimg vientisu gelezinkeliy tinklu turéjo uztikrinti 48 km
ilgio linijjos Mazeikiai—TelSiai statybos bei siaurojo gelezinkelio linijos
Siauliai-Pasvalys—Birzai iSplatinimas iki platiosios vézés. Antrojoje darby

286 Paaiskinimas prie projekto iSplétojimo geleZinkeliy tinklo Lietuvos respublikos,
in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 287, I. 1-5.
287 Ten pat, 1. 1.
288 Ten pat, I. 1 a. p.
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grupéje taip pat buvo numatyta iSplatinti pirmoje suprojektuotg siaurgjj
gelezinkelj Panevézys—Papilys, tikintis augancios medienos eksploatacijos
masty.

Trecioji darby grupé kaip ir antroji buvo skirta iSskirtinai vietiniy
poreikiy tenkinimui. Joje buvo numatyta tik viena 45 km ilgio placiyjy
gelezinkeliy linija Skuodas—Liise, siekiant iSvengti administraciniy sunkumy
lietuvisky traukiniy eismg vykdant Latvijos teritorijoje. Like numatyti darbai
buvo siauryjy gelezinkeliy plétra, kuri planuota pagal esamy kroviniy
pervezimus ir pervezimy poreikj. Tai buvo linijos Panevézys—Vabalninkas,
Vabalninkas—Papilys, Joniskis—Zagaré, Birzai—Pandélys, Zeimelis—Pasvalys,
Ukmergé—Anyksciai, Skapiskis—EZerénai, Anyksciai—Juzintai ir galiausiai —
Telsiai—Zagaré?®. Jdomu, kad siauryjy gelezinkeliy plétros samatoje®® buvo
numatyta tiek 600 mm, tiek 750 mm gelezinkelio linijy plétra, kas nurodo, jog
siaurieji gelezinkeliai bity ple¢iami Zemaitijos ir Kauno link, tatiau j vieng
bendra ir vienoda tinklg jy sujungti neplanuota.

Akivaizdu, kad projektas buvo problemiskas keliais aspektais.
Pirmiausia, V. Maneke skai¢iavimais, jo jgyvendinimas per 1922-1924 metus
i§ viso kainuoty mazdaug 3,6 mlrd. auksiniy, i$ kuriy Siek tiek daugiau nei
2 mlrd. bty skirti pirkimams uzsienyje. Nors 1922 m. dél ekonominés krizés
Vokietijoje ir vokiSskos markés nuvertéjimo sunku jvertinti tuometinio
Lietuvoje naudoto auksinio verte, ypac¢ nezinant tikslaus projekto ruoSimo
laiko, drasiai galima teigti, kad tokiy pinigy Lietuvoje nebuvo, ypaé per 2
mety laikotarpj. Verta paminéti, kad E. Galvanauskas jau nuo 1919 m.
Didziojoje Britanijoje pradéjo neoficialius uzklausimus dél potencialios
paskolos, tik tuo metu ne gelezinkelio plétrai, o Lietuvos bankui steigti®®.,
Tikéjimo, kad Genujos konferencija iSsprgs ekonomines Europos problemas,
naiviu vadinti tikriausiai negalima, nes ltikes¢iy turéjo ne tik Lietuva. Taciau
linjjos projektavimas ir potencialaus tranzito numatomas kelias per teritorijg,
kurig tuo metu jau kurj laikg faktiskai valdé Lenkija, nurod¢, kad projektas
veikiau buvo didziausiy likeséiy, o ne realiy galimybiy atspindys. Tiesa,
problema buvo bandoma apeiti, nurodant, kad pirmiausiai bty tiesiama linija
nuo uosto iki Ukmergés, taip atidedant Vilniaus klausimo problemg ateiciai ir
viliantis teigiamo klausimo sprendimo Lietuvos naudai, kad ir netolimoje
ateityje.

289 Ten pat, I. 2 a. p.
29 Samata darbams pratiesimui naujy siauryjy gelezinkeliy, in: LCVA, f. 386, ap. 1,
b. 287, I. 25-30.
21 | jetuvos Respublikos ministrai pirmininkai (1918-1940), sudarytojas Ricardas
Cepas, Vilnius: Alma littera, 1997, p. 178.
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1923 m. pradzioje prijungus Klaipédos krastg, gelezinkeliy plétra
igavo aiskia orientacija. Sventosios uostas ir jo projektai bent jau kuriam laikui
atgulé | stalCiy, o visy gelezinkelio linijy nattraliu pabaigos tasku tapo
Klaipédos wuostas. Gelezinkeliy plétra turéjo buti nebe tik Lietuvos
ekonomikos wvarikliu, bet ir Klaipédos krasto integracijos, pirmiausiai,
7inoma, ekonominés, véliau — nacionalinés kultiirinés jrankiu®®?. Be to,
Galvanauskas eidamas Susisiekimo ministro pareigas t¢sé paskolos galimybiy
paieskas Didziojoje Britanijoje, tik nebe Lietuvos banko steigimui, o
gelezinkeliy plétrai. Panasu, kad dar iki Klaipédos prijungimo i§ neoficialiy
paklausimy reikalas peraugo i oficialias derybas. 1922 m. pradzioje britai
netgi pateiké oficialy pasitilymg, kuris buvo atmestas®®, ta¢iau tolimesniy
deryby nesutrikdé ir platesnius jgaliojimus nagrinéjant klausimg gavo
Lietuvos atstovas Londone Tomas Narusevicius.

Kalbant apie gelezinkelio linijy projektus, 1923 m. vasario 23 d.,
pragjus kiek daugiau nei ménesiui nuo Klaipédos krasto sukilimo, Ministry
kabinetas paved¢ Susisiekimo ministerijai statyti dvi placiyjy gelezinkeliy
linijas:  Siauliai-Amaliai-Tel§iai—Kretinga—Klaipéda ir Kazly Rada—
Griskabudis—Sakiai—Jurbarkas—Smalininkai—Pagégiai?®. Cia galima atkreipti
démesj j kelis aspektus: linija, kuri ankstesniame projekte buvo numatyta kaip
pagrindiné, naujuose planuose nebefigiiravo. Taip pat linija, Kuri turéjo
sujungti statoma Kazly Riidos—Sestoky linija, t. y. Suvalkija su numatomu
uostu, smarkiai pakeité¢ savo kryptj. Galiausiai — planuose atsirado visiskai
nauja, ankstesniame projekte nenurodyta Siauliy—Klaipédos linija.

Dél vidurio Lietuvos gelezinkeliy linijos, kaip ji véliau pradéta
vadinti, per Ukmergg, Kédainius, Lyduvénus j Klaipéda atsisakymo 1924 m.
pirmoje puséje tuomet jau Susisiekimo ministro pareigas einantis i§ Londono
grizgs Tomas NaruSevicius teigé, kad 1923 m. vasarj Ministry kabinetas
numaté 3 linijy statybas — Amaliai—Kretinga, Klaipéda—Lyduvénai—Kédainiai
ir Tauragé-Kazly Ruda®®. Pasak NaruSeviciaus, ,be abejonés
racionalingiausia biity pastatyti visas tris linijas*“?®, tac¢iau dél finansinés
nastos ,,biity per sunku [...] jvykdyti tokj plang*“?®’. Dél to teko ,,apsirubeZiuoti

292 The Economic Union of the Memel Territory and Memel Port with Lithuanian
Major, in: LCVA f. 386, ap. 1, b. 340, I. 34-39.

293 Brief Review of Loan Negotiations in England, in: LCVA f. 386, ap. 1, b. 340, I.
58.
2% [Ministry kabineto reikaly vedéjo pranesimas Susisiekimo ministerijai], nuorasas,
1923-02-28, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 333, . 139.

2% Parinkimas naujy gelezinkeliy krypties, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 340, 1. 131.

2% Ten pat.

297 Ten pat.
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ir pasirinkti linijas, kuriy pastatymas yra biitinas ir finansiniai pakeliamas
miisy krastui?®,

»Apsirubeziavimas® jvyko 1923 m. geguzg, kai tuometinis
Susisiekimo ministras Benediktas TamoSevicius pateiké Ministry kabinetui
nauja platy gelezinkeliy plétros projekta. Jis buvo svarstomas tiek Ministry
kabinete, tiek su prezidentu. Diskusijy metu buvo prieita prie iSvados, kad
tikslingiausia biity statyti ne vieng linija per Lyduvénus Klaipédos link, o dvi
kitas linijas?®®. Svarbiu argumentu vidurio Lietuvos linijos atsisakymui buvo
ir argumentas, jog jos potencialus privalumas — tranzito i§ ir i Rusija
galimybés — dél politiniy realijy atrodé miglotai®®.

Zinoma, buvo nuomoniy, kad vidurio Lietuvos linija Klaipéda—
Lyduvénai, pakeitus jos kryptj nuo Lyduvény per Raseinius ir Sakius j Kazly
Ruada, turint omeny tiek jos vieta, tiek bendrg gelezinkeliy tinkla, tiek tranzita,
tiek kraSto sauguma ir netgi i§laidas, buvo pranasesné nei kitos dvi linijos®®,
Taciau ir po nutarimy 1923 m. geguze klausimas svarstomas nebebuvo ir |
vie$gja erdve sugrjzo tik 1924 m. pirmojoje pus¢je. Tai Siek tiek paradoksalu,
nes dél kity dviejy linijy 1924 m. sausio ménesj, po brity delegacijos
apsilankymo Lietuvoje spalj, buvo sudaryta preliminari paskolos sutartis®®,
Taciau sutarties jgyvendinti lemta nebuvo ir tai daugiausiai lémé ne linijos
Kazly Riada-Tauragé krypties keitimas, o naujausios Siauliy—Klaipédos
linijos sumanymas.

Pati linijos nuo Siauliy iki Pajirio idéja nebuvo visiskai nauja. Dar
1921 m. TelSiy apskrities atstovai kreipési | Ministry kabinetg ir Steigiamaji
seimg su argumentuotu praSymu nutiesti gelezinkelj Siauliai-Tel3iai—
Kretinga—Palanga®®. Petras Vileisis, kuris be kita ko véliau tapo Susisiekimo
ministerijos Inzinieriy tarybos pirmininku, netgi sitilé linija pastatyti savo
iSlaidomis su salyga, kad valstybé suteiks jam koncesija gelezinkelj

2% Ten pat.

29 | Naujy gelezinkeliy reikalu®, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 340, 1. 177.

300 The Construction of New Lithuanian Railways, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 340, I.
36.
301 Sulyginimas linijy Amaliai-Telsiai—Kretinga, Kazly Riida—Tauragé su linijomis
Klaipéda—Lyduvénai, Lyduvénai—Raseiniai—Sakiai-Kazly Rada ir $aka i§ Telsiy iki
linijos Klaipéda—Lyduvénai, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 233, 1. 201-215.

302 Brief Review of Loan Negotiations in England, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 340, I.
59.

303 Telsiy Apskrities Tarybos, Vals¢iy ir Miesty Taryby, visy ValdZios jstaigy,
kooperatyvy, pramonés, prekybos bendroviy, tikio ir kultiros bei §vietimo draugijy ir
kity visuomenés organizacijy pareiskimas Lietuvos Steigiamajam Seimui ir
Ministeriy Kabinetui, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 233, I. 225-226.
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eksploatuoti®®. Vileisio pasiiilymas buvo atmestas, tatiau idéja apie linija,
kuri buvo trumpiausias potencialus kelias tarp Lietuvos gelezinkeliy ir
pajtrio, i8liko, ypac prisijungus Klaipédos krasta.

1923 m. vasarj Ministry kabinetas Susisiekimo ministerijai nurodé
statyti biitent $ia linija kryptimi Siauliai-Amaliai-Telgiai—Kretinga—
Klaipéda®®. Naujoji linija turéjo prasidéti Amaliuose, nes atkarpa tarp jy ir
Siauliy buvo Rusijos imperijos nutiestos Liepojos—Romny magistralés dalis,
ir baigtis Kretingoje, nes gelezinkelj tarp Klaipédos ir Priekulés per Kretinga
karo metais nuties¢ vokieciai.

Taciau 1923 m. kovo 6 d. Susisieckimo komisija svarsté trijy
potencialiy linijy statyba, bitent Tauragé—Skirsnemuné—Kazly Rida,
Klaipéda—Raseiniai-Kédainiai  ir  Klaipeda—TelSiai-Siauliai®®, apeinant
Kretinga ir linijg tiesiant tiesiai i§ Klaipédos j Telsius. Nelabai aisku, kokios
sudéties ir kokioje jstaigoje $i komisija veiké, nes 1-ajame seime atskiros
Susisiekimo komisijos nebuvo, o Steigiamajame seime Susisiekimo komisija
veiké kaip pakomis¢ Ekonominés komisijos sudétyje. Kad ir kaip bity,
1923 m. pirmoje puséje } Londong naujy linijy statybos reikalams
komandiruotas Susisiekimo ministerijos inspektorius ypatingiems reikalams
C. Landsbergas iki 1923 m. birzelio 29 d. Lietuvos pasiuntinio DidZiojoje
Britanijoje pareigas éjusiam T. Narusevi€iui vezé jvairig medziaga, davinius
ir paaiSkinamuosius rastus dél linijy Kazly Rida-Tauragé ir Amaliai—
Klaipeda®®.

Pats NaruSevicius jau eidamas Susisiekimo ministro pareigas teige,
kad 1923 m. pradzioje, dirbant Londone, jis i§ Vyriausybés gavo nurodymus
derétis bitent dél C. Landsbergo minéty linijy®®. Tagiau 1923 m. pabaigoje
Ministry kabinetas nurodé tirti pakeistg linijos krypti — ne tiesiai j Klaipéda i$
Telsiy, bet nuo Telsiy iki Kretingos. Tokj sprendimg Ministry kabinetas
priémé ne savavaliS$kai, bet gaves Gelezinkeliy statybos ir tyrinéjimy

304 Keliy ir tilty inZinieriaus, Lietuvos piliecio Petro Vileisio Pareiskimas Lietuvos

Steigiamajam Seimui ir Ministeriy kabinetui, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 233, 1. 232.
305 [Ministry kabineto reikaly vedéjo pranesimas Susisiekimo ministerijai], nuorasas,
1923-02-28, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 333, . 139.
306 Jstrauka i§ Susisiekimo Komisijos nutarimy 1923 kovo mén. 6 dienos, in: LCVA,
f. 386, ap. 1, b. 333, I. 173-174.
307 Susisiekimo M-jos Inspekcijos Ypatingiems Reikalams inz. C. Landsbergo
Pareiskimas Ponui Susisiekimo Ministeriui, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 333, 1. 141.
308 [Susisiekimo ministro T. NaruSeviiaus laiSkas dienras¢io ,,Rytas* redakcijai], in:
LCVA, f. 386, ap. 1, b. 340, I. 156.
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vir§ininko, taip pat laikinai (vietoje paties T. NaruSeviéiaus) Susisiekimo
ministro pareigas einan¢io V. Rackausko pranesimg®®,

Jame buvo teigiama, kad atlikus linijos Siauliai-Amaliai—Tel3iai—
Klaipéda trasos tyrimo darbus, paaiskéjo, kad tiesiant linija i§ TelSiy |
Klaipéda tektu antra kartg kirsti Minijos upe labai nepatogioje vietoje, dél ko
darbai ir potencialus tiltas kainuoty labai brangiai. Be to, kelias pro Kretinga
biity mazdaug 12 km trumpesnis. Dél to ,,Susisiekimo Ministerija manyty
priimti linijos kryptj Siauliai-Amaliai-Tel$iai-Klaipéda per Kretinga, sulig
Ministeriy Kabineto §. m. vasario mén. 23 d. nurodymu‘*®°, T3 pacig dieng
Ministry kabinetas tokj sprendimg patvirtino®*,

Greitai po to prasidéjo gelezinkeliy plétros projekto kritika, kuria
iniciavo ne kas kitas, o dauguma seime turintis ir ne vieng postg tuometiniame
E. Galvanausko Ministry kabinete uzimantis Lietuvos krikS¢ioniy demokraty
partijy blokas. Jy dienrastyje ,,Rytas“ pasirodé ne vienas straipsnis, kuriame
asmeniskai kritikuojamas Susisiekimo ministras T. NaruSevicius. Vienas i$
pagrindiniy kritikos objekty ir buvo linijos krypties pakeitimas, teigiant, kad
Htiesi linija i§ Kauno | Klaipéda neabejotinai yra geriausia, tai visiems
aisku‘3?,

Gali pasirodyti, kad krypties klausimu kritika buvo ideologiné.
Igyvendinant projekta tokia forma, kokia jj galiausiai Seimui pateiké
Galvanauskas, t.y. linijos Kazly Riada-Tauragé ir Amaliai—Kretinga, jis
prarasty integracing funkcijg, kurig suteikty linija tiesiai j Klaipédg. Tokiu
atveju turétume aiSky pragmatinio E. Galvanausko pozitrio susidirimg su
idealistiniu Kriks¢ioniy demokraty pozitiriu. Taciau panasu, kad viskas buvo
ne taip paprasta.

T. NaruSevicius buvo labai patogus taikinys kritikai. Kaip minéta, nuo
1921 m. iki paskyrimo Susisiekimo ministru 1923 m. viduryje jis éjo Lietuvos
atstovo Didziojoje Britanijoje pareigas ir neabejotinai prisidéjo prie deryby
dél paskolos. Jo paskyrimas Susisickimo ministru aiSkiai nurodé, kokia
kryptimi bus tgsiama veikla, kg patvirtina faktas, kad pradéjes eiti ministro
pareigas nuo paskolos klausimy jis nenutolo ir dalj ministro funkcijy perdavé
laikinai pareigas einan¢iam V. Rackauskui. Pati potenciali paskola nebuvo
tiesioginé Didziosios Britanijos izdo paskola Lietuvai. Lietuva bandé

309 [Laikinai einancio Susisiekimo ministro pareigas, Gelezinkeliy statybos ir
tyrinéjimy virSininko V. Ra¢kausko prane$imas Ministry kabinetui], 1923-09-21, in;
LCVA, f. 386, ap. 1, b. 340, I. 328-329.
310 Ten pat, I. 329.
311 [Ministry kabineto reikaly vedéjo pranesimas Susisiekimo ministerijai], 1923-09-
24,in:: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 340, 1. 327.
M2 I3 laikra$Siy®, in: Rytas, 1924-05-29, Nr. 121 (132), p. 3.
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pasinaudoti nuo 1921 m. pabaigos DidZiojoje Britanijoje jsigaliojusiu Trade
Facilities Act. Remiantis $iuo jstatymu ir specialiai jam sukurtu fondu
Didziosios Britanijos parlamentas tikéjosi kovoti su pokariniu nedarbo lygio
Suoliu. Istatymas numaté galimybe¢ fondo 1éSas skolinti uZsienio valstybéms
su salyga, kad 1éSos bus isleistos Anglijoje, taip kuriant darbo vietas vietos
gyventojams®3,

Jau cituotame ,,Ryto straipsnyje anoniminis autorius uzsiminé apie
brity reikalavimus dél linijos Siauliai-Klaipéda krypties. Naruseviius
atsakyme ,,Ryto* redakcijai, kurio ji dienrastyje nepaskelbé, teigé, kad deryby
metu Advisory Committe (patariamasis komitetas, kuris svarsté paraiSkas
pasinaudoti Trade Facilities Act fondo léSomis) Lietuvai nekélé jokiy
reikalavimy dél linijy krypciy, jei jos buvo techniniu ir finansiniy poZitiriu
racionalios®'4. Verta paminéti, kad klausimas, ar lietuviy pristatytos linijos i$
tiesy buvo racionalios bent jau finansiniu pozidiriu taip pat licka atviras.
C. Landsbergo ataskaitoje Susisiekimo ministrui po komandiruotés Londone
buvo teigiama, kad, atstovo Londone Naru$evi¢iaus manymu, britams
pateikus tokj paaiskinamajj rasta, kokj atsivezé Landsbergas, paskolos tikétis
neverta. Todél C. Landsbergas pasinaudojo T. Narugevidiaus pasiilymu
paaiSkinamgjj rasta ,,pamatiniai perdirbti, imant skaitlingesnius ateityje
gelezinkeliais pervezimus ir turint omenyje, kad tokiems pervezimams
Lietuvoje yra visos sglygos*3°.

Grjztant prie Naruseviciaus atsakymo ,,Ryto* redakcijai, jis vis délto
pamingjo, kad 1923 m. pabaigoje, kai paskolos klausimas buvo galutinai
iSsprestas  Lietuvos naudai, atitinkamos Didziosios Britanijos jstaigos
,.definityviai pareiské man zodziu sutikimg finansuoti gelezinkeliy statybg su
ta sglyga, kad jie nebiity tiesiami per Klaipédos krasto teritorijg*3!®. Nors
atsakyme NaruSevicius tiksliai nejvardino, kada iSgirdo tokj Zodinj brity
atstovy pareiskima, jis davé suprasti, kad tai jvyko jau po rugséjo ménesj
priimto analogisko Ministry kabineto sprendimo.

Brity pozicija irgi nebuvo visiskai aiski. Zinoma, reikia turéti omenyje
faktg kad 1923 m. pabaigoje dar nebuvo visiskai aiSkus teisinis Klaipédos
krasto statusas, nes derybos dél Klaipédos konvencijos nebuvo pasibaigusios.

313 Brief Review of Loan Negotiations in England, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 340, I.
59.
314 [Susisiekimo ministro T. Narusevi¢iaus laiskas dienras¢io ,,Rytas“ redakcijai], in:
LCVA, f. 386, ap. 1, b. 340, I. 156.

315 susisiekimo M-jos Inspekcijos Ypatingiems Reikalams inz. C. Landsbergo
Pareiskimas Ponui Susisiekimo Ministeriui, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 333, 1. 141.
316 [Susisiekimo ministro T. NaruSeviiaus laiSkas dienras¢io ,,Rytas* redakcijai], in:
LCVA, f. 386, ap. 1, b. 340, I. 156.
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Galiausiai, konvencijoje buvo numatyta, kad Klaipédos krasto platieji
gelezinkeliai peréjo j Lietuvos kontrolg®’, ta¢iau naujy gelezinkeliy statybos
teritorijoje galéjo biiti problemiskos dél krasto vietos institucijy ir gyventojy
teisiy. Negalima atmesti ir galimybés, kad britai suzinojo, jog Lietuvoje vél
kilo diskusijos dél naujy gelezinkeliy krypc¢iy keitimo ir pareiskima iSsaké
pageidaudami spartesnio sprendimy priémimo. Tokiu atveju Naruseviciaus
nuogastavimai, kad dar kartg pakeitus numatomy gelezinkeliy kryptis reikés
i§ naujo derétis su britais, atrodo pagrjstai.

Taigi, ,,Ryte” issakyta kritika ir tiesiogiai neisreiksStas jtarimas, kad
projektas ir jo finansavimas nebiitinai atitinka Lietuvos interesus, skamba
logiskai. Taciau ne krypties klausimas buvo pagrindinis Kritikos objektas.
Minétas Naureviciaus atsakymas ,,Ryto* redakcijai nebuvo pirmasis. Kelias
savaites anksCiau jis redakcijai i§siunté atsakymg®'® j kitg ,,Ryte pasirodziusj
straipsnj®!®. Kaip ir prie§ tai minétas, §is atsakymas ,.Ryte“ publikuotas
nebuvo.

Anoniminiame ,,Ryto* vedinyje buvo kritikuojami du dalykai —
linijjos Amaliai—Kretinga statyby kaina, kuri, straipsnio autoriaus teigimu,
sieké apie 50 mln. Lity, bei numatomos paskolos salygos, netgi keliant jos
poreikio klausima.

Kalbant apie linijos kaing, buvo keliamas klausimas, kaip nauja linija
galéjo kainuoti tiek daug, kai savomis jégomis pastatyta, nors ir trumpesné
Kazly Riidos—Sestoky linija kainavo tik apie 2,5 min. lity. Straipsnyje taip pat
minima, kad Seime svarstomas geleZinkeliy plétros projektas, jskaitant ir
Kazly Rudos—Taurageés linija, Kriks¢ioniy demokraty blokui buvo
nepriimtinas, nes linija Klaipéda—Lyduvénai visomis prasmémis pranasesné
uz kitas dvi linijas. Be to, kaip teigé straipsnio autorius, panasios nuomoneés
buvo ir Susisiekimo ministerijos InZinieriy taryba, kurios prieSinga nuomoné
buvo ignoruojama ir slepiama.

Atsakydamas | ,,Ryto* krikta, NaruSeviCius teigé, kad straipsnio
autorius tiesiog parodé savo nesigaudyma techniniuose reikaluose. Pasak
NaruSevi¢iaus, linijy Kazly Riida-Sestokai ir Amaliai-Telsiai-Kretinga
statybos kastai néra palyginami, nes pirmoji linija buvo statoma kuo taupiau,
nevykdant visy reikalingy darby, naudojant senas medziagas ir gana pigia
darbo jéga. Iprastomis saglygomis 1 km naujo gelezinkelio kainavo maziausiai

817 Lietuvos ir Brity Imperijos, Franciizijos, Italijos ir Japonijos Konvencija dél
Klaipédos teritorijos, in: Vyriausybés Zinios, 1924 m., Nr. 169, p. 3.
318 | Naujy gelezinkeliy reikalu®, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 340, 1. 175-178.
319 M., ,,Naujy geleZinkeliy reikalu®, in: Rytas, 1924-05-13, Nr. 108 (119), p. 1.
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260 tukst. lity, o ne 40 tukst. lity, kiek, neskai¢iuojant 10 mln. iSleisty
auksiniy, kainavo Kazly Riidos—Sestoky linijos statybos®?.

Dél linijy pasirinkimo Narusevicius nurodé, kad Inzinieriy taryba
buvo jkurta véliau nei priimti galutiniai linijy projektai, todél jokio
patariamojo Zodzio pasakyti ji neturéjo. Nepaisant to, 1924 m. birzelio
pradzioje, likus kelioms dienoms iki galutinio projekto svarstymo Seime,
Inzinieriy taryba svarsté visy 3 linijy klausimg. Posédzio metu ji netgi
vienbalsiai priémé rezoliucija dél naujy gelezinkelio linijy statybos. Joje buvo
teigiama, kad ji priimta ,,prijimant pagrindan p. Sus. Ministerio nurodyma,
kad Vyriausybé yra numaciusi tris gelezinkelio linijas: Amaliai—TelSiai—
Kretinga, Kazly Ruda-Tauragé ir Ukmergé—Kédainiai—Lyduvénai—
Klaipéda*?!, Pabréztina, kad taryboje esminiu klausimu buvo linijy techninis
irengimas, o ne jy kryptis. Vis délto, nesant aiSkiam Vyriausybés sprendimui,
1 kurj apeliavo taryba, bendras tarybos pozitris j visa plétros projekta licka
neaiskus.

Galiausiai, T. Narusevicius savo atsakyme dar kartg pakartojo, kad B.
TamosSeviciaus valdomos Susisiekimo ministerijos paruoStus gelezinkeliy
plétros projektus 1923 m. viduryje svarsté tiek Ministry kabinetas, tiek
valstybés prezidentas, t. y. ne vienas kriks¢ioniy demokraty atstovas. Be to,
pats NaruSevicius pradéjes eiti Susisiekimo ministro pareigas ne Kkartg
projekta su dvejomis, o ne trejomis numatomomis linijomis teiké jvairioms
darbg pradéjusio 2-0jo seimo komisijoms®??, kuriose taip pat dirbo ne vienas
dauguma seime uzsitikrinusio Krik§¢ioniy demokraty bloko atstovas.
Narusevicius netiesiogiai pabréze, kad nei pirminiy TomasSeviciaus projekto
svarstymy metu, nei vélesniy jo paties referavimy metu priekaisty krik$¢ionys
demokratai neturéjo. Analogiska pozicija ir paramg sitilomam projektui
rastiSkai pateiké ir daugelis Susisiekimo ministerijos inzinieriy lai§ke ,,Ryto*
redakcijai®?,

Taciau esminiu kritikos objektu ,,Ryto* straipsnyje tapo pati paskola.
Straipsnio autoriaus teigimu, jos sglygos buvo daug prastesnés nei panasiu
metu Cekoslovakijai suteiktos panasios paskolos. Taip pat straipsnio autorius
kélé pacios paskolos poreikio klausimg. Kaip minéta, bendra projekto samata
sieké 120 min. lity. Paskola sudaré galimybe pasiskolinti 1 mln. svary

320 Naujy gelezinkeliy reikalu, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 340, 1. 176.
32 Inzinieriy tarybos 1924 m. BirZelio mén. 2 d. protokolas, in: LCVA, f. 386, ap. 1,
b. 340, I. 23.
322 Naujy gelezinkeliy reikalu, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 340, 1. 177.
323 Ryto* laikrad¢io redaktoriui dél ,,Ryto* Nr. 108 i§ 1924-05-13 str. ,,Naujy
gelezinkeliy reikalu®, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 340, |. 46-47.
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sterlingy, t. y. apie 35 mln. lity. Likusig 85 mln. lity sumg projektui buvo
tikimasi surinkti i§ pertekliniy valstybés pajamy per 3 metus. ,,Ryto*
straipsnio autorius kélé klausima, ar paskola yra reikalinga, jei didziaja dalj
i8laidy vis tiek planuojama padengti i§ valstybés 1ésy.

NaruseviCius savo atsakyme bandé pagristi paskolos Lietuvai
racionalumg ir jos realizacijos perspektyvas, taciau nieko nepasaké apie
numatomas valstybés islaidas, todél nenuostabu, kad analogiski klausimai, dél
paskolos nastos ir pertekliniy 1Sy naudojimo i§ diskusijy vieSojoje erdvéje
persikélé j svarstymus Seime®?,

Viesojoje erdvéje diskusijos §iuo klausimu viré dvejuose
dienras¢iuose — Kriks¢ioniy demokraty ,,Ryte” ir ValstieCiy liaudininky
,Lietuvos Ziniose®. ,Ryto“ kritikoje buvo netiesiogiai uZsiminama apie
galimai ne visai Lietuvos interesus atitinkancig plétros projekty pusg.
,Lietuvos Ziniose®, atsakinéjant j ,,Ryto“ teiginius, buvo gana aidkiai
jvardintas geleZinkeliy plétros projekty kritikos $altinis — seimo narys, kunigas
Juozas Vailokaitis. ,Lietuvos Ziniose“ pasirodé ne vienas straipsnis,
kritikuojantis J. Vailokaitj ir Vailokai¢iy verslo interesus. Taciau, skirtingai
nei ,,Ryte, , Lietuvos Ziniose* pasirode¢ ir paties J. Vailokai¢io atsakymas®®.
Jame Vailokaitis neigé bet kokius verslo interesus, ypa¢ susijusius su
gelezinkeliy statyba. Atsakydama j tokj Vailokai¢io teiginj, ,,Lietuvos Ziniy“
redakcija publikavo brity jmonés Sir W. G. Armstrong Whithworth and Co.
Ltd atstovo Arthur Whitley laiskg Vailokai¢iui®*®. I§ laisko turinio akivaizdu,
kad Vailokaitis vykdé asmenines derybas su brity jmon dél gelezinkeliy
statybos, kurias nutrauké pati jmoné, suzinojusi, kad oficialias derybas tuo
paciu klausimu vykdo atitinkamos Lietuvos ir DidZiosios Britanijos jstaigos.
Taigi, dar iki klausimo svarstymo Seime diskusijos dél jo vieSojoje erdvéje
virto neretai sunkiai patvirtinamy tiesioginiy ir tiesiogiai neisreiksty kaltinimy
virtine.

Svarstant gelezinkeliy plétros klausimg Seime ir atsakinéjant j kritika
projektui, kurig garsiausiai reiské tas pats Juozas Vailokaitis, Ernestas
Galvanauskas galiausiai konstatavo, kad ,,vyriausybé paruosé apgalvota naujy
gelezinkeliy statybos plang ir ramia sazine gali tvirtinti, kad jo vykdymas
neapsunkins kra$to‘®?’. Ta¢iau Seimo nariy nei NaruSevifiaus, nei
Galvanausko argumentai nejtikino. 1924 m. birzelio 6 d., Seime balsuojant
dél valstybés islaidy ir pajamy sgmaty pakeitimo, o tiksliau — dél 4 jstatymo

324 Seimo stenogramos, 91-sis posédis, Kaunas: Seimo kanceliarija, 1924, p. 10.
35 1 jetuvos Ziniy*“ redakcijai®, in: Lietuvos Zinios, 1924-05-24, Nr. 117, p. 2.
32 Armstrongo laiskas Vailokai¢iui®, in: Lietuvos Zinios, -05-31, Nr. 122, p. 1.
3827 G. Galva, Ernestas Galvanauskas: politiné biografija, p. 275.
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paragrafo apie 1éSas naujy gelezinkeliy ir dirbtuviy statymui skyrimo, buvo
nubalsuota pries®®, Kadangi pats Galvanauskas paskolos Anglijoje ir
gelezinkeliy statybos klausimus laiké ,,principaliniu Vyriausybés ekonominés
politikos klausimu‘®?°, birzelio 10 dieng jis prezidentui jteiké Ministry
kabineto atsistatydinimo rastg>*.

Ernesto Galvanausko pasitraukimas i$ didziosios politikos reiské, kad
jo aplinkoje ruostas gelezinkeliy plétros projektas suzlugo. Taciau poreikis
plésti gelezinkeliy tinklg niekur nedingo. Tame pac¢iame 2024 m. birzelio 6 d.
Seimo posédyje buvo priimta rezoliucija, kurioje numatyta, kad reikéjo kuo
skubiau istirti linija, kuri grei¢iausiu ir trumpiausiu keliu jungty Kaung ir
Klaipéda, o iki tol — plésti vietinés reikSmés gelezinkelius. Rezoliucijoje taip
pat buvo numatyta, kad 1éSas Siems darbams galima gauti paskolos i$ Anglijos
keliu, zinoma, perzitiréjus jos sglygas®?,

Derybas dél paskolos naujomis salygomis pradéjo tuometinis
Lietuvos atstovas Londone Kazys Gineitis®? ir tes¢ ne kas kitas, o naujuoju
atstovu 1924 m. ruden;j paskirtas Ernestas Galvanauskas®**.

1924 m. | Lietuva du kartus buvo atvyke brity firmos Sir Alexander
Gibb & Partners atstovai, vadovaujami jmonés atstovo A. S. Robertso. Jmoné
specializavosi civilinés inzinerijos konsultavimo klausimuose, o jos jkuréjas
Aleksandras Gibbas aptariamuoju metu buvo pagrindinis Didziosios
Britanijos izdo pataréjas civilinés inzinerijos klausimais skiriant Trade
Facilities Act fondo 1é8as. Pirmoji brity misija Lietuvoje vie$éjo 1924 m. nuo
kovo 15 iki geguzés 30 dienos®*. Misija vietoje nagrinéjo ir papildomai
vertino Lietuvos pateiktus Amaliy—TelSiy—Kretingos bei Kazly Riidos—
Tauragés projektus. Misija savo iSvadose pateiké kelis pasitlymus, Kurie
leisty sutaupyti, taCiau nepaisant jy visa projekta vertino teigiamai. Buvo
teigiama, kad projekto jgyvendinimas ,,pasalinty tuos sunkumus, kurie kliudo
plétotis Salies prekybai, ir pagerinty bendras prekybos sglygas‘3®,

328 Seimo stenogramos, 105-sis posédis, Kaunas: Seimo kanceliarija, 1924, p. 26.
329 Seimo stenogramos, 91-sis posédis, p. 11.
330 |_jetuvos Respublikos ministrai pirmininkai (1918-1940), p. 194.
331 Seimo stenogramos, 105-sis posédis, p. 27.
332 A. Veilentien¢, ]I seimo pozifiris j Santykius su Didziaja Britanija®, in:
Parlamento studijos, 2011, Nr. 10, p. 25.
333 Ten pat, p. 26.
334 [ Aleksandro Gibbo pranesimas Patariamojo komiteto sekretoriui ponui Sainsbury]
nuorasas, 1924-05-31, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 344, 1. 111.
335 Ten pat, I. 133.
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Antroji jmonés misija Lietuvoje vie$éjo 1924 m. rugséjo 27-spalio 19
dienomis®®, jau po Galvanausko Ministry kabineto atsistatydinimo. Kaip
buvo teigiama ataskaitoje, misijos tikslas buvo istirti 1924 m. rugséjo 3 d.
Lietuvos pateiktg naujajj gelezinkeliy plétros plang®*’. Pagrindiniu naujojo
plano tikslu buvo linijjos Kédainiai-Lyduvénai—Klaipéda statyba, o
antriniais — linijy Amaliai—Kretinga ir Kazly Ruada—Kuktininkai statybos.
Galutinése misijos i§vadose buvo teigiama, kad, nepaisant bendro projekto
kainos pakilimo, ,,manomyjy darby schema buvo taip suprojektuota, kad
labiausiai atatikti Lietuvos reikalams ir, jei ji bus jvykdyta, ji beabejo prisidés
prie 3alies i$galiy plétojimosi*3®,

Taigi, 1925 m. pradZioje i$ brity pusés nebuvo jokiy priekaisty nei dél
gelezinkelio krypciy pasirinkimo, nei dél finansinés projekto pusés. Kaip teigé
E. Galvanauskas, 1925 m. kova Didziosios Britanijos Finansy ir UZsienio
reikaly ministerijos sutiko suteikti praSomus kreditus, galutinj sprendimag
paliekant Trade Facilities Act patariamajam komitetui®®*. Galvanausko
ziniomis, sprendimo priémimui tuo metu kliudé tik 2 vis dar neiSspresti
klausimai — liny byla su birty Nacionaliniu metalo ir chemijos banku bei
atsiskaitymas su Sir Alexander Gibb & Partners uz Lietuvoje atliktus darbus.
Nors abu klausimai tuo metu jau buvo sprendziami, taCiau jy galutiniai
sprendimai uzsitesé iki mety vidurio. Galiausiai i$sprendus opius klausimus
paaiskéjo, kad pasikeité pacios Didziosios Britanijos pozicija ir noro suteikti
Lietuvai paskolg nebeliko®*?. Nepaisant to, E. Galvanauskas derybas Londone
tesé iki pat 3-iojo seimo. Dauguma jame gave liaudininkai ir socialdemokratai
nusprendé, kad tolimesniy deryby nebereikia®!. Galiausiai, nuo 1921 m.
veikes Trade Facilities Act greitai tapo nebepatrauklus brity vyriausybei ir nuo
1927 m. nustojo veikti.

Galima teigti, kad 3-iojo deSimtmecio pirmojoje puséje buvo kuriami
gana plataus masto maksimalistiniai gelezinkeliy plétros projektai.
Pakankamai dinamiska vidiné ir tarptauting situacija lémé, kad ne karta buvo

336 [ Aleksandro Gibbo pranesimas Patariamojo komiteto sekretoriui ponui Sainsbury]
nuorasas, 1924-12-12, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 344, |. 102.
337 Ten pat.
338 Ten pat, I. 109.
339 [Nepaprasto pasiuntinio E. Galvanausko pranesimas Susisiekimo ministrui B.
Sliziui], 1925-03-21, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 344, 1. 77.
340 A, Veilentiené , Il seimo poziiiris j Santykius su DidZigja Britanija®, in:
Parlamento studijos, 2011, Nr. 10, p. 26.
341 A. Gaigalaité, ,,Ernestas Galvanauskas tarptautiniame Klaipédos ir Vilniaus
problemy sakuryje®, in: Lietuvos uZzsienio reikaly ministrai 1918-1940, sudaré
Aldona Gaigalaite, Juozas Skirius, Algimantas Kasparavicius, Audroné Veilentieng,
Kaunas: Sviesa, 1999, p. 117.
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koreguojama ir kei¢iama tiek projekty techniné pusé, tiek paskirtis. Tacéiau
galutinj projekty Zlugimg bei E. Galvanausko pasitraukimg i§ aktyvios
politinés veiklos [émé ne nesutarimai dél techniniy problemy, o politinés ir
ideologinés takoskyros. Nepaisant to, poreikis vykdyti gelezinkeliy plétra
niekur nedingo — gelezinkeliai vis dar dirbo nepelningai, o Klaipéda traukiniu
pasiekti i§ Kauno buvo galima tik kertant valstybés sieng. Tiesa, planuojant
vélesng plétra teko apsiriboti planais, kuriuos leido valstybés galimybés.

2.1.2. Gelezinkeliy plétra deSimtmeciy sandiiroje: linijos Amaliai—TelSiai—
Kretinga statybos ir atidarymas

Nepaisant to, kad 1924 m. birzelj Seimas atsisaké skirti papildomus
kreditus gelezinkeliy statybai, jau skirty neatémé. Ty paciy mety rugpjiitj
prasidéjo Seimo rezoliucijoje numatyti darbai®*? trumpiausiu keliu sujungti
Klaipéda su Lietuvos gelezinkeliais. Tokiu keliu tapo linija Amaliai—TelSiai—
Kretinga. Tiesa, dél numatomy darby masto nuspresta jg Statyti dviem etapais,
pirmiausia nutiesiant linijg tarp Amaliy ir TelSiy, o paskui — tarp TelSiy ir
Kretingos.

Kaip ir anks¢iau pradétos linijos Kazly Riida—Sestokai atveju, linijos
Amaliai-Telsiai statybos darbai buvo vykdomi laikantis kuo didziausio
taupumo, naudojant nereikalingas tilty konstrukcijas bei bégius, nuimtus nuo
mazesnés svarbos linijy antry keliy®. Dél palankaus reljefo, nereikalaujancio
didesniy darby, i$ valstybés biudZzeto 1924 ir 1925 m. statyboms skirus apie
7,8 min. lity**, 56 km naujai pastatyty gelezinkeliy eksploatacijai buvo
perduoti 1926 m. geguzés 7 d.3*. Iki 1929 m. linijoje buvo baigti visi
smulkesni darbai, tokie kaip sto¢iy ir tarnybiniy patalpy statyba¥, kas
galutine linijos kaing pakélé iki beveik 8,7 min. lity3*'.

Panasu, kad ties tuo Lietuvos galimybés ir pasibaigé. Kaip buvo
minéta, bendra linijos Amaliai—Kretinga kaina galéjo siekti apie 50 mln. lity
ir tokiy iSlaidy 1924 m. 2-asis seimas Lietuvoje nematé. PanaSu, kad jy

332 Trumpa santrauka atlikty ir manomy dar atlikti $iais metais darby, in: LCVA, f.
386, ap. 1, b. 233, I. 163 . p.
343 Statybos ir tyrinéjimo darbai 1925 m., in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 233, 1. 161.
34 Susisiekimo ministerijos 1937 mety metrastis, 1918-1938, p. 62.
358, 7. ,,Svarbesnieji Lietuvos geleZinkeliy jvykiai i§ pirmojo desimtmecio istorijos®,
in: Lietuvos gelezinkeliy pirmasis deSimtmetis, p. 87.
346 [Kelio tarnybos vir$ininko pranesimas Ministry kabinetui], in: LCVA, f. 386, ap. 1,
b. 233, I. 25.
347 Susisiekimo ministerijos 1937 mety metrastis, 1918-1938, p. 62.
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1928 m. nematé ir po perversmo valdzig peréme¢ tautininkai. ISeitj i$
nemalonios situacijos pasufleravo 1926 m. rudenj prasidéjusios, tautininky
perversmg iSgyvenusios ir sékmingai 1927 m. rudenj pasibaigusios derybos su
Danijos bendrove Hgjgaard & Schultz** dél dviejy tilty Kaune statybos.

Deryby ir sutarties esme buvo kredito Danijoje galimybés. Kaip
minéta, tilty klausimg i§spresti pavyko ir Susisiekimo ministerija nusprendé,
kad analogiskai biity galima iSspresti ir gelezinkeliy plétros problema. Pati
Danijos bendrové Hgjgaard & Schultz sieké analogisko sprendimo ir 1927 m.
pradéjo derybas dél gelezinkeliy plétros tikédamasi, kad pavyks rasti dvisalj
susitarimg®?®. Ta&iau gelezinkeliy klausimas tuo paciu metu tapo tam tikru
irankiu, galbiit net jkaitu tuometinio Ministro pirmininko ir Uzsienio reikaly
ministro Augustino Voldemaro veikloje. Biitent tada vyko eilinis bandymas
sureguliuoti Lietuvos ir Lenkijos santykius ir Voldemaras gelezinkeliy plétros
klausima kaip potencialy stamby uzsakyma uzsienio jmonéms siekiant Saliy
palankumo Vilniaus problemos sprendime kélé tiek Berlyne®?, tiek
Londone®?,

Nepaisant Voldemaro politiniy ambicijy ir dany nory, kuriuos
reprezentavo 1928 m. kova pateiktas iSankstinis gelezinkeliy plétros
pasitilymas su projektu ir samata, kuriuos palaimino Danijos parlamento
finansy komitetas®?, Susisickimo ministerija balandZio ménesj priémé daug
kity pasiilymy. Be jau minéto Hgjgaard & Schultz pasitlymo buvo gauti
pasitilymai i§ vokieéiy jmonés Continental Bau—Aktiengesellschaft, angly
jmonés The Gordon Lennox Trading Co Ltd. ir vietinio rangovo S. Sandlerio
bei Zydy banko®>. Ménesio pabaigoje Susisiekimo ministerija nusprendé, kad
gauti pasitlymai buvo nepriimtini. Geguzés ménesio pradzioje Ministry
kabinetas nusprendé, kad gelezinkeliy statyboms reikéjo skelbti varzytines,
apie kuriy salygas geguzés 29 d. paskelbé Susisiekimo ministerija®*. Kadangi
pasitilymy teikimo terminas buvo gana trumpas (pagal pirminj sumanymag —
iki birzelio 7 d., véliau pratestas iki birzelio 27 d.), pasitilymai buvo gauti i$
ty paciy potencialiy rangovy.

348 V. Mazeika, Danijos santykiai su Lietuva 1918-1940 m., Vilnius: LIl I-kla, 2002,
p. 180.
349 Ten pat, p. 182.
350 Ten pat, p. 188.
351 Ten pat, p. 191.
352 Ten pat, p. 190.
38 Telgiy—Kretingos gelezinkelj atidarant, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 708, 1. 36.
34 Zinuté, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 233, 1. 351,
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Angly jmoné The Gordon Lennox Trading Co Ltd. siiilé linija TelSiai—
Kretinga pastatyti uz 23,27 min. lity**® per 3 statybos sezonus iki 1930 m.
pabaigos, kredita suteikiant 9 mety laikotarpiui su 7 % paliikanomis®®,
Vokieciai Continental Bau-Aktiengesellschaft sitilé linijg pastatyti uz 26,94
min. lity®’ per 2,5 statybos sezonus su sglyga, kad darbams buty duotos 3
ateinancios vasaros, kredita suteikiant 8 mety laikotarpiui su 8 %
paliikanomis, per pirmus 3 metus sumokant 45 % visos darby sumos®%,
Vietiniy rangovy jmoné Kreveris ir Sandleris sitilé¢ darbus jvykdyti uz 26,52
min. lity, uz juos atsiskaitant iki 1937 m. balandzio mén. 1 d., o iki tol linijos
eksploatacijg perduodant rangovy jkurtai akcinei bendrovei, kurios pajamos
garantuoty kredito mokéjimg®®. Danai, kurie buvo nepatenkinti dvisaliy
deryby nutraukimu, birzelio ménesj pateiké tokj patj pasiiilyma, kokj jau buvo
pateike kovo ménesj, ir jo suma sieké 24,95 min. lity**®°. Taciau dany
pasiiilymas, kaip ir pries tai atmestas, net nebuvo svarstomas. Kiti pasitilymai,
pasak juos svarsCiusios Susisiekimo ministerijos komisijos, neatitiko
pagrindinés varzytiniy salygos — kainos iki 20,05 mln. lity, todél buvo atmesti,
o pacios varzytinés paskelbtos nejvykusiomis®!. 1928 m. vasarg buvo gauta
ne viena uzklausa ir i§ kity uzsienio jmoniy, taciau negavus konkreciy
pasitlymy, gelezinkeliy plétros klausimas trumpam apmiré.

Situacija pasikeité 1929 m. rudenj, kai A. Voldemaras buvo nusalintas
nuo valdzios. Naujaji Ministra pirmininka Juoza Tubelj ir Susisiekimo
ministrg Vytautg Vilei§j danai, kurie lobizmo gelezinkeliy klausimy sustabde
nebuvo, vertino palankiau nei nenuspéjama Voldemara. Ir patys naujieji
valdzios atstovai démesio Lietuvos ekonomikai nor¢jo skirti daugiau nei
didziaisiais politikos klausimais susizavéjes Voldemaras, todél gelezinkeliy
plétros klausimas atsidiiré jy dienotvarkéje jau pirmosiomis dienomis.

Nesékmingos 1928 m. varzytinés 1émé, kad naujasis Ministry
kabinetas naujy varzytiniy skelbti nenoréjo, o minétas nenutriikes dany
suinteresuotumas Lietuvos gelezinkeliy plétra daré juos pagrindiniais
pretendentais jg jgyvendinti*®?. Nepaisant to, 1929 m. pabaigoje Ministry
kabinetas paskelbé, kad Susisiekimo ministerija iki gruodzio pabaigos i
suinteresuoty pusiy priims pasiiilymus su detaliomis salygomis uzdarais

3% Protokolas, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 233, |. 357.

3% Ten pat, I. 357 a. p.

357 Ten pat, I. 357.

3% Ten pat, I. 358-358 a. p.

359 Ten pat, I. 358 a. p.

30 Zinuté, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 233, 1. 351 a. p.

31 protokolas, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 233, I. 359.

%2 V. Mazeika, Danijos santykiai su Lietuva, p. 198.
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vokais®*®3, Nors pasitilymy priémimo laikas buvo gana ribotas, juos pateiké
kelios Vokietijos bei viena Pranciizijos jmoné, vietos zZydy rangovai, grupé
lietuviy inZinieriy ir, Zinoma, dany jmoné®4,

Naujajj konkursg, kuris turéjo biiti grynas formalumas, apsunkino keli
veiksniai. Pirmiausia, Danijos eksporto kredito komisija suabejojo Lietuvos
politiniu stabilumu ir kompetencija po Voldemaro nuSalinimo. Kredito
komisija nesutiko patvirtinti senesnio Hgjgaard & Schultz kredito, skirto
Kauno tilty statybai, kol imoné nepateiks ,.kompetentingo teisininko eksperto*
i8vady apie Lietuvos galimybes valstybés vardu gauti paskolas po 1926 m.
perversmo®®, Nors pats kreditas buvo paskirtas jau po perversmo ir jo skyrimo
metu analogisky iSvady komisija nereikalavo, naujieji reikalavimai kélé
grésme gelezinkeliy kreditavimui. Tiesa, §i problema buvo greitai i§spresta po
to, kai jmonés uzsakymu iSvadas parengé Lietuvos teisininkas Jokiibas
Robinzonas. Kredito komisija jo nesaliSkumu nesuabejojo ir patvirtino kredita
tiltams®®®, kas sudaré salygas tolimesnei dany jmonés veiklai Lietuvoje.

Antroji problema buvo kiti 1929 m. gruodj pateikti gelezinkeliy
plétros pasiiilymai. Jei vokieCiy, pranciizy ir vietos zydy pasitlymus atmesti
buvo gana paprasta, tai lietuviy inzinieriy pasiiilyma — prieSingai. Jaunus
Lietuvos inZinierius rémé nacionalistiniy pazilry atstovai, i§ kuriy
radikaliausieji spaudé Susisiekimo ministra Vytautg Vilei§] kaip buvusj
Tautininky sgjungos centro valdybos pirmininkg®®’. Be to, spaudoje prasidéjo
ir nuosaikesniy, tafiau neabejotinai nacionalistiniy pazitry atstovy kritika.
Vienas pirmuyjy ja prad¢jo buves GelezZinkeliy valdybos direktorius Silvestras
Grinkevi¢ius®®®, kuris nurodydamas j Amaliy-TelSiy gelezinkelio statybg
abejojo uzsienio kredito ir rangovy, per kuriuos lietuviskas kapitalas paliks

363 Telsiy—Kretingos gelezinkelj atidarant, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 708, 1. 37.
364y, Mazeika, Danijos santykiai su Lietuva, p. 199.
365 Ten pat, p. 198.
366 Ten pat, p. 199.
37 Ten pat.
368 Silvestras Grinkevicius (1871-1942) — Lietuvos inZinierius, profesorius. Nuo
1893 m. studijavo Sankt Peterburgo technologijos institute, kurj, nepaisant keliy mety
tremties Liepojoje, baigé 1899 m., jgij¢s statyby inZinieriaus kvalifikacija. Iki karo ir
karo metu dirbo jvairiuose Rusijos imperijos gelezinkeliuose, kurj laikg désté
Astrachanés politechnikos mokykloje. | Lietuvg grizo 1918 m. ir iki 1922 m. dirbo
Lietuvos gelezinkeliy direktoriumi bei Susisiekimo viceministru. Nuo 1922 m. désté
Lietuvos universitete, 1923 m. tapo docentu, 1929 m. ekstraordinariniu, 0 1934 m. —
ordinariniu profesoriumi. 1925-1929 m. désté ir Aukstyjy karininky kursuose. 1923—
1940 m. Tilty ir geleZiniy konstrukcijy katedros vedéjas, 1933-1937 m. Technikos
fakulteto dekanas. 1927—-1931 m. vadovavo Lietuvos inZinieriy ir architekty sgjungai.
1940 m. i8¢jo j pensija. Kelininkai, susije su Lietuva: XVIII-XX amZius, sudarytojas
Linas Vidurgis, Vilnius: BKM leidykla, 2016, p. 230-232.
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Lietuva, poreikiu®®®. Kiek véliau buvo aiskinama, kad vietiniy rangovy

pasitilymas buvo pateiktas per vélai, t. y. jau po to, kai ,kainos rimtai
konkuravusiy firmy buvo apsvarstytos ir eventualiai Zinomos‘®°, D¢l to suma,
uz kurig jie sitlé pastatyti gelezinkelio linijg, pasirodé neadekvati ir buvo
jvertinta rezervuotai.

Nepaisant prasidéjusios kritikos, naujojo Ministry kabineto pozicija
buvo kategoriska. J. Tiibelio nuomone, nepatyrusiems ir dar nepatikimiems
jauniems Lietuvos inzinieriams itin svarbaus ir stambaus uzsakymo atiduoti
nebuvo galima, o ateityje darby jiems ir taip uzteks®’t. Todél 1929 m. gruodzio
23 d. Ministry kabinetas pritaré Susisiekimo ministerijos eksperty komisijos
siilymui su danais sudaryti darby rangos sutartj*’2. 1930 m. sausio 11 d., t3
pacia diena, kai buvo iskilmingai atidarytas dany pastatytas Vytauto DidZiojo
tiltas Kaune®”®, Susisiekimo ministras V. Vileisis ir jmonés Hgjgaard &
Schultz atstovas K. Hejgaard pasirasé sutartj gelezinkelio TelSiai—Kretinga
statybai®’, kurig ménesio pabaigoje patvirtino Vyriausybeé.

Sutartis tarp Lietuvos ir dany jmonés buvo gana standartiné: joje buvo
numatyti techniniai statyby reikalavimai, darby jgyvendinimo terminai, Saliy
atsakomybés, atskiry darby kainos ir pan. Svarbu paminéti, kad bendra darby
kaina, uzfiksuota sutartyje, buvo Zemesné nei iki tol dany pasiilyta ir sieké
17,685 min. lity*".

Ty paciy mety geguzés ménesj prasid¢jo ir pacios linijos statybos
darbai. Nepaisant sunkiy techniniy sglygy ir reljefo, kurie pareikalavo 71 km
ilgio linijoje pastatyti net 79 jvairaus ilgio ir dydZio tiltus bei vamzdZzius®’®,
statybos darbai buvo baigti iki 1932 m. rudens. Tiesa, galutiné gelezinkelio
linijos kaina pakilo nuo sutartyje numatyty 17,685 min. lity iki mazdaug 21,2
min. lity}”’. 4 min. i§ jy sudaré pacios Susisiekimo ministerijos pirkimai,
vykdyti jvairiais budais Lietuvoje. Suma, kurig sutarties sglygomis buvo
manoma i$mokéti dany jmonei iki 1938 m., neskai¢iuojant kredito paliikany,
taip pat pakilo mazdaug 1 mln. lity. Papildomos islaidos buvo aiSkinamos

%9 S. Grinkevi¢ius, ,Kaip padaryti Teldiy—Kretingos gelezinkelio pastatymas
pigesniu®, in: Lietuvos Zinios, 1929-12-28, Nr. 295 (3197), p. 2.
370 Dél Telsiy Kretingos gelezinkelio statybos®, in: Lietuvos Aidas, 1930-01-10,
NF. 7 (788), p. 6.
371y, Mazeika, Danijos santykiai su Lietuva, p. 199.
372 Ten pat, p. 200.
373 Ten pat.
374 Sutartis su akc. b-ve ,,Hojgaard ir Schultz” geleZinkeliui TelSiai—Kretinga
pastatyti, Kaunas: Susisiekimo ministerija, 1930.
375 Ten pat, p. 2.
376 J. Jankevicius, ,,Tel$iy—Kretingos gelezinkelis®, in: Technika, 1933, p. 380.
817 Susisiekimo ministerijos 1937 mety metrastis, 1918-1938, p. 62.
97



vietos zmoniy pra§ymu linijoje pastatyti dvi papildomas stotis — Lieplaukiuose
ir Sateikiuose. Tokj prasyma patenkino Vyriausybe¢, sutikdama, kad i3laidos
nebuvo per didelés®’.

Nepaisant to, kad linijos statybos darbai prasidéjo ir vyko gana
sparciai, kritika jos atzvilgiu nesiliové. Dar kelis kartus ,,Lietuvos Ziniq“
puslapiuose savo nuomong isreiské S. Grinkevicius®®, kuris kartojo pries tai
iSsakytus argumentus dél neadekvacios linijos statyby kainos, lyginant su
linijos Amaliai-TelSiai statybomis. Susisickimo ministerija oficioze
,Lietuvos Aidas“ pateiké savo atsakymg ir aiSkinimus buvusiam auksStam
ministerijos valdininkui. Savo atsakymus Ministerija reziumavo teiginiu, kad
»gelezinkelio reikalas per TelSius j Klaipédg virto neatidéliotinu‘3®, taip
dviprasmiskai duodama suprasti, kad kritika galimai turéjo racijos, taciau
tikslas pateisino priemones.

Kritika gelezinkelio statyboms S. Grinkevic¢iumi, buvusiu aukstu
Susisickimo ministerijos valdininku, Vytauto Didziojo universiteto
profesoriumi bei vienos i§ Technikos fakulteto katedros vedéju, neapsiribojo
ir prie vieSos kritikos linijos statybos atzvilgiu prisijungé patirties tame jau
turéjes leidinys ,,Rytas®. 1932 m. spalio ir lapkri¢io ménesiais leidinio
puslapiuose pasirodé net 11 anoniminio autoriaus, pasislépusio uz inicialy
S. P., straipsniy®!. Juose nezinomas autorius kritikavo beveik visus TelSiy—
Kretingos linijos statybos aspektus, pradedant konkurso skelbimo salygomis,
baigiant darby priémimo komisijos kompetencijomis. Neabejotinai
daugiausiai démesio sulauké pylimo ties Salanto upelio nuslinkimas, dél kurio
,»Ryto® autorius kaltino tiek nekokybiskai darbus vykdziusius danus, tiek
tokius darbus jgalinusius vyriausiuosius statyby inzinierius — Jokibg Slizj ir
Juozg Jankeviciy®®,

Susisiekimo ministerija privaléjo atsakyti vien dél kritikos masto. Jos
atsakyme ,,Lietuvos Aide‘“®® buvo bandoma neigti ir tikslinti ,,Ryte* i§sakytus
teiginius, nevengiant aStresniy repliky ir epitety. Taigi, kaip ir 1924 m.,

378 J. Jankevicius, ,,Tel$iy—Kretingos gelezinkelis®, in: Technika, 1933, p. 397.
379 Liosas, ,,Naujo Tel3iy Kretingos gelezinkelio statymo reikalu®, in: Lietuvos Zinios,
1930-10-28, Nr. 272 (3471), p.2 ir Grinkevi¢ius, ,,Naujo TelSiy—Kretingos
gelezinkelio statymo reikalu®, in: Lietuvos Zinios, 1931-01-23, Nr. 18 (3513), p. 4.
380 Ten pat, p. 5.
381 ziwréti ,,Rytas™ 1932 m. Nr. 209, 214, 216, 218, 219, 221, 224, 227, 229, 232 ir
240.
%2 8. P., ,Naujg gelezinkelio linijg TelSiai—Kretinga atidarant, in: Rytas, 1932-10-
05, Nr. 209 (2485), p. 1.
383 | Telsiy—Kretingos gelezinkelj atidarant. Trumpa jo pradZios istorija“, in: Lietuvos
Aidas, 1932-10-17, Nr. 236 (1611), p.
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diskusijos vieSojoje erdvéje dél gelezinkeliy plétros virto tiesioginiy ir
implikuojamy kaltinimy virtine, kuriag neabejotinai paastrino ,,Ryto*
atstovaujamy kriks¢ioniy demokraty atsidiirimas politinéje opozicijoje.

Artéjant suplanuotam linijos atidarymui, siekiant uzbaigti polemikos
pasiutpolke ir tikintis ,,autoritetingy iSaiskinimy‘®*, |, Lietuvos Aidas‘
pakalbino tuometinj Susisiekimo ministra Vytauta Vilei$j. Pastarasis naujy,
iki tol Susisickimo ministerijos nei$sakyty paaiSkinimy dél visy statybos
darby nepateike, taciau konstatavo, kad ,,dabar svarstyti ,teoretines* kainas,
kaip tai bando kai kas daryti ,,Ryte* ir ,,Lietuvos Ziniose*, yra visiskai tuscias
dalykas, nes teisétai sudaryta sutartis yra privaloma tiek valstybei, tiek
rangovui®, be to, ,,firma Hajgaard ir Sczhultz* pirmoji i§ uZsienio firmy atéjo
pas mus dirbti ,,bona fide“, davé reikalingo kredito ir pasiimtas prievoles
normaliai pildo“3®, Nors VileiSio ,,autoritetingas iSaiSkinimas* diskusijy
»Ryte“ bent kol kas neuzbaigé, jo pareiskimas aiskiai nurodé, kad yra, kaip
yra, ir kitaip nebus.

Nors ,,Ryte* dar kurj laika buvo publikuojami kritiniai straipsniai, i$
vieSosios erdvés juos galiausiai i§stimé kiek kitokie — proginiai straipsniai,
kuriuose buvo minimas neabejotinai brangiausias iki tol jgyvendinto projekto
pabaigimas ir linijos TelSiai—Kretinga atidarymas.

Vokieciy istorikas Felix Konrad Jeschke savo tyrime apie tarpukario
Cekoslovakijos gelezinkelius ir jy jtaka Eekoslovakiskos erdvés kiirimui teigé,
kad naujosios gelezinkelio linijos turéjo tapti tiek fizinémis, tick simbolinémis
jungtimis tarp Cekisky ir slovakiSky naujos valstybés daliy. Akivaizdu, kad
pirminiai naujyjy gelezinkelio linijy sumanymai po Klaipédos krasto
prijungimo prie Lietuvos be kita ko turéjo atlikti ir analogiska — integracing —
funkcija. Deja, i trijy 3-i0jo deSimtmecio pradzioje sumanyty linijy
jgyvendinta buvo tik viena ir jos kryptis galiausiai nukrypo nuo tiesaus kelio
1 Klaipédg iki aplinkkelio per Kretinga.

Verta paminéti, kad Cekoslovakijoje gelezinkeliy plétra taip pat
nevyko pagal pirminj plang. Tarpukariu ten buvo pastatytos ne visos planuotos
gelezinkelio linijos, o statomy statybos darbai smarkiai vélavo. Taciau visy
pabaigty linijy atidarymai tapo miniatiirinémis nacionalinémis Sventémis,
kupinomis ¢ekoslovakiskumo reprezentavimo®®., Jy metu jvairiems
gelezinkelio linijy objektams buvo suteikiami Cekoslovakijos herojy vardai,

384 Dél priekaisty naujojo geleZinkelio statybai. Kg apie tai sako Susisiekimo
ministeris inz. Vileisis“, in: Lietuvos Aidas, 1932-10-26, Nr. 244 (1619), p. 1.
38 Ten pat.
36 F. K. Jeschke, Iron Landscapes Nation-Building and the Railways in
Czechoslovakia, 1918-1938, daktaro disertacija London, 2016, p. 98.
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taip valstybés erdve uzpildant éekoslovakiska mitologija®’. Pagiose iskilmése
dalyvavo aukscCiausi valstybés pareigtinai, kurie savo kalbose beveik iSimtinai
kalbédavo apie valstybés, taip pat ceky ir slovaky vienybe. Visa tai lydéjo
proginiai straipsniai oficioziniuose leidiniuose, kurie, nepaisant pareiskimy
apie vienybe ir lygybe, vis tiek turéjo cekisko paternalizmo poteksciye, Apie
naujasias linijas neraSyti negaléjo ir opoziciné spauda, reprezentuojanti
slovaky separatisty ir vengry tauting mazumg. Zinoma, pastaroji savo
straipsniuose stengdavosi i§vengti atidarymuose dominavusio ¢ekoslovakisko
naratyvo, démesj telkiant j techninius ir Gikio laiméjimus.

Néra Ziniy, kad atidarant Kazly Ridos—Sestoky linija ar linija tarp
Amaliy ir Tel8iy buvo rengiamos didesnés iskilmés. Telsiy—Kretingos linijos
atveju iSkilmiy neorganizuoti nebuvo galima vien dél to, kad linija buvo
brangiausias iki tol Lietuvoje uzbaigtas projektas. Ta proga 1932 m. spalio
29 d. Kauno stotyje prie specialaus 10 vagony traukinio susirinko visas brys
auksty valstybés veikéjy su prezidentu Antanu Smetona prieSakyje. Garbiis
sveciai traukiniu nuvyko iki Tel$iy, kur juos pasitiko TelSiy vyskupas Justinas
Staugaitis, jvairiy organizacijy atstovai ir biirys smalsiy miestieciy. TelSiuose
buvo pasakytos pirmosios iskilmingos kalbos, po jy vyskupas paSventino
naujaja gelezinkelio linija ir Sventinis traukinys pro simbolinius vartus j ja
jvaziavo. Pakeliui j Kretingg traukinys ir juo vykstanti delegacija sustojo
visose naujuose stotyse, kur bendravo su vietos gyventojais. Traukinys taip
pat ilgesniam laikui sustojo prie Salanto pylimo kaip i$skirtinio linijos
objekto. Zinoma, negalima atmesti versijos, kad prie pylimo ilgesniam laikui
sustota dél techninés pylimo biiklés, apie kuria visa spalio ménesj ra$é
anoniminis ,,Ryto* autorius. Kad ir kaip buty, traukinys Kretingg pasieké tik
vakare. Ten atvykusi delegacija priémé vietos organizacijy parada. Po to
sveéiai atvyko j PranciSkony rimus, kur vyko iSkilminga vakariené, ir jos
metu daugybé zmoniy saké kalbas. Po vakarienés sveciai sugrjzo j stotj, i$
kurios apie 23:30 traukinys pajudéjo atgal | Kaung. IS viso iskilmés kainavo
apie 15,5 tukst. lity®®, i§ kuriy didziausig dalj sudaré vagono-restorano
nuoma.

Gana aptaky iSkilmiy eigos atpasakojimg lémé faktas, kad oficiali
programa néra islikusi. Taciau jvykis buvo gana placiai aprasytas periodinéje
spaudoje. Nebiitinai tiksliausig, taCiau neabejotinai arciausig oficialaus

387 Ten pat, p. 99.
38 Ten pat, p. 112.
39 Telsiy—Kretingos gelezinkelio atidarymo iskilméms 1932 m. spaliy m. 29 d.
padaryty islaidy ataskaita, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 708, 1. 173.
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naratyvo pasakojimg tiek apie pacia linija, tiek apie jos atidarymo iskilmes
pateiké oficiozas ,,Lietuvos Aidas*.

Progai paminéti ,,Lietuvos Aidas* paskyré numerio vedinj**°. Vedinio
pavadinimas atkartojo Siuikj, kuris puo$é simbolinius vartus, pro kuriuos
pirmasis traukinys jvaZiavo j naujaja linija, — ,,Per Zemaitija j platyjj pasaulj*.
Klaipédos ir Klaipédos krasto, t. y. vienos i§ pagrindiniy priezasciy, kodél i8
viso buvo nuspresta tiesti linija, nebeliko net pasakojime apie gelezinkelj.
,Lietuvos Aido“ vedinyje gelezinkeliy projekty kiirimo metu deklaruota
poreikj pirmiausia — ekonomiskai, véliau — kulttriskai suartéti su Klaipédos
krastu pakeité teiginiai apie civilizacing gelezinkeliy misijg ir istorinés
neteisybés Zemaitijoje istaisyma.

Antrasis teiginys racijos turé¢jo. Taip jau atsitiko, kad XIX—XX a.
sandiroje Rusijos imperijos statyti gelezinkeliai aplenké nemaza dalj
Zemaitijos. Ta¢iau pirmasis teiginys, ypaé¢ iSreikStas labai vaizdZiai (,jau
dunda ilgakiiniai traukiniai, savu 0zimu baidg tg snaudulj ir surtigima, kuris
Zemaitj, nenupelnytai, nekaltai kartais zyméjo juoda, Zeminancio atsilikélio,
sustingélio, tamsuolio Zyme®®'*; _Simtmecius tlinojes tarpgiriuose, poetiskose
sléniuose, tarpkalviuose — vieng dieng pasijuto turijs placias ir patogias duris |
platyjj pasaulj**?*), kelia abejoniy.

Tiesa, toks kalbéjimas buvo gana jprastas. F. K. Jeschke teigimu, i$
Prahos perspektyvos skelbiami oficioziniai straipsniai pasizyméjo
paternalistiniu poziiiriu j Slovakijg, kuris neretai buvo iSreikStas labai
romantizuota kalba. Pati Slovakija taip pat buvo vaizduojama kaip natiiralesné
ir autentiSkesné, tiesiogiai to nepasakant — maziau civilizuota vieta®®. Ceky
pozitris  slovakus gali biiti suprantamas, tac¢iau analogiskas Lietuvos valdzios
poziiiris | zemai&ius kiek glumina. Cekai ir slovakai j nepriklausomybe atéjo
1§ vienos imperijos, ta¢iau dviejy labai skirtingy jos daliy, taip pat turéjo labai
skirtingas istorines patirtis ir netolygia ekonomine raida. Vargu, ar i§ viso
galima jzvelgti rySkesnius skirtumus tarp Zemaiciy ir likusiy lietuviy.
Tikriausiai net aptariamuoju metu biity buve sunku atskirti tipinj Zemaitj nuo
tipinio lietuvio. O jei jas jZvelgti ir bandoma, galima kelti pagrjsta klausima,
ar zemaiciy ir lietuviy istoriné raida, nesigilinant j pacig seniausig istorija,
smarkiai skyrési?

30 Per Zemaitija j platyjj pasaulj, in: Lietuvos Aidas, 1932-10-31, Nr. 248 (1623),
p. 1-2.
391 Ten pat, p. 1.
392 Ten pat.
38 F, K. Jeschke, Iron Landscapes, p. 111.
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Vis délto gana aisku, kodél i§ oficialaus naujojo gelezinkelio
pasakojimo,  iSskyrus trumpa pamingjimg, kad iSkilmése dalyvavo
direktorijos pirmininkas Ottomar Schreiber®®, dingo Klaipéda. TelSiy—
Kretingos gelezinkelio linija turéjo simbolizuoti Lietuvos pergales bei
pasiekimus, civilizacing misija ir iSlaikyti aiSkig galios vertikale. Vietoje
sunkiai apibréziamy zemaiciy | pasakojimg inkorporavus Klaipédg ir
Klaipédos krasta, galios vertikalé geriausiu atveju galéjo iSvirsti | galios
horizontg. O apie civilizacinius Lietuvos pasiekimus tikriausiai net nebiity
galima kalbéti, zinant, kad nuo kraSto prijungimo prie Lietuvos iki jo
sujungimo gelezinkeliais patogesniu keliu praéjo beveik 10 mety. Be to,
ekonoming krasto pazanga buvo didesné nei likusios Lietuvos.

Kaip ir Cekoslovakijos atveju, pasak Jeschke, taip ir Lietuvos atveju,
opoziciné¢ spauda tokiam naratyvui beveik neoponavo, nes kvestionuoti
naujojo gelezinkelio ir jo naudos i§ esmés negaléjo. Tiesa, tiek ,,Rytas®, tiek
,Lietuvos Zinios“ aprasydami geleZinkelio atidaryma i§ pasakojimy
eliminavo didelg dalj oficialaus patoso, daugiau démesio skiriant leidiniui
svarbiems motyvams. Pavyzdziui, ,,Ryte” daug daugiau démesio skiriama
dvasininkams, kurie dalyvavo iSkilmése TelSiuose ir Kretingoje bei jy
kalboms. ,,Ryte* taip pat minima, kad iskilmingos vakarienés metu Kretingoje
nejvardintas aukstas valdininkas buvo uZsipuoles spauda, ypac patj ,,Rytg* ir
ju anoniminj autoriy, kurie kritikavo gelezinkelio statybas. Pasak ,,Ryto*,
spauda kaip papildoma kontrolés mechanizmg ir bendrojo gério siekéjg tuo
metu apgyné ministras pirmininkas Juozas Tiubelis®*®. Galiausiai,
komentuojant V. VileiSio kalbg apie atidaromo gelezinkelio istorija, buvo
pabrézta, kad svary indélj | jo atsiradima jdéjo 3-iojo deSimecio pirmojoje
puséje veike Seimai, omenyje aiskiai turint II-gjj seima, kuriame dauguma
turéjo krik$¢ionys demokratai. Zinoma, »Rytas® neuzsiminé apie minéto
Seimo indélj kritikuojant ir nutraukiant E. Galvanausko bandymus plétoti
Lietuvos gelezinkelius daug anksciau.

Valstiec¢iai liaudininkai savo indélio geleZinkelio statyme neieskojo,
todél didzioji dalis ,,Lietuvos Ziniose* pasirodziusio straipsnio buvo skirta
techninei naujojo gelezinkelio pusei aptarti ir ekonominei reikSmei
apsvarstyti®®. Tiesa, tick ,,Ryte*, tiek ,,Lietuvos Ziniose®, jgeliant tautininky

394 Per Zemaitija j platyjj pasaulj, in: Lietuvos Aidas, 1932-10-31, Nr. 248 (1623),
p. 2.
3% Telsiy—Kretingos geleZinkelio atidarymas®, in: Rytas, 1932-10-31, Nr. 231
(2507), p. 2.
3% Per Zemaitijg j platyjj pasauli“, in: Lietuvos Zinios, 1932-10-31, Nr. 249 (4041),
p. 3.
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valdziai minima, jog patosiskai ,,Aide” aprasyti dékingy vietos gyventojy
susibiirimai pakelés stotyse nebuvo tokie jau gausis. Taip pat tiek ,,Rytas®,
tick ,Lietuvos Zinios“ trumpai apra$¢ pagrinding Klaipédos krasto
direktorijos pirmininko O. Schreiber kalbos, pasakytos Kretingoje, mintj —
naujasis gelezinkelis suartins Klaipéda ir Lietuva materialine prasme, bet
reikia ir kitokio, kultiirinio ir asmeninio suart&jimo.

Turbiit i§samiausiai Klaipédos krasto veikéjus iSkilmése aprasé
Lietuvos vyriausybés remiamas Klaipédos krasto laikrastis ,Lietuvos
Keleivis®, kuris gelezinkelio atidarymui skyré net 2 straipsnius. Zinoma, nors
ir skirti lietuviskai Klaipédos krasto auditorijai, jie nebuvo tokie patosiski,
kaip straipsnis, publikuotas ,,Lictuvos Aide“. Pirmajame i§ jy minima, kad
iSkilmése Kretingoje be direktorijos pirmininko O. Schreiber dalyvavo
Klaipédos karinés srities virSininkas pulkininkas Raimundas Liormanas,
Klaipédos krasto gubernatorius Vytautas Jonas Gylys bei tuometinio ir keliy
pries tai veikusiy Seimeliy pirmininkas Konrad von Dressler®’. Antrajame
straipsnyje buvo iSsamiai apraSyta A. Smetonos kalba®®, Skirtingai nei
,Lietuvos Aide“, ,Lietuvos Keleivyje“ minimos kalbos vietos, kuriose
Smetona mini Klaipéda ir Klaipédos krasta. Galiausiai, ,,Keleivyje* cituojama
ir O. Schreiber kalba, akcentuojant tuos pacius motyvus, kurie buvo
akcentuoti ,,Ryte ir ,,Lietuvos Ziniose*, — ,.ant gero miro, geram gyvenimui
keliai yra atviri“3®,

Taigi, 4-ojo deSimtmecio pradzioje galiausiai buvo jgyvendintas dar
nuo pragjusio deSimtmecio pradzios brandintas planas iSplésti Lietuvos
gelezinkeliy tinkla, taip iSsprendziant opia gelezinkeliy pelningumo problema
ir sudarant sglygas Klaipédos krasto integracijai. Visgi ilgas laiko tarpas nuo
projekty ktrimo iki jy jgyvendinimo 1émé, kad pirminés problemos nebebuvo
tokios aktualios. Gelezinkeliai tuo metu jau gera penkmetj dirbo pelningai, 0
Klaipédos integracija nors neabejotinai vis dar buvo aktuali, ta¢iau smarkiai
vélavo. Be to, motoriniy transporto priemoniy plétra lémé pokycius
susisiekimo rii§iy hierarchijoje. Negalima teigti, kad gelezinkeliai nustojo biiti
reikSmingais, taciau tolimesnis poziliris j juos, ypaC jy plétra tapo daug
nuosaikesnis.

397 Tel$iy Kretingos geleZinkelis perduotas susisiekimui: in: Lietuvos Keleivis,
1932-10-30, Nr. 253, p. 1.
3% Iskilmingas atidarymas naujo geleZinkelio Tel3iai—Kretinga®“, in: Lietuvos
Keleivis, 1932-11-01, Nr. 254, p. 1.
3% Ten pat.
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2.1.3. Gelezinkeliy plétra 4-ajame deSimtmetyje: pasikeite prioritetai

Amaliy-Telsiy—Kretingos linijos atidarymas iSsprendé vieng opia
Lietuvos gelezinkeliy problemg — trumpo ir patogaus kelio j Klaipédg*®.
Taciau kita ne kg maziau opi problema — siauryjy gelezinkeliy tinklas — vis
dar buvo neisspresta. Kasmetiniai siauryjy gelezinkeliy deficitai vis dar buvo
nepageidaujami. Problemos sprendimuy, ribotos plétros buvo ieSkota dar 3-io0jo
desimtmedio pradZioje, sujungiant Siaulius ir Birzus. Visgi tam nedavus
norimy rezultaty ir vyraujant ne visai teigiamam poziiiriui | siauruosius
gelezinkelius, tolimesniy problemos sprendimy galimybiy iki pat kito
desimtmecio ieskota nebuvo

4-ojo deSimtmecio pradzioje bene pirmga karta buvo pradéta galvoti
apie Siauliy-Birzy siaurojo gelezinkelio praplatinimg. Minéta linija buvo
pastatyta vokie¢iy karo metais ir kaip didzioji dalis tuo metu statyty siauryjy
gelezinkeliy buvo 600 mm plocio. Lietuvos gelezinkeliy planuotojai tuo metu
skaiciavo, kad praplatinus linijg iki placiosios, t.y. 1435 mm plocio vézés,
vietoj kasmetinio 140 tiikst. lity deficito ji galéty generuoti apie 500 takst. lity
pelng®l,

Remiantis skaiciavimais, toks sprendimas biity iSsprendes pagrindine
siauryjy gelezinkeliy problema — jy nepelninguma. 1931 m. vienintelé Kazly
Rudos—Pavilkijos siaurojo gelezinkelio linija, pastatyta karo metais misko
eksploatacijai ir valstybingumo metu naudota tam pac¢iam tikslui, sugebéjo
dirbti pelningai®®. Taigi, tolimesné gelezinkeliy plétra iki TelSiy—Kretingos
gelezinkelio atidarymo ir ekonominés krizés jsisiibavimo Lietuvoje buvo
planuojama bitent taip — praplatinant siauryjy gelezinkeliy linijas iki
placiosios vézés.

Siauliy-Birzy linija kaip jungianti nemazus centrus §iame plane buvo
prioritetiné. Buvo tikimasi, kad pavyks susitarti su Latvija ir nutiesti
gelezinkelj nuo Birzy iki Daudzevos, tokiu badu j linija pritraukti Siaurés

03 Tiesa, panasia kryptimi — per Daugpilj, Obelius ir

Rusijos tranzitg
Panevézj — rusiSkas tranzitas jau judéjo per Lietuva, taip pat tokiu biidu

tranzitas bty nukreiptas nuo Liepojos, kas latviams tikrai neturéjo biti

400

10.

401 K omerciniai apskai¢iavimai persiuvant Siauliy—Birzy ruozo gelezinkelj j platesnes
vézes, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 762, |. 18.

402 Symanymai apie tolimesn] Lietuvos gelezinkeliy tinklo i§vystyma, in: LCVA, f.
386, ap. 1, b. 762, I. 26.

403 Ten pat, 1. 26 a. p.

Gelezinkeliy tinklas po Amaliy—TelSiy—Kretingos linijos atidarymo Zr. priedg Nr.
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priimtina, todél planuotojy lukeséiai neatrodo realis. Kita vertus, praplatinta
Siauliy-Birzy linija taip pat turéjo konkuruoti su motorinémis transporto
priemonémis, kurios dél siaurojo gelezinkelio ribotumo, ypac — sezoniSkumo,
klientus galéjo aptarnauti iStisus metus.

Praplatinus Siauliy-Birzy ruoza, reikéjo platinti linijos atSaka nuo
Petragitiny j Linkuva ir atskirg linija Joniskis—Zeimelis, taip pat nutiesti nauja
20 km gelezinkelio atkarpa, kuri sujungty Linkuva ir Zeimelj. Be to, siekiant
sudaryti gana tanky pladiyjy gelezinkeliy tinklg, skirta aptarnauti Siaurés ryty
Lietuva, reikéjo nutiesti 35 km linijg tarp Panevézio ir Pasvalio, tokio paties
ilgio linijg tarp Birzy ir Suvainiskio, o 600 mm siaurojo gelezinkelio linija
Suvainiskis—Skapiskis praplatinti iki plagiosios vézes*®,

Pagal darby prioritetg ir eiliSkumg buvo tikimasi, kad sutvarkius
Siaurés ryty Lietuvos geleZinkelius, reikés tiesti visiskai nauja, iki tol
neplanuota Jonavos—Zarasy—Daugpilio linija*®®. Sios linijos atveju net nebuvo
planuojama iSplatinti siaurojo gelezinkelio linijos tarp Jonavos ir Ukmergés.
Linija kaip nepelninga, nepatogi ir net pavojinga turéjo biiti visiSkai iSardyta.
Kelias iki Daugpilio $iuo atveju buvo privalomas, nes Jonavos—Zarasy linija
turéjo tapti patogesne alternatyva senajai Sankt Peterburgo—VarSuvos
magistralei, éjusiai per Vilniy rusiSkam tranzitui. Gelezinkeliy plétros
planuotojams tuo metu buvo priimtinas ir faktas, kad numatyta linija turéjo
eiti iSilgai vieno i§ pagrindiniy Lietuvos plenty, nes motoriniy transporto
priemoniy ir gelezinkeliy konkurencija vis dar buvo priimtina.

Tolimesné gelezinkeliy plétra, pasak planuotojy, priklausé nuo
demarkacinés linijos atidarymo, veikiau jos dingimo ir tranzito i§ Ryty
atsiradimo. Aplinkybéms susiklos¢ius labai palankiai, buvo tikimasi nutiesti
jau nuo 3-iojo deSimtmecio pradzios planuotas Kédainiy—Lyduveény—
Klaipédos ir Kazly Riidos—Sakiy—Raseiniy—Silaukio linijas bei nauja linijg
Alytus—Acrtilerija*°e,

Apibendrinant galima teigti, kad 4-ojo deSimtmecio pradzioje
planuota gelezinkeliy plétra numaté apie 800 km naujy gelezinkelio linijy,
kuriy statyby kaing galéjo siekti 336,5 mln. lity. Planuotojy manymu, statybas
vykdant pagal prioritetus ir politines sglygas, planas galéjo biti jgyvendintas
per 25 metus. Remiantis $iuo planu Lietuvoje turéjo likti tik dvi siaurojo
gelezinkelio linijjos — pelningai veikianti 600 mm plo¢io Kazly Rudos—
Pavilkijos linija ir vienintelé Lietuvoje, dar Rusijos imperijos laikais statyta

404 Ten pat, I. 27.
405 Ten pat, 1. 27 a. p.
406 Ten pat, 1. 29.
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750 mm plocio Panevézio—Saldutiskio gelezinkelio linija*®’. Akivaizdu, kad
deél siaurojo gelezinkelio likimo bita ir kitokiy nuomoniy, nes plane
uzsimenama, kad 600 mm plocio linijy iSplétimas iki 750 mm taip pat biity
naudingas, taCiau tik laikinas sprendimas, nes galy gale dél techniniy
problemy, tokiy kaip vagony perkrovimas ir pan., linijas vis tiek galiausiai
teks iSplésti iki pladiosios vézesi®®,

Alternatyvios nuomonés egzistavima liudijg ir tai, kad reaguodami |
pasirodZziusias Zinias apie placiojo gelezinkelio sumanyma, Birzy apskrities
gyventojai kreipési j valstybés prezidentg*®. Kreipime buvo teigiama, kad
gelezinkelis Siauliai—Birzai visidkai i$pildo vietos gyventojy poreikius
biidamas toks, koks yra, t.y. 600 mm, plocio ir kad juos toliau sé¢kmingai
pildys, jei bus prapléstas iki 750 mm. Pasak vietos gyventojy atstovy,
gelezinkelio plétimas iki placiosios vézés biity perteklinis ir didele pinigy
sumg bty tikslingiau iSnaudoti kitaip, pavyzdziui, baigiant vokie¢iy karo
metais pradéta plétros projekta ir sujungiant Zeimelj per Vaskus ir Pasvalj
Panevézio link. Zinoma, Vasky vals¢iaus atstovy prasymas geleZinkel] tiesti
per jy miestelj buvo tendencingas, taciau noras iSlaikyti butent siaurajj
gelezinkelj — gana iskalbus.

407 Ten pat.
408 Ten pat, I. 27.
409 Birzy apskrities Vasky vls¢. Tarybos jgaliotiniy: Meilitino Zenono ir Liepos Juozo
praSymas Jo ekselencijai ponui valstybés prezidentui, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 762,
.49 a. p.
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Panasig pozicijg atstovavo ir Susisieckimo ministerijos inZinierius
Kestutis Bulota*!®, kuris jsiterpé j polemikg tarp anoniminio autoriaus*! ir
agronomo Petro Variakojo*? | Lietuvos Aide“. Anoniminio autoriaus
nuomone, Siaurés ryty Lietuvoje deréty plétoti siaurajj 750 mm vézés ploio
gelezinkelj. P. Variakojis turéjo prieSingg huomone: jo manymu, planuojamas
placiyjy gelezinkeliy tinklas net tuo atveju, jei tranzito nepagyvins, yra
priimtiniausias.

K. Bulota pirmiausiai nesutiko su P. Variakojo teiginiais, kad siaurieji
gelezinkeliai buvo atgyvenusi transporto riiSis. Pasak Bulotos, tiek
i8sivysCiusios Vakary S$alys, tiek artimiausios Lietuvos kaimynés turéjo
pakankamai iSplétotus 750 mm gelezinkeliy tinklus, juos plété ir net negalvojo
apie jy iSplatinimag iki pla¢iosios vézés*®. Be to, Lietuvos siaurigji
gelezinkeliai netgi tokie, kokie buvo aptariamuoju laiku, atliko pagrindine
savo kaip privaziuojamyjy keliy prie placiyjy gelezinkeliy funkcija. Pasak
Bulotos, pervezimai jais nuolatos kilo panaSiomis proporcijomis kaip ir
placiuosiuose gelezinkeliuose. Vienintelé priezastis, kodél pelningai dirbo
platicji gelezinkeliai, buvo tranzitas, tadiau Siauliy-Birzy linijos
praplatinimas iki plaiosios vézés ir pratgsimas link Latvijos savaime
nereiske, kad tranzito kiekiai padidés. Veikiau priesingai, nes iki tol tranzitui
naudotas Obeliy—Panevézio—Radviliskio ruozas buvo trumpesnis ir

40 Kestutis Bulota (1896-1941) — Lietuvos inZinierius, sporto darbuotojas ir
populiarintojas. 1917 m. baigé gimnazija Taline, pradéjo mokytis Sankt Peterburgo
Susisiekimo keliy inzinieriy institute. Jos nebaigé, nes buvo pasauktas j kariuomene,
kurioje paskirtas mokytis j Michailovo artilerijos mokykla. Mokyklos nebaigé, nes po
Spalio revoliucijos ji buvo likviduota. Kelis metus ieskojo galimybiy, kur baigti
mokslus, dirbo Jary ministerijos Strosvir hidroelektrinés tyrinétojy grupéje. 1921 m.
buvo pakviestas j Lietuvos—Soviety Rusijos taikos deryby lietuviy komisija. Ty paciy
mety rudenj grizo j Lietuvy ir iSkarto iSvyko j Berlyno aukstaja technikos mokykla.
Studijavo nereguliariai, daznai grjzdavo j Lietuva, 1922 m. jgijo statyby inzinieriaus
patirties dirbamas mediniy Kauno Aleksoto ir Viljampolés tilty statybose. Dalyvavo
Klaipédos krasto sukilime, vadovavo sukiléliy biiriui. Studijas Berlyne baigé 1930 m.,
jgijo statyby inzinieriaus kvalifikacija. 1930-1934 m. — Siauryjy geleZinkeliy
direkcijos referentas, 1935-1940 m. — Kelio ir statybos direkcijos direktorius.
Aktyviai dalyvavo jvairiy sporto Saky organizacijy veikloje. 1941 m. birzelio 14 d.
suimtas ir iStremtas j Sosnos lagerj. Soviety nuSautas bandymo pabégti metu.
Kelininkali, susije su Lietuva: XVIII-XX amZius, sudarytojas Linas Vidurgis, Vilnius:
BKM leidykla, 2016, p. 123-125.
41 Dipl. Inz. A., ,,Siauliy-Birzy gelezinkelio reikalu®, in: Lietuvos Aidas, 1931-09-
09, Nr. 202 (1280), p. 4.
412 Agr. P. Variakojis, ,,Siauliai-BirZai geleZinkelio reikalu®, in: Lietuvos Aidas, 1931-
10-22, Nr. 240 (1318), p. 7.
413 K. Bulota, ,,Siauliai-Birzai gelezinkelio reikalu®, in: Lietuvos Aidas, 1931-12-17,
Nr. 287 (1365), p. 9.
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patogesnis nei numatomas. Pasak K. Bulotos, planuojami sujungti miestai
nebuvo rimtesnés pramonés centrai, todél nebuvo ir prasmés tikétis, kad
platusis gelezinkelis veiks pelningai aptarnaudamas zemés iikio poreikius.
Kaip pavyzdj jis pateiké Kazly Riidos—Alytaus gelezinkelio linija, kuri éjo per
pacias derlingiausias Lietuvos teritorijas. Nepaisant to, pasak Bulotos, Si
placiyjy gelezinkeliy linija dirbo net su didesniu deficitu nei bet kuri atskira
siauryjy gelezinkeliy linija***. 25 mln. lity, kiek kainuoty Siauliy-Birzy linijos
iSplatinimas ir pratgsimas, jei tokiy pinigy Lietuvos izdas i viso turéty, Bulota
sitilé panaudoti teritorijose, kuriose gelezinkeliy apskritai nebuvo, pvz.,
Raseiniuose. Arba uz tokig pacig suma, turint omenyje, kad darbai atsieity iki
trijy karty pigiau, plétoti 750 mm siauryjy gelezinkeliy tinkla. Tokiu atveju
reikéty praplatinti Siaurés Lietuvoje jau egzistuojanéias siauryjy gelezinkeliy
linijas ir jas sujungti j bendra tinkla, nutiesiant naujas Zeimelio—Pasvalio,
Pasvalio—Panevézio, Birzy—Panemunio, Skapiskio—Anyksciy ir Anykséiy—
Ukmergés linijas. Tokiu badu biity jgyvendinti Siaurés Lietuvos gyventojy
poreikiai, pernelyg neapsunkinant alies biudzeto.

Visgi kiti Susisieckimo ministerijos inZzinieriai buvo kitokios
nuomonés. Jonas Sabaliauskas paruosé atsakyma K. Bulotai, kuriame
pasisaké uz pladiyjy gelezinkeliy plétrg*®.  Pagrindinis Sabaliausko
argumentas uz platyjj gelezinkelj buvo faktas, kad eksploatacinés placiyjy
gelezinkeliy iSlaidos bent jau 1930 m. buvo maziausiai tris kartus mazesnés
uz bet kurios siaurojo gelezinkelio linijos eksploatacines i$laidas*'®. Be to,
statant Siauliy-Birzy platyjj gelezinkelj buvo galima sutaupyti nemazai pinigy
panaudojant bégius i§ Obeliy—Radviliskio linijos, kaip buvo daroma statant
Kazly Riidos-Sestoky linija. Zinoma, Obeliy—Radviligkio linijoje nebuvo
antrojo kelio, nuo kurio bégius buvo galima nuimti, ta¢iau, pasak Sabaliausko,
Sioje linijoje ir taip reikés keisti bégius j sunkesnio tipo dél intensyvaus
tranzitiniy kroviniy eismo. Paskutinis Sabaliausko argumentas buvo
patikinimas, kad apie tranzit nei Siauliy—Birzy, nei Obeliy—Radviliskio linijy
atvejais kalbéti apskritai nereikéjo, nes atgavus Vilniaus krastg tranzitas bus
kreipiamas per Vilniy gilyn j Lietuva.

Apie tranzitag 1932 m. tikrai buvo nustota galvoti ne dél dziugiy
priezasciy, o dél jo apiméiy sumazéjimo iki minimumo. Dingusios pajamos
uz tokius pervezimus ir galiausiai Lietuva pasiekusi pasauliné¢ ekonomikos

414 K. Bulota, ,,Siauliai-Birzai gelezinkelio reikalu. Tesinys®, in: Lietuvos Aidas,
1932-12-19, Nr. 289 (1367), p. 6.
415 J. Sabaliauskas, ,,Siauliy—Birzy gelezinkelio reikalu®, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b.
762, 1. 41-47.
416 Ten pat, 1. 47.
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krizé 1émé tai, kad jgyvendinti tolimesnés plataus masto gelezinkeliy plétros
tiesiog nebuvo galimybiy. Situacija pasikeité tik ekonominei krizei
besibaigiant, kai socialinis, ekonominis ir politinis Lietuvos gyvenimas
nusistovéjo naujose vézése*!’. Susisiekimo politikos atveju $iuo metu kito
poziiiris  susisiekimo rtsiy hierarchijg. D¢l to siauryjy gelezinkeliy atveju
buvo priimti keli svarbis ir racionaliis sprendimai.

1929 m., neatlaikgs autobusy konkurencijos, Kauno mieste buvo
i8kilmingai uzdarytas arklinis tramvajus — ,konké“. Kaip buvo minéta,
1935 m. analogiskas likimas, tik be dideliy iskilmiy iStiko Siauryjy
gelezinkeliy direkcijos valdomg Kauno siaurgjj gelezinkelj — ,.kukuska“. Tais
paéiais 1935 m. Siauliy—Birzy geleZinkelio ruozas buvo praplatintas nuo 600
mm iki 750 mm®*8, taip sudarant prielaidas Siaurés ryty Lietuvoje plésti biitent
siaurojo, o ne placiojo gelezinkelio tinkla.

Ir tokia plétra buvo pradéta gana greitai. Jau 1937 m. buvo pradétos
Panevézio—Joniskélio siaurojo gelezinkelio linijos statybos, siekiant sujungti
dvi pagrindines ir didziausias siaurojo gelezinkelio linijas Lietuvoje.
Projektuojant §ia linija buvo diskutuojama dél jos galutinio tasko, vietoj
Joniskelio gelezinkelj kreipiant | didesnius centrus — Pasvalj arba Birzus.
Joniskelis Siuo atveju ,,laimejo*, nes analogisku metu vyko ir sausumos keliy
plétra. Skirtingai nei ankstesniy gelezinkeliy plétros projekty metu, Siuo atveju
buvo nusileista plenty interesams, taip parodant, kad visy keliy plétra vyko
planingai ir apgalvotai, nesudarant bereikalingos konkurencijos.

Panevézio—Joniskelio linijos statybos vyko gana sparciai ir jau
1938 m. gruodzio 3 d. 38 km ilgio ir kiek daugiau nei 3 mln. lity kainavusi
siaurojo gelezinkelio linija buvo atidaryta eksploatacijai*’®. PanaSu, kad
siaurojo gelezinkelio tinklo plétra turéjo buti vykdoma laikantis 4-ojo
desimtmecio plano gairiy, tik numatytas pla¢iojo gelezinkelio linijas
pakei¢iant 750 mm siauro gelezinkelio linijjomis, kaip kad noréjo K. Bulota.
Tuo metu taip pat buvo aktyviai ie§koma biudzeto galimybiy j Siauliy—Birzy
ruoza jjungti Joniskio—Zeimelio geleZinkelio atkarpa. Be to, Siauryjy
gelezinkeliy direkcija, sudarinédama savo 5-mecio ir 10-mecio planus, labai
i§samiai nagrinéjo, kokia trasa buity tinkamiausia Kauno—Zarasy siaurajam
gelezinkeliui*?.

47 7. Butkus, N. Cerniauskas, ,,Krizé kei¢ia Lietuva: 1931-1935 mety pokyciai

visuomenéje ir valstybéje®, in: Lietuvos istorijos studijos, Vilnius, 2015, T. 36, p. 69—

87.

418 Sysisiekimo ministerijos 1937 mety metrastis, 1918-1938, p. 57.

49 J.  Staskevitius, ,Atidarytas Panevézio—Joniskélio gelezinkelis“, in:

Gelezinkelininkas, 1938, Nr. 23-24, p. 376-377.

420 Siauryjy gelezinkeliy tinklo plétros reikalu, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 1029, 1. 13.
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Apibendrinant 4-ojo deSimtmecio antros pusés Lietuvos geleZinkeliy
plétros sumanymus, akivaizdus vienas dalykas — platieji gelezinkeliai juose
tiesiog nefigiiravo. Kodél taip atsitiko, tikriausiai geriausiai apibendrino
Siauryjy gelezinkeliy direkcijos vaziuotés rinkliavy skyriaus virSininkas,
ekonomistas A. LukoSevi¢ius siauryjy gelezinkeliy direkcijos plétros
sumanyme. Jo teigimu, ,.kraSto transporto pobidj ir rii§j lemia kraSto dydis,
geopolitiné padétis, zemés reljefas ir turtai“?. Platieji gelezinkeliai buvo
naudingi tik tiek, kiek krastas galéjo duoti jiems darbo prisivilioti tranzitiniy
kroviniy. 4-0jo deSimtmecio pabaigoje, pries santykiy uzmezgima su Lenkija,
buvo pakankamai akivaizdu, kad dél Lietuvos dydZio, jos Zemés turty
trikumo ir tuometinio Zmoniy ekonominio potencialo nei didesnio kiekio
vietiniy, nei tranzitiniy pervezimy platiesiems gelezinkeliams krastas suteikti
negaléjo. LukoSevcCiaus teigimu, placiyjy gelezinkeliy potencialas Lietuvoje
pasieké savo ribg. Ta¢iau Lietuvos poreikiai ir interesai ribos nepasieké ir jy
tenkinimui LukoSevicius sitllé plésti butent 750 mm plocio gelezinkeliy tinkla.

Gana akivaizdu, kad Siauryjy gelezinkeliy direkcijos tarnautojas A.
Lukosevicius siauryjy gelezinkeliy plétrg grindé gana tendencingai. Taciau
net Siuo atveju jis sililé nuosaikuma. Lygindamas Lietuvos gelezinkeliy
tankuma su Danijos ir Vengrijos gelezinkeliy tankumu, Lukosevicius teigg,
kad norint pasiekti Danijos gelezinkeliy tankumg Lietuvai reikéty 1 500 km
naujy gelezinkelio linijy ir kad tokio tankumo pasiekimas ,,Lietuvai biity
maksimumas, kuris bty reikalingas Lietuvos iikiui j auks¢iausig laipsnj
pakelti“4?2, Visgi Lietuvai, atsizvelgiant j Salies gamybos ir vartojimo plétros
potencialg, aptariamuoju laiku svarbus turéjo buti ne maksimumas, o
minimumas*?, Tam reikalui pasiekti LukoSevi¢ius siiilé jau minétg ir iSsamiai
svarstomg Kauno—Zarasy linijg bei be galo | jau tradiciSkai nuo 3-iojo
desimtmecio pradzios aptarinéjamas linijas panaSias Klaipédos—Varniy—
Siauliy bei Ukmergés—Kédainiy—Raseiniy—Varniy linijas.

Siauryjy gelezinkeliy direkcijos plang kaip ir kity Susisiekimo
ministerijos valdyby planus sutrikdé nuo 1938 m. prasidéje neramumai tiek
Lietuvoje, tieck Europoje. Verta paminéti, kad 4-ojo desimtmecio antrojoje
puséje jtvirtintas jsitikinimas, kad pla¢iyjy gelezinkeliy Lietuvai nebereikéjo,
dél geopolitiniy jvykiy taip pat buvo perzitrétas.

Galiausiai uzmezgus diplomatinius santykius su Lenkija, Kazly
Riidos—Sakiy—Jurbarko plagiojo gelezinkelio linija vél jgavo prasme kaip
potencialus tranzito kelias. D¢l to buvo pradéta aktyviai galvoti apie jos

421 Ten pat, I. 5.
422 Ten pat, . 6-7.
423 Ten pat, I. 7.
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pastatyma*?*. Jdomu tai, kad sumanymy ja tiesti neatsisakyta net praradus
Klaipédos krasta. Tiesa, prie linijos statybos darby galiausiai buvo prieita tik
1940 m. vasarg, jau po Lietuvos okupacijos*®. Po diplomatiniy santykiy
uzmezgimo su Lenkija, siekiant atkurti susisiekima gelezinkeliais, i§ abiejy
demarkacinés linijos pusiy buvo atstatyti nuardyti bégiai tarp Kaisiadoriy ir
Lentvario. Todél 1939 m. Lietuvai atgavus Vilniaus krasta, jtraukti Vilniy i
Lietuvos gelezinkeliy sistema dideliy pastangy, kokiy 1923 m. prisijungus
Klaipédos krastg Lietuvai pritriiko, neprireiké. Tiesa, susisiekimui tarp
laikinosios ir atgautosios sostinés pagerinti buvo tiesiamas antrasis kelias tarp
Kauno ir Vilniaus bei kei¢iami silpni ir nusidévéje bégiai iki tol mazai
eksploatuojamoje  Jonavos apskrityje esancioje  Kaisiadoriy—Gaizitiny
gelezinkelio linijoje*?.

Vienareik§miskai jvertinti visg valstybingumo laikotarpj Lietuvoje
vykdyta gelezinkeliy plétra gana sunku. Viena vertus, buvo jgyvendinta tik
maza dalis 3-iojo deSimtmecio pradzioje sukurty maksimalistiniy gelezinkeliy
plétros plany, jvykdant tik patj paprasCiausig Kauno ir Klaipédos sujungima
placiojo gelezinkelio linija. Kita vertus, problemos kurias maksimalistine
plétra buvo tikimasi spresti 3-iojo deSimtmecio pradzioje, 4-ajame
desimtmetyje nebuvo tokios aktualios arba buvo iSsprestos kitokiais buidais.
Viena vertus, pasibaigus ekonominei krizei buvo apsistota prie planingos
siauryjy gelezinkeliy plétros, siekiant atliepti vietinius poreikius ir likescius.
Kita vertus, prasidéjus vidiniams neramumams Lietuvoje bei tarptautiniams
neramumas Europoje, grjzta prie plétros planavimo ad hoc. Taigi, vertinimo
svarstyklés veikiau linksta j nesékmés puse. Visgi gelezinkeliai buvo tik viena
sausumos susisiekimo dalis. Valstybingumo metu susisiekimo riasiy
hierarchija keitési biitent motoriniy transporto priemoniy naudai, 0 augant
tokiy transporto priemoniy reikSmei, keitési ir sausumos keliy plétros reikSmeé.

2.2. Sausumos keliy plétra

Sausumo keliy administracija Lietuvoje buvo padalinta tarp dviejy
institucijy — Susisiekimo ir Vidaus reikaly ministerijy. Dél to plenty, kuriuos
administravo Susisiekimo ministerija, ir vieskeliy, kuriuos administravo
Vidaus reikaly ministerija, plétra ir priezitira ne visada buvo tolygi. Be to, kaip

424 Sysisiekimo ministerijos 1937 mety metrastis, 1918-1938, p. 15.
425 7inios apie Susisiekimo ministerijos darbus, atliktus ir vykdomus nuo 1940 m.
birZelio mén. 15 d., in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 1129, I. 1.
426 [Gelezinkeliy srityje po Vilniaus atgavimo vykdomi darbai], in: LCVA, f. 386,
ap.1,b. 1129, 1. 17.

111



ir siauryjy gelezinkeliy atveju, beveik visg treCigjj deSimtmet] didesnio
démesio sausumos keliai nesulauké dél menkos Lietuvos motorizacijos ir tuo
metu vis dar gajaus poziirio, kad motorinés transporto priemonés buvo
bereikalingos konkurentés valstybiniams gelezinkeliams. Vis délto motorinés
transporto priemonés nebuvo pagrindinés sausumos keliy naudotojos, o
vieSojoje erdveje vis dazniau €éme rodytis kritika dél labai blogos keliy biiklés,
todél kazka daryti galiausiai reikéjo.

Susisiekimo ministerija tvarkyti plentus didesniu mastu pradé¢jo tik
1923 m. Tiesa, tik tada ji baigé perimti plentus po to, kai Krasto apsaugos
ministerija jai perdavé 92,6 km forty keliy administravimg®?’. Nuo tada,
kasmet mazdaug 1 200 km plenty palaikymui buvo skiriama tarp 3,5 ir 4 mln.
lity suma*?®, Kaip antai, Klaipédos kraste, kuriame buvo apie 500 km krasto
direkcijos administruojamy plenty, tuo paciu metu jy iSlaikymui buvo
skiriama apie 1,4 min. lity*?°. Turint omenyje, kad Lietuvos plentai buvo
paprastos, jau Simtg mety naudotos makadamo konstrukcijos, t. y. ant smélio
sluoksnio supilta akmens skalda, sutvirtinta vandeniu ir plentvoliu, gana
akivaizdu, kad skiriamos léSos buvo gana kuklios. Zinoma, Lietuvos
plentams, kaip ir gelezinkeliams, ne j nauda buvo ir karo laikotarpis, kurio
metu jy priezitra, jei to nereikalavo kariniai vokie€iy interesai, nebuvo
rupinamasi. Taip pat po karo gyvenimui grjztant | normalias véZes ir natiiraliai
augant judéjimo intensyvumui, jprastinis makadamo dangos naudojimo be

kapitalinio remonto laikas sutrumpéjo nuo 10 iki 3—4 mety*°.

Vis délto tokios sumos buvo pakankamos esamy plenty palaikymui®®!,
apsiribojant keliais pagrindiniais plenty remonto darbais. Vienas i§
dazniausiai naudoty einamojo remonto darby buvo profilio taisymas. Jis buvo
vykdomas tokiais atvejais, kai plento Zievés sluoksnis nebuvo pazeistas ir tik
Siek tiek nusidévéjes, taciau jame egzistavo gilios provézos. Tokiu atveju ant
esamos dangos buvo pilama ir sutvirtinama nauja akmens skalda. 1923-1927

metais Lietuvoje buvo istaisyti 126,39 km plenty profiliy*®2,

427 Susisiekimo ministerijos 1924-1925 mety darby trumpa apZzvalga, in: LCVA, f.
923, ap. 1, b. 500, I. 191.
428 M. M., ,,Lietuvos plentai* 19181928 m., in: Lietuvos iikis, 1928, Nr. 12, p. 416.
429 Ten pat.
430 J. Gabrys, ,,Lietuvos plentai 1918—1928 mety laikotarpy*, in: Sgsieka, 1928, Nr. 9,
p. 14.
431 Susisiekimo ministerijos 1924-1925 mety darby trumpa apzvalga, in: LCVA, f.
923, ap. 1, b. 500, I. 191 a. p.
432 J. Gabrys, ,,Lietuvos plentai 1918-1928 mety laikotarpy*, in: Sgsieka, Kaunas,
1928, Nr. 9, p. 15.
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Tuo paciu metu kiek dazniau buvo naudotas iStjsiy bérimy metodas.
Jis buvo naudojamas, kai akmens skaldos Zievés sluoksnis buvo smarkiai
suplongjes, taciau neturéjo jokiy pazeidimy, dél kuriy galéjo biiti uzterStas po
akmens skalda esantis kelio nusausinimui skirtas smélio sluoksnis**. Tokiais
atvejais ant senos zievés buvo pilamas ir tvirtinamas didesnis kiekis naujos
akmens skaldos nei profilio taisymo metu. 1923-1927 m. istjsi bérimai buvo
padaryti 163,81 km Lietuvos plenty*®. I§tjsus bérimus naudoti daZniau nei
profilio taisyma teko dél jau minéto Lietuvos plenty apleidimo karo metais.

Tais atvejais, kai plento zievé buvo labai susidévéjusi, joje atsirado
jitrukimy arba dél kity priezas¢iy buvo uzterstas apatinis smélio sluoksnis, dél
kurio ant plento laikési vanduo, buvo vykdomi rekonstrukcijos darbai. Tokiy
darby metu probleminéje vietoje buvo nuimama visa kelio danga, t. y. ir
akmens skaldos, ir smélio sluoksniai, daromas naujas plento lovys, supilamas
naujas smélis, nauja ir persijota buvusi akmens skalda, viskas kietinama
plentvoliu ir apiberiama Zvyru. Vykdant plento Zzievés rekonstrukcija
dazniausiai buvo tvarkomas ir kelio drenazas bei grioviai*®®, Kadangi plento
rekonstrukcija buvo brangi, jos imtasi tik iSimtiniais atvejais. 1923-1927
metais buvo rekonstruota tik 47,44 km plenty*,

1922-1927 m. laikotarpiu vienokiu ar kitokiu btadu buvo
suremontuoti 337,64 km i§ 1200 km Lietuvoje esanciy plenty, neskaitant
Klaipédos krasto*®”. I§ pirmo Zvilgsnio viskas atrodo neblogai, taciau reikia
prisiminti, kad plenty tvarkymas buvo nuolatinis procesas ir yra tikimybe, kad
tarp minéty suremontuoty plento kilometry galéjo biti pasikartojanciy,
intensyviu judéjimu pasiZyminciy plento ruozy. Todél Susisiekimo ministerija
ieSkojo buidy, kaip darbus palengvinti ir atpiginti. Dél to 1924 m. ministerijos
suSaukta tarpzinybiné komisija nusprendé, kad keliuose, kuriuose iki 1924 m.
buvo 4,5-5,5 m. plo¢io akmens skaldos danga, bus priziarima tik 3,75-4,5 m.
plocio dangos dalis*®. Siekiant, kad nesuprastéty judéjimo ir prasilenkimo
salygos, nuo ty paciy mety buvo Zzvyruojami platesni vasarkeliai, t. Y.
nesusiaur¢jo, buvo tikimasi sutaupyti keliams reikalingy medziagy saskaita.

Tadiau 3-iojo deSimtmecio pirmoji pusé ir vidurys nebuvo vien
stagnacijos metas. PanaSiu metu buvo pradéta eksperimentuoti su

433 Ten pat, p. 14.
434 Ten pat, p. 15.
435 Ten pat, p. 14.
43 Ten pat, p. 15.
47 LSM 1927-1928, p. 283.
438 Susisiekimo ministerijos 1924-1925 mety darby trumpa apZzvalga, in: LCVA, f.
923, ap. 1, b. 500, I. 191 a. p.
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modernesnémis kelio konstrukcijomis ir dangomis — jvairias akmens skaldos
suri$éjais, tokiais kaip akmens anglies smala, bitumas, asfaltas*®. 1925 m.
buvo nutiesta ir pirmoji plento Saka Lietuvoje — Palanga-Beso¢iai**°. Nors
néra aiSku, kur tuo metu radosi Besociai, galimai plentu Palanga buvo
prijungta prie Klaipédos krasto plenty tinklo. Panasu, kad tais paciais metais,
Susisiekimo ministerijoje buvo paruostas ir pirmasis Lietuvos plenty plétros
projektas, kuriame buvo numatyta per ateinancius 10—20 mety nutiesti
1 260 km naujy plenty, kasmet tam isleidziant nuo 5 iki 12 milijony lity*.
Projekto turinys néra aiSkus ir panaSu, kad projektas uz Susisiekimo
ministerijos riby svarstomas nebuvo, tafiau vien jo egzistavimo faktas yra
gera indikacija, kad Susisiekimo ministerija stagnuoti neplanavo.

VienareikSmiskai vertinti ankstyvajg veikla plenty srityje yra gana
keblu. Nepaisant nuolatinio 1é8y naujiems darbams trikumo ir gana nedidelio
darby masto, progresas buvo akivaizdus. Kur kas aiskesné situacija buvo su
Vidaus reikaly ministerijos zinioje paliktais vieskeliais, kuriuose visg pirmaja
3-i0jo deSimtmecio pus¢ mazai kas buvo daroma.

Neveiksnumg lémé kelios priezastys: paciy vieskeliy administraciné
priklausomybé, daznai kei¢iamos keliy tvarkymo taisyklés bei nattraliniy
prievoliy skyrimo ribos. Iki karo vieskeliais buvo laikomi visi bendrojo
naudojimo keliai, kurie buvo tvarkomi natiraliniy prievoliy badu*¥?. 1919 m.
buvo paskelbtas jstatymas*®, pagal kurj Susisiekimo ministerija perémé
svarbesniyjy vieskeliy prieziiira. Tuo metu tai atrodé kaip racionalus
sprendimas, nes buvo akivaizdu, kad dar tik besikuriancios savivaldybés
nesugebés prizitiréti keliy, kurie gal¢jo buti gyvybiskai svarbus
nepriklausomybés kovy metu. Visgi labai greitai pasidaré aiSku, kad pati
Susisiekimo ministerija netur¢jo finansiniy galimybiy prizitiréti plenty ir bent
jau svarbiausiy vieskeliy**,

Vieskeliy klausimas buvo svarstomas 1920 m. kovo ménes;j
vykusiame pirmajame naujai iSrinkty savivaldybiy atstovy suvaziavime*?®. Jo

439 J. Gabrys, ,,Lietuvos plentai 1918—1928 mety laikotarpy*, in: Sgsieka, 1928, Nr. 9,
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441 Susisiekimo ministerijos 1924-1925 mety darby trumpa apzvalga, in: LCVA, f.
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42 Vieskeliams ir paprastiems keliams taisyti ir laikyti taisyklés®, in: Vyriausybés

Zinios, 1921 Nr. 75, p. 4.

443 Laikinas jstatymas apie svarbesnius vieSkelius ir gruntinius kelius®, in:
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metu buvo nuspresta, kad savivaldybés vykdys vieskeliy tvarkyma tokiu pat
biidu, kokiu jis buvo vykdomas iki karo. Atsizvelgiant j savivaldybiy
pageidavimus, 1921 m. buvo paskelbtas ,,Bendro naudojimos keliy ir tilty
jstatymas*#4®, Remiantis juo, Susisiekimo ministerijos Zinioje liko tik plentai,
o savivaldybiy — vieskeliai ir paprasti keliai. [statyma greitu metu papilde
taisyklés**’, kuriose buvo nustatyta savivaldybés zinioje likusiy keliy taisymo
ir priezitros tvarka. Taisyklése pakartotas ikikarinio laikotarpio vieskeliy ir
paprasty keliy apibrézimas, nustatytos priverstinio darbo riiSys, normos ir
iSimtys. Pagal keliy svarbg ir jy geografing padétj priezitros darbai buvo
padalinti apskri¢iy ir vals¢iy valdomiesiems organams.

Po pirmojo rimto keliy apskaitymo, jvykdyto 1923 m., paaiskéjo, kad
savivaldybiy zinioje buvo 9 672 km vieskeliy bei 19 056 km paprasty keliy**,
taCiau tik 7 417 km vieskeliy ir 10 725 km paprasty keliy buvo tvarkomi ir
ne visada teisingos darby paskirstymo sistemos. Remiantis 1921 m.
taisykléemis®°, keliy tvarkymo prievolé buvo skiriama apskrities tikininkams
proporcingai pagal jy valdomos Zemés ar miSko plotus. Taisyklése nebuvo
atsizvelgta i fakta, kad Zemés kokybé skirtingose vietose nebuvo vienoda.
Neretai pasitaikydavo, kad didelio, taciau nederlingo Zemés ploto savininkas
privaléjo tvarkyti didesnj kiekj keliy, nepaisant to, kad materialiniu atzvilgiu
gyveno prasCiau nei mazo, taciau derlingo Zemés ploto savininkas.
Ukininkams nepasitenkinimg kélé ir prievolé tvarkyti kelius, kurie buvo toli
nuo jy paciy dirbamy Zemeés ploty, atsainus kity tikininky pozitris i keliy
tvarkyma ir pan.

Situacijg buvo bandoma iSspresti 1924 m. paskelbus vieskeliy ir
paprasty keliy tvarkymo taisykliy pakeitimg*!. Po jo bent jau formaliai
Lietuvoje nebeturéjo likti vieskeliy ir paprasty keliy, kuriy prieziiira nebuvo
paskirta vienam ar kitam tkininkui®®2. Be to, nuo to laiko keliy prieZitiros
prievolés buvo skirstomos proporcingai, atsizvelgiant j tikininko valdomo

448 Bendro naudojimos keliy ir tilty jstatymas®, in: Vyriausybés Zinios, 1921, Nr. 59,

p. 2.
47 Vieskeliams ir paprastiems keliams taisyti ir laikyti taisyklés®, in: Vyriausybés
Zinios, 1921, Nr. 75, p. 4-5.
448 Lietuvos savivaldybés 19181928, p. 249.
49 Ten pat.
40 Vieskeliams ir paprastiems keliams taisyti ir laikyti taisyklés®, in: Vyriausybés
Zinios, 1921, Nr. 75, p. 4-5.
41 Vieskeliams ir paprastiems keliams taisyti ir laikyti taisykliy papildymas ir
pakeitimas®, in: Vyriausybés zinios, 1924, Nr. 161, p. 9.
42 Lietuvos savivaldybés 19181928, p. 250.
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zemés ar miSko rasj ir vertg, dél kurios prievolés dydis galéjo skirtis iki 6
karty. Zinoma, tokia prievoliy skyrimo tvarka buvo problemiska — patys
tkininkai pradéjo suk¢iauti ir slépti tikrajj savo turimos zemés plota ar rasj.
Be to, nebuvo aiski tvarka, kaip Zemés ir misko riiSies analogg pritaikyti
kitiems subjektams, kuriems keliy prievolé buvo privaloma, pavyzdziui,
provincijoje veikian¢ioms pramonés jmonéms.

Visgi naujos tvarkos rezultatas buvo teigiamas — remiantis 1926 m.
jvykdytu vieskeliy suraSymu, Lietuvoje buvo 13461 km. vieskeliy*®,
t. y. beveik 4 000 km daugiau nei 1923 m. Gana akivaizdu, kad nemaza naujy
vieskeliy dalis — buve paprasti keliai, kurie atitiko vieskeliy lygj arba buvo
sutvarkyti iki jo pagal taisyklése numatytus techninius reikalavimus.

Nors bendras vieskeliy ilgio Suolis gali pasirodyti gana jsptidingai, ne
viskas buvo taip gerai. Savivaldybiy departamento teigimu, i§ 13,5 tiikst. km
vieskeliy ,,gero ir paken¢iamo kelio*““** buvo tik apie 4 000 km. Be to, geri ir
pakenciami Lietuvos vieskeliai, kaip ir prieSkariniai gelezinkeliai bei plentai,
ne visai atitiko Lietuvos tkio interesus. Galiausiai, nors 3-iojo deSimtmecio
pirmojoje pus¢je pavyko gana neblogai sutvarkyti keliy tvarkymo prievoliy
paskirstyma, jy igyvendinimo prieziiiros mechanizmai  neveiké
nepriekaiStingai, 0 vietose, Kkuriose nattralinés keliy prievolés buvo
jgyvendinamos gana gerai, savivaldybéms trikko techniniy Ziniy ir
vadovavimo geb¢jimy pasiekti optimaliy rezultaty.

Nenuostabu, kad panaSiu metu radosi jvairiy pasitlymy visy keliy
priezitira perduoti vienai ministerijai. PavyzdZziui, Juozas Jankevicius 1926 m.
siile vieskeliy tvarkymo priezitra perduoti Susisiekimo ministerijai, o
vykdyma palikti apskric¢iy ir vals¢iy savivaldybiy zinioje. Jo nuomone, tai
biity atitike Susisiekimo ministerijos kaip pagrindinés susisiekimo reikaly
koordinatorés vaidmenj, o savivaldybés tokiu btidu gautu daugiau techniniy
Ziniy*®,

Jonas Augustaitis sitilé prieSinga varianta: jo nuomone, plenty plétra
Vakary Europoje vyko daugiausia vietos administracijos jstaigy ir Zmoniy
valios déka. Lietuvoje egzistaves pasiskirstymas tarp dviejy ministerijy tik
kélé bereikalingus nesutarimus kompetencijy klausimais. Paties Augustaicio
nuomone, ,,pasléptoji jéga plentus statyti ir kelius taisyti miisy Zmonése yra.
Reikia tik ja mokéti sunaudoti“®®. Tam reikalui Augustaitis sitilé perkelti
Plenty valdyba j Vidaus reikaly ministerijg, kuri savaime yra ar¢iau minéty
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zmogiSkyjy jégy nei Susisickimo ministerija. Vidaus reikaly ministerijos
viduje kelius administruojanti valdyba turéty arba bendradarbiauti, arba
susijungti su pagrindine uz kelius atsakinga ministerijos jstaiga — Statyby
inspekcija (véliau — Statyby ir sauskeliy inspekcija) ir iSvien su
savivaldybémis dirbti sausumos keliy srityje.

Galima teigti, kad §] administracinés priklausomybés klausima spresti
pradéjo 1927 m. liepa®™’ sudaryta specialioji Ministry kabineto komisija.
Komisijai pirmininkavo tuometinis ministro pirmininko pavaduotojas J.
Tabelis, o jos nariais buvo vidaus reikaly ministras, valstybés kontrolierius ir
susisiekimo ministro pavaduotojas. Komisija pri¢jo iSvada, kad keliy
problema yra daug sudétingesné nei atrodo ir kad jos iSspresti ,,paprastu
pakeitimu vienos ministerijos §tampo kitos ministerijos Stampu‘4%®
nejmanoma.

Galutinj zodj dél keliy administracinés priklausomybés taré Ministro
pirmininko A. Voldemaro pirmininkaujama ir Finansy ministerijos atstovy
papildyta komisija, kuri klausima svarsté 1928 m., planuojant Susisiekimo
ministerijos reorganizacijg**°. Kaip ir prie$ metus, idéjos visus kelius perduoti
vienos ministerijos globon tg karta buvo atsisakyta, kartu raginant atitinkamas
Susisiekimo ir Vidaus reikaly ministerijos jstaigas ,,savo kompetencijos ribose
daryti reikalingy zygiy keliams tvarkyti esmés, bet ne formos pagrindu
einant*“4%°,

Ministry kabineto komisijy sprendimai 3-iojo deSimtmecio pabaigoje
uzkonservavo visg deSimtmetj vieskelius kamavusias problemas. Zinoma,
iSei¢iy problemoms buvo bandoma ieskoti 1928 m. komisijos numatytuose
,,8avo kompetencijy riby“ rémuose. Abi ministerijos 4-ajame deSimtmetyje
tobulino keliy priezitiros jstatymus ir taisykles. Juose buvo suformuota nauja
vieskeliy klasifikacija*®, nustatytos aiskios keliy tvarkymo techninés
specifikacijos*®?, pakoreguota prievoliy skyrimo tvarka*®3.

Vidaus reikaly ministerija netgi svarsté pastarosios visai atsisakyti.
Tai skatino fikininky nepasitenkinimas, nes 3-i0jo0 deSimtmecio viduryje
susidare situacija, kad, pavyzdziui, vienam Mazeikiy apskrities tikininkui teko

47 Keliy reikalu memorandumas®, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 194, 1. 179.
458 Ten pat.
459 Ten pat, 1. 180.
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462 Keliams tvarkyti taisyklés®, in: Vyriausybés Zinios, 1935, Nr. 486, p. 4-8.
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taisyti 104 km keliy, o Kauno apskrities tikininkui — tik 18 km**. Zinoma,
tokia nelygybe lémé ne pati natGraliné prievolé, o veikiau netolygus
gyvenvieciy ir keliy pasiskirstymas valstybés teritorijoje, taciau Mazeikiy
tikininkui nuo to lengviau nebuvo. Dél to Vidaus reikaly ministerija svarsté
galimybe natiiraling prievolg pakeisti mokestine. Taciau apskaifiavus, jog
mokestiné naSta dkininkams tokiu atveju siektu apie 200 miln. lity*®, idéjos
buvo atsisakyta.

Nuo 1930 m. Vidaus reikaly ministerija pradéjo spresti modernios
jrangos klausimg. Tais metais savivaldybés jsigijo pirmasias sunkiosios
technikos masinas*® ir jy indélis j keliy remontg kasmet augo®®’. Techninio
personalo klausimo savivaldybése, kuriose daznu atveju visas techninis darbas
priklausé vienam Sauskeliy ir statybos inspekcijoje dirbusiam apskrities
inzinieriui ir komandai, kurig jis sugebédavo suburti, Vidaus reikaly
ministerija i$spresti negaléjo. Visgi Siuo atveju padéjo tarpinstitucinis
bendradarbiavimas su Susisiekimo ministerija, kuri svarbiausiy savivaldybiy
keliy poreikiams teiké techning pagalbg. Paciais svarbiausiais atvejais
Susisiekimo ministerija pasinaudojo ir ,,Bendro naudojimos keliy ir tilty
jstatyme*4%®® numatyta teise perimti I-os riiSies vieSkeliy kontrole*®, kuria
naudotis dél nepageidaujamy finansiniy iSlaidy poreikio vengé visg 3-iajj
desimtmet;.

Taigi, 3-iajame deSimtmetyje iSryskéjusios ir desimtmecio pabaigoje
uzkonservuotos  vieskeliy problemos buvo sprendziamos iki pat
valstybingumo pabaigos. Akivaizdu, kad pries tai iSvardinti sprendimo biidai
nebuvo perdém sékmingi. Taciau vieskeliy problema, tiesa, antraeiliame
vaidmenyje, buvo susieta su visa sausumos keliy plétra, kurioje pagrindinj
vaidmenj uzémé plentai.

44 A, Nastopka, Sauskeliai ir Lietuvos savivaldybés: diplominis darbas, Kaunas,
1936, in: VUB RS f. 85, b. VDUG64, p. 65.
465 J.N., ,,Dél keliy tvarkymo centralizacijos®, in: Savivaldybé, 1932, Nr. 2, p. 3.
46 A, Nastopka, Sauskeliai ir Lietuvos savivaldybés: diplominis darbas, Kaunas,
1936, in: VUB RS, f. 85, b. VDU64, p. 61.
47 Ten pat, p. 63.
468 Bendro naudojimos keliy ir tilty jstatymas®, in: Vyriausybés Zinios, 1921, Nr. 59,
p. 2.
469 [Susisiekimo ministro rastas Vidaus Reikaly ministrui], in: LCVA. f. 386, ap. 1, b.
194, 1. 118.
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2.2.1. Pirmasis plenty plétros projektas: tikslai ir problemos

Plenty plétros projektas Lietuvoje brendo beveik visa pirmajj
nepriklausomybés deSimtmetj. Jo atsiradimg neabejotinai paskatino
besikei¢iancios transporto tendencijos kaimyninése ir Vakary valstybése, vis
daznesné kritika dél labai prastos Lietuvos keliy biiklés vieSojoje erdvéje bei
pamazu spartéjanti motoriniy transporto priemoniy sklaida. 1925 m.
Susisiekimo ministerija buvo parengusi panasy projekta, taciau jis nebuvo
svarstomas uz ministerijos riby. O ministerijos 1927 m. parengtg projekta
pries ji teikiant Ministry kabinetui apsvarsté plataus masto tarpZinybiné
komisija, kurioje savo atstovus be pacios Susisiekimo ministerijos turéjo ir
Krasto apsaugos, Zemés iikio, Vidaus reikaly ir Finansy ministerijos bei $iy
jy istaigos*™®,

Susisiekimo ministerijos parengtame ir tarpzinybinés komisijos
apsvarstytame projekte buvo numatyta nutiesti apie 2 130 km naujy plenty ir
privaziuojamyjy keliy prie gelezinkelio stoCiy. Visi numatyti nauji keliai buvo
padalinti | 3 darby grupes pagal jy svarbg ir statyby prioritetg: 1-0sios eilés
darby grupéje numatyti 495 km naujy plenty, 2-0sios — 449 km, 3-iosios —
995 km.*™ Be jy skirtingose darby grupése numatyti dar 160 km plenty, gristy
keliy ir sutvarkyty vieskeliy, kurie turé¢jo tarnauti kaip privaziuojamieji keliai
prie gelezinkeliy. Tiek 1-0joje darby grupéje, tiek visame projekte svarbiausi
buvo du numatyti plentai: 223 km ilgio Kauno—Raudondvario—Vilkijos—
Ariogalos—Raseiniy—Nemaks¢iy—VieZzai¢iy—Gargzdy plentas ir 177 km ilgio
Raudondvario—Keédainiy—Panevézio—Birzy plentas. Kiek véliau Sie plentai
atitinkamai gavo Zemaiciy ir Aukstai¢iy plenty pavadinimus.

Projektas nebuvo nuleistas i§ virSaus arba sukurtas vien Zitirint j
Lietuvos Zemélapj. Teiginiai, kad Lietuvos paveldéta susisiekimo sistema
buvo sukurta neatsizvelgiant j vietos interesus, jau buvo tapusi tam tikra
mantra. Todél projekte numatant naujas keliy linijas didziausias démesys
buvo skiriamas vietovéms, kurios neturé¢jo jokiy modernesniy keliy. Nemazas
démesys buvo skirtas ir keliams, kurie turéjo tapti patogiu privaziavimu prie
artimiausiy gelezinkelio linijy. Kad tokiais naujy keliy privalumais galéty
naudotis kuo didesnés teritorijos, plentai, kur jmanoma, buvo numatomi taip,
kad su gelezinkeliy linijomis kirstysi kuo statesniais kampais.

Projekte taip pat buvo atsizvelgta ir | jau egzistuojanéiy keliy
infrastruktiira. Stai 1-0joje darby grupéje numatytas plentas Tel3iai—Tirskliai—

470 [TarpZinybinés komisijos 1927 m. geguzés mén. 03 ir 10 dienos posédziy]
protokolas, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 714, . 44.
471 Visy projekte numatyty plenty sarasas, Zr. priedas Nr. 6 ir priedas Nr. 7.
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Mazeikiai j svarbiausiy ir prioritetiniy darby grupe pateko tik dél to, kad buvo
suprojektuotas ir pradétas statyti dar pries karg*’2. Taip pat nemaza dalis naujy
keliy tur¢jo eiti tomis paciomis linijomis, kaip jau egzistuojantys vieSkeliai.
Taip turé¢jo buti iSsprgsta svarbiausiy ir intensyviausiai eksploatuojamy
vieSkeliy, kuriy prieziira savivaldybés pasiripinti savo iSgalémis
nebesugebéjo, problema. Taciau gana akivaizdu, kad jei problema ir buvo
i§spresta, tai tik teoriniame lygmenyje.

Kaip buvo pastebéta Savivaldybiy departamento leidinyje, projekto
rengéjai numate, kurias vieskeliy linijas reikéty sutvarkyti dar iki projekto
jsivaziavimo ir tokiy vieskeliy patobulinimo iki plento, taciau nenurodé, nei
kokiu biidu jas reikéty prizitiréti, nei iki kada sutvarkyti, nei uz kokius pinigus
ta daryti*’®. Apskritai visame projekte pastebimas aiskus techniniy
reikalavimy, laiko rémy ir finansavimo problemy trikumas, be kuriy projektas
atrodo veikiau kaip idéja, o ne kaip planas.

Negalima atmesti galimybés, kad 1927 m. paruostas projektas ir
turéjo buti tik idéja. PanaSiu metu moderniy keliy plétros klausimai buvo
svarstomi ir kitose valstybése. Didzioji dalis europieCiy tuo metu démesj
sutelkeé j Italijg, kurioje 1923-1925 m. buvo nutiesti 84 km moderniy keliy*’*
tarp Milano ir Siaurés Italijos ezery. Sie 84 km tapo Italijos greitkeliy tinklo —
autostrados — pradzia. Europieciy démes;j Italijos keliai sukausté todél, kad jie
pirmieji pasaulyje buvo ribotos prieigos, skirti isimtinai automobiliy judéjimui
dideliu greic¢iu. Dél to pats terminas autostrada tapo bendriniu terminu
apibudinti keliy, kurie Siais laikais vadinami automagistralémis, riisj. Visa 3-
i3jj deSimtmetj iki pasaulinés ekonomikos krizés Italijos faSistai rémé tiek
autostrady plétra, tiek pacig autostrady idéjg, kuri jgavo mesianistinius
bruozus ir siiilé atsakymus j pacias jvairiausias problemas*®. Taciau Italijos
faSistams neabejotinai svarbiausias buvo autostrados kaip modernybés
simbolio vaidmuo. Jis i§ esmés atitiko paciy faSisty deklaruojamas idéjas,
kartu patvirtindamas veikimo i§ virSaus ] apacig privalumus bei suteikdamas
placias kontrolés priemones. Be to, jis leido j savo gretas pritraukti nuo karo
didele jtaka turincius technokraty sluoksnius, kuriuos zavéjo autostrados kaip
technologinés sistemos su dideliu politiniu ir socialiniu poveikiu idéja*’e.

472 [Tarpzinybinés komisijos 1927 m. geguzés mén. 03 ir 10 dienos posédziy]
protokolas, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 714, |. 44.
473 Lietuvos savivaldybés 1918-1928, p. 263.
474 M. Moraglio, Driving Modernity: Technology, Experts, Politics and Fascist
Motorways, 1922-1943, New York: Berghahn Books, 2017, p. 53.
475 Ten pat, p. 65.
476 Ten pat, p. 169.
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Nors 1927 m. projekte tokie modernas keliai, kokie buvo statomi
Italijoje, nebuvo numatyti, jame i$ dalies buvo atlieptos Italijos fasisty idéjos.
ISvystytas plenty tinklas turéjo spresti daugybe problemy: jprasminti jau
vykstancia motorizacijg, ja spartinti, aptarnauti gelezinkelius, skatinti
Lietuvos tikj bei ekonomika. Projekte taip pat turéjo buti parodyta, kad naujoji
autoritariné Lietuvos valdzia mato, supranta ir sprendzia jvairias problemas ir
ta daro geriau nei iki tol veikusios valdZios. Galiausiai, projektu tur¢jo biiti
mobilizuoti ir technokratiniy pazitiry visuomenés sluoksniai ir, reikia
pripazinti, tai pavyko.

Projekto rengimo pabaigoje Susisiekimo ministerijoje tarnauti
pradéjo ka tik Lietuvos universiteta baiggs, bet dar iki karo ir karo metu
inzinerijos mokslus Rusijos imperijoje krimtes jaunas inZinierius Juozas
Gabrys*"", kuris 3-iojo desimtmec¢io pabaigoje émési ieskoti biidy, kaip biity
galima jgyvendinti ministerijos paruosta projekta.

Jau dirbdamas Susisiekimo ministerijoje, ta¢iau niekaip neprisidéjes
prie plenty plétros projekto ruo$imo, J. Gabrys bandé paskaiciuoti, kiek
Lietuvai reikéty keliy ir kiek jie potencialiai kainuoty. Pritaikes prof. Dubelyro
davinius apie Soviety Sajunga, Gabrys konstatavo, kad Lietuvoje reikéty
2 100 km naujy plenty, tiek, Kiek ir buvo numatyta paruostame plétros
projekte, bei 6 000 km pagerinty vieskeliy*’®. Gabrys taip pat pasinaudojo
minéto profesoriaus keliy klasifikacija, kurioje keliai riiSimis (pagal kelio
konstrukcijg — sustiprinto tipo plentai, normalaus tipo plentai ir pagerinti
viekeliai*’®) buvo suskirstyti pagal esamo eismo intensyvumg. Gabrio

477 Juozas Gabrys (1897-1963) — Lietuvos karininkas, inZinierius, profesorius.
1914 m. baigé Beliovo realing mokykla, jstojo j Maskvos transporto inZinieriy
institutg. 1916 m. mobilizuotas ir iSsiystas j Kijevo karo inzinieriy mokykla. Karinius
mokslus baigé 1917 m., buvo paskirtas tarnauti jaunesniuoju karininku atsargos pulke
Maskvoje. 1918 m. nebaiges moksly su Seima grjzo j Lietuva, dirbo Gelezinkeliy
valdybos braizytojy grupés vadovu. Lenkams uzémus Vilniy, persikélé | Kauna.
Kaune buvo mobilizuotas, tarnavo inZzinieriniame dalinyje. 1925 m. paleistas i§
kariuomenés testi moksly Lietuvos universitete. 1927 m. ji baigé ir igijo statyby
inzinieriaus kvalifikacija. Tais paciais metais pradéjo tarnauti Susisiekimo
ministerijoje. Iki 1934 m. vadovavo Plenty valdybai. Nuo 1930 m. aktyviai jsitraukeé
} moksling ir akademing veikla. Buvo pirmasis lietuvis kelininkas 1938 m. Rygoje
apsigynes disertacijg, o 1939 m. — habilitacinj darbg. 1939 m. jam suteiktas docento,
0 1941 m. — profesoriaus vardas. 1944 m. pasitrauké i§ Lietuvos, galiausiai atsidairé
JAV.  Amerikoje  désté  Masaciusetso  ir  Deitono  universitetuose.
Kelininkali, susije su Lietuva: XVIII-XX amZius, sudarytojas Linas Vidurgis, Vilnius:
BKM leidykla, 2016, p. 196-198.
478 J. Gabrys, ,,Lietuvos keliai ir jiems reikalingos 1é3o0s*, in: Sgsieka, 1928, Nr. 10,
p. 2.
47 Ten pat, p. 3.
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galutiniais skai¢iavimais visy reikalingy naujy plenty kain, pripazjstant, kad
skaiCiavimai galéjo buti ne visai tikslas, sieké 212 min. lity. Dar 53 min. lity
kainuoty esamy plenty pagerinimas, pritaikant juos prie minéto profesoriaus
klasifikacijos, bei mazdaug 6,75 mln. lity kasmet, kurie reikalingi jy
islaikymui®®, Be to, Gabrys j savo skai¢iavimus jtraukeé ir 6 000 km pagerinty
vieskeliy, kuriy kaina galéjo siekti 54 mln. lity. Gabrio skai¢iavimais Lietuvos
keliams i§ viso reikéjo 386 min. lity, kuriuos ,,anks¢iau ar véliau reikés sudéti
i keliy statymg ir tvarkymg Lietuvoje*4®!. Skai¢iavimy pabaigoje J. Gabrys
pabrézé, kad naujy keliy statymui 1928 m. buvo skirta tik 300 tukst. lity, todél
be papildomy sprendimy keliy klausimo i§spresti nepavyks.

Savo pirmuosiuose skai¢iavimuose tokiy sprendimy J. Gabrys
nepateiké, taCiau jau 1928 m. rudenj Susisiekimo ministerija ministry
kabinetui pateiké 2 galimus plenty plétros finansavimo projektus. Prie jy
neabejotinai prisidéjo ir J. Gabrys, kuris tuo metu éjo Plenty ir tilty skyriaus
Plenty ir vandens keliy valdybos vadovo pareigas. Gabrio naujais
paskai¢iavimais, remiantis projekte numatyta naujy plenty klasifikacija tik j 2
tipus ir statybas vykdant tik papras¢iausiomis makadamo konstrukcijomis,
viso projekto jgyvendinimas galéjo atsieiti 221 mln. lity*®. Turint omenyje,
kad Lietuvoje esanciy plenty islaikymui kasmet buvo skiriama iki 4 mln. lity,
akivaizdu, kad esanciomis biudZeto 1éSomis ir asignavimais didesnio masto
statybos darby vykdyti nebuvo jmanoma. Vienas i§ Gabrio pasitilymu buvo
uzsienio paskola. Jo paskai¢iavimais, 1-0Si0S ir 2-0Si0s grupés darbams
igyvendinti reikéty atitinkamai 10 ir 12 mety ir juos vykdyti reikéty vienu
metu. 3-0si0s grupés darbai kaip mazesnés svarbos galéty bati vykdomi
pabaigus pirmyjy dviejy grupiy darbus ir priklausomai nuo gaunamy kredity.
Jei savivaldybés Zenkliai prisidéty prie plenty statybos nemokamomis statyby
medZiagomis, 1-0si0s ir 2-0Si0s grupés darbams kasmet reikéty maksimaliai
8,25 min. lity*3,

Nors Gabrys pateiké potencialias kreditavo schemas, iSsamesniy
skai¢iavimy jis neatliko, nes, viena vertus, paskoly salygy nustatymas ir jy
padengimo apskaiciavimai buvo ne inzinieriy, o finansininky reikalas, kita
vertus, jis pats laikési nuomonés, kad paskolos plenty tiesimui gali buti
suteiktos labai trumpai laikotarpiui — 10-15 mety — arba iki pirmojo
kapitalinio remonto poreikio. Gabrio nuomone, net pastacius tiek plenty, kiek

480 Ten pat, p. 8.
481 Ten pat, p. 9.
482 Pirminis planas naujiems plentams Lietuvoje statyti, in: LCVA, f. 923, ap. 1, b.
589, I. 48.
483 Ten pat, I. 51.
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buvo numatyta projekte, Lietuvos krasto ekonomika nepakils iki tokio lygio,
kad biity jmanoma tokig paskola i§simokéti“®. Todél, pasak jo, pajégy naujy
plenty tiesimui mokes¢iy forma reikéty ieSkoti sluoksniuose, kurie labiausiai
suinteresuoti plentais. O tokie buvo tikininkai, prekybininkai ir susisiekimo
priemoniy valdytojai.

Ukininkai daugiausiai prisidéjo prie vietos keliy, daugiausia —
vieskeliy tvarkymo natiiraline prievole. Gabrio manymu, nattiralinés prievolés
naujais mokesciais visuotiniu mastu pakeisti nereikéjo, nes vieskeliy
tvarkymo sistemos tai nepagerinty, veikiausiai tik padidinty statybiniy
medziagy kaing. Taciau vietos tkininkus j plenty statyba buvo galima jtraukti,
panaikinant natiiraling prievole tose vietose, kuriose buvo pradétos naujojo
plento statybos. Tokiais atvejais, pasak Gabrio, Susisiekimo ministerija galéjo
perimti vietiniy vieSkeliy tvarkyma ir nattiraling prievolg pakeisti naujais
tiesioginiais mokes¢iais, uz kuriy surinktas lésas biity statomas plentas*®.
Remdamasis dr. Domo Micutos skaiciavimais ir teiginiais, kad ,,tiesioginiy
mokes¢iy procentas bendrose milsy pajamose yra per daug mazas““® ir kad
»tiesioginiy mokes¢iy plétimasis néjo drauge su bendru krasto finansiniy
resursy augimu‘“*®’, Gabrys siiilé vietos tikininkams pakelti Zemés mokestj,
kuris aptariamuoju metu sudaré vidutinikai 4,7 lity uz hektarg*®,

Kalbant apie verslo indélj j plenty statybg, Gabrys, remdamasis D.
Micuta, konstatavo, kad visi tiesioginiai verslo mokes¢iai buvo per mazi ir tik
valstybés monopoliy ir muity pajamos kaip netiesioginiai verslo mokesciai
surinko pakankamai pajamy. Gabrio manymu, plenty plétra i§ dalies galéjo
finansuoti bendras tiesioginiy ir dalies netiesioginiy verslo mokescCiy
pakélimas ir tam tikro nuo$im¢io nuo valstybés monopoliy ir muity pajamy
skyrimas iSimtinai plenty plétrai. Be to, jo manymu, reikéjo papildomai
apmokestinti privaciy misky eksploatuotojus, kurie intensyviai naudojosi
Lietuvos keliais, bei pakelti mokesCiy normas uz naudojimasi Lietuvos
plentais ir vieSkeliais, taip pakeliant mokesCiy normas visiems keliais
besinaudojantiems asmenimis.

Gabrio teigimu, jvedus papildomus ir pakélus esamus mokescius,
keliy plétrai kasmet biity surenkama apie 10,2 mln. lity. Tokiu atveju visus 1-
0sios grupés darbus bty galima finansuoti per 6 ir jgyvendinti per 8 metus.

484 Ten pat, |. 48.
485 Ten pat, |. 49.
486 D. Micuta, ,,Lietuvos finansai 19181928 m.“, in: Lietuvos itkis, 1928, Nr. 5, p.
134.
47 Ten pat.
488 Pirminis planas naujiems plentams Lietuvoje statyti, in: LCVA, f. 923, ap. 1, bl.
589, I. 51.
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Jei surenkamy 1éSy suma nesikeisty, jgyvendinus 1-0Si0s grupés darbus,
kasmet biity jmanoma pastatyti 100 km 2-0joje darby grupéje numatyty
plenty*°.

Beveik analogiskas mintis J. Gabrys désté ir Savivaldybiy
departamento periodiniame leidinyje, kuriame bandé vieSai pagristi jvairiy
mokes¢iy didinima, siekiant iSspresti keliy problema. Tiesa, pagal atnaujintus
Gabrio skaiciavimus, i§ padidinty mokesciy biity jmanoma surinkti ne 10, o
tik mazdaug 6,5 min. lity*®°. Tiesa, Gabrio manymu, net ir surenkant tre¢daliu
maziau 1éSy, visus 1-0si0s darby grupés plentus jmanoma nutiesti per 7 metus
su salyga, kad statybines medziagas, t.Yy.akmenis, smélj ir ZzZvyra,
savivaldybés darbams skirs nemokamai. Taciau Gabrys nutyléjo, kad tokiu
atveju vietos tkininkai biity apmokestinti dvigubai — ir padidintais Zemés
mokesciais, ir nepanaikinta natiiraline prievole, kurios naikinimg Gabrys buvo
numatgs Susisiekimo ministerijai pateiktame finansavimo projekte. Straipsnio
pabaigoje J. Gabrys konstatavo, kad pakelti mokeséiai, zinoma, apsunkins
gyvenima, taciau keliy klausimas yra be galo svarbus, ji bitina iSjudinti ir
galiausiai jdétos 1éSos atsipirks deSimteriopai.

Nepaisant to, kad J. Gabrys pradéjes tarnauti Susisiekimo
ministerijoje labai entuziastingai jsijungé j Lietuvos plenty plétros planavima,
neabejotinai daugiausiai apie tai ra$é¢ periodingje spaudoje ir pateiké
daugiausiai pasitilymy Siuo klausimu, jo idé¢jomis iSsipildyti neteko. Pats
Gabrys tikriausiai puikiai suprato kodél jy iSpildyti nepavyks. Paskutiniame
straipsnyje jis teigé, kad bet kokiy mokesc¢iy klausimai visur ir visada buvo be
galo jautr@is. Ypac jautris, todél ir nepageidaujami, jie turéjo bati ne taip seniai
ir ne visai legaliais buidais j valdzig atéjusioms jégoms. Be to pats plenty
plétros projektas savo visuma nebitinai buvo reali sickiamybé. Jis veikiau
priminé ketinimy deklaracija, neabejotinai paskatintg autostrady pavyzdzio
Italijoje ir Siek tiek panaSig j pacius ankstyviausius gelezinkeliy plétros
projektus Lietuvoje. Siuo atveju reikéty pabrézti, kad pastarieji Lietuvoje
turéjo aisky tiksla — eliminuoti nepageidaujama gelezinkeliy finansinj deficita.
Plenty plétra analogisky tiksly neturéjo. Zinant, kad geleZinkeliy plétra,
nepaisant aiSkaus tikslo, buksavo, neturéty biati keista, kad plenty plétros
pradzia buvo tokia vangi.

489 Ten pat, |. 57.
490 J. G., ,,Dél finansinio plano naujiems plentams Lietuvoje statyti®, in: Savivaldybeé,
1929, Nr. 5, p. 9.
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2.2.2. Zemaiéiy ir Aukstai¢iy plentai: , lietuvisko darbo triumfas“

Priezastys, kodél plentai nuo Kauno j Klaipéda ir Panevézj buvo
laikomi svarbiausiais, yra gana akivaizdzios. Pasta¢ius abu plentus j bendrg
tinklg buty sujungti prie$ karg Rusijos imperijos nutiesti plentai. Tokiu biidu
Kaung plentais pasiekti biity jmanoma i§ visy didziausiy Lietuvos miesty.
Plentas | Klaipéda turéjo ir akivaizdzig integracing funkcija. Tiesa, tokia
naujojo plento funkcija, skirtingai nei planuojamo naujo geleZinkelio
Klaipédos link atveju, placiai garsinama nebuvo. Labai greitai projektuojamas
ir statomas kelias gavo Zemaiéiy, o ne kokio Klaipédos plento pavadinima, o
pirminiame projekte minimas galutinis jo taskas — Klaipéda — buvo pakeistas
Gargzdais. Zinoma, faktiskai tai buvo tiksliau, nes naujajj plenta statyti
planuota tik iki Gargzdy, j kuriuos plentas i§ Klaipédos krasto jau egzistavo.
Galiausiai, abu plentai turéjo ir Giking reikSme vietos gyventojams, ypac tose
teritorijose, kurios buvo nutolusios nuo gelezinkelio linijy.

PabréZtina, kad tikinés reik§més argumentas planuojant linijas nebuvo
svarbiausias. Plentai Klaipédos ir Panevézio link pirmiausia turéjo sukurti
vientisg tinklg. Visgi 3-iojo deSimtmecio pabaigoje vietiniai Tikiniai interesai
tapo pagrindiniais statyby pradzios motyvais.

Biisimojo Zemaiéiy plento atveju 1929 m. statybos darbai, vykdomi
Plenty ir vandens keliy valdybos tkio biidu, buvo pradéti atkarpoje tarp
Raseiniy ir Viduklés miestelio. Statomo plento tikslas ¢ia buvo suteikti
Raseiniy miestui patogy susisiekimg su artimiausia gelezinkelio stotimi.
Statybos darbai tesési iki 1932 m., kol galiausiai eksploatacijai buvo atidaryta
beveik 18 km naujojo plento atkarpa®*'. Baiginéjant Sios atkarpos statybos
darbus Lietuvoje galiausiai pasireiské pasaulinés ekonominés krizés
padariniai. Dél to, bet kokie plenty plétros darbai kuriam laikui sustojo.
Stabdyti statybas paskatino ir gelezinkelio linijos j Klaipéda atidarymas, kuris
turéjo pagyvinti Klaipédos krasto ir likusios Lietuvos ekonominj
bendradarbiavimg*®,

Krizei baigingjantis, noras plésti Lietuvos plenty tinklg neiSbléso.
Veikiau jis netgi iSaugo po to, kai Vakaruose keliy plétra tapo kovos su
nedarbu priemone. Taciau kaip ir kitose valstybés veiklos srityse, | plenty
plétra pradéta zitiréti planingai. Visa numatomo Zemaiéiy plento linija buvo
padalinta j 7 distancijas ir 2 mazas atkarpas, kuriy tikslios kryptys buvo istirtos
ir nustatytos pries pradedant juose darbus. Nepaisant to, dar 1927 m. nustatyta

491 A Barauskas, ,,Zemaiciy plento statyba®, in: Technika ir iikis, 1936, Nr. 4, p. 116.
492 Ten pat.
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bendra plento kryptis nepasikeité, o atskiry distancijy krypties tyrimai veikiau
buvo bandymai nustatyti racionaliausia kelio linija. Siuo atveju racionaliausia
nebitinai reiské pigiausia, nes vykdant statybos darbus nebuvo vengiama
zemés darby atzvilgiu problemisky ruozy, tokiy kaip durpynai, pelkés ar
miskai‘®®. Taip buvo elgiamasi siekiant iSlaikyti aiSkiai apibréztus plento
techninius reikalavimus, kurie numaté kuo tiesesn¢ kelio krypti ir visy
didesniy miesty bei miesteliy aplenkima.

Naujai statomo plento dangos konstrukcija ir skersinis profilis taip pat
buvo nustatytas dar prie$ pradedant statybas. Siuo atveju pagrindiniu rodikliu
tapo eismo intensyvumas, kuris Lietuvoje buvo apskai¢iuojamas kaip
Latvijoje ir Estijoje — tonomis per para. Dél tokios skai¢iavimo metodologijos
buvo susitarta reguliariai vykusiose Pabaltijo sauskeliy konferencijose®,

Taigi, didziojoje biisimojo Zemaiéiy plento dalyje buvo nuspresta
statyti 5 m plocio zievés dangos kelig su 2 m plocio Zvyruotu vasarkeliu.
I§imtimi tapo kelio ruoZas nuo Kauno iki 31 kelio kilometro, kur j Zemaiciy
plenta turéjo jsijungti kitas magistralinis PanevéZio—Kauno, plentas. Cia dél
jau egzistuojanéio ir artimiausiu metu smarkiai iSaugti turéjusio eismo
intensyvumo i$ karto buvo statomas 6 m plocio Zievés dangos kelias*®. Nors
vasarkeliai kaip motoriniy transporto priemoniy judéjimg apsunkinantys
reiSkiniai nebuvo pageidaujami, arkliams ir vezimams jie puikiai tiko, 0 4-
ajame deSimtmetyje arkliy ir jy traukiamy vezimy judéjimas vis dar sudaré
didziajg dalj viso eismo Lietuvos keliuose. Plento dangos susiaurinimas §iuo
atveju buvo taupumo priemoné, nes akmens skalda buvo brangiausia i$ plenty
statybose naudojamy medziagy.

Zinoma, tick 5 m, tick 6 m plo¢io danga buvo pacios papras¢iausios
vandeniu sutvirtintos makadamo konstrukcijos, nenaudojant jokiy dervy
akmens skaldos suriS§imui ir apsiribojant jos sukietinimu plentvoliais.
Sprendimas buvo racionalizuotas gana menka Lietuvos motorizacija, ta¢iau
statant naujus plentus jie buvo projektuojami taip, kad reikalui esant
egzistuojanti danga galéty buti panaudota kaip pagrindas modernesnei kelio
dangai. Tiltai, sankasos ir kiti techniniai jrengimai i$ karto buvo statomi taip,
kad jy perdirbti nereikéty*®,

Naujo planingumo ir griezto techninio reglamentavimo aplinkoje
1929-1932 m. pastatyta atkarpa tarp Raseiniy ir Viduklés pasirodé
neatitinkanti naujy reikalavimy — jos dangos plotis buvo tik 4 m, o trasa &jo

4% Ten pat, p. 117.
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buvusiu vingiuotu vieSkeliu. Nepaisant to, iki valstybingumo pabaigos Sioje
vietoje buvo padarytos tik kelios mazos korekcijos, argumentuojant, kad
eismas Sia atkarpa dar nebuvo pakankamai intensyvus, kad kelty problemy.

Kituose naujojo plento ruozuose Plenty valdyba statybos darbus
pradéjo 1934 m. pirmiausiai trumpame ruoze tarp Viduklés ir Nemaksc¢iy bei
I-0joje distancijoje tarp Kauno ir Babty. Pirmajame ruoze darbai neuzsitgsé ir
1935 m. buvo atidaryta nauja mazdaug 5,7 km ilgio plento atkarpa*®’. Darbai
Kauno—Babty distancijoje truko 2,5 mety. Darbai uzsitesé pirmiausia dél to,
kad distancija buvo kur kas ilgesné — mazdaug 25 km. Taip pat arCiausiai
Kauno esancioje distancijoje Zemés darbams sezono metu ir akmens skaldos
gamybai ne sezono metu buvo naudojama Kauno miesto bedarbiy darbo jéga,
apmokama i§ Vidaus reikaly ministerijos Viesyjy darby fondo. Negalima
teigti, kad dél uzsitesusiy darby buvo kaltas bedarbiy pasitelkimas, ypac kai
keliy statybos skyriaus virSininkas A. Barauskas*® teigé, kad jy darbo jéga
buvo iSnaudota produktyviai*®. Veikiau Lietuvoje, kaip kad krizés metais
darbais, taip valstybei naudingam darbui suteikiant papildoma socialing
funkcija.

Dar vykdant Kauno—Babty distancijos statybas, 1935-1936 m. buvo
pastatyta antroji trumpa mazdaug 7,3 km ilgio Nemaks$¢iy—Kryzkalnio
atkarpa®®. Kryzkalnis tapo svarbia naujojo plento vieta, nes biitent &ia
susikirto naujasis ZemaiGiy plentas ir i§ Rusijos imperijos paveldétas
Tauragés—Siauliy plentas. Projektuojant atskiras plento distancijas, sekant
Italijos autostrados pavyzdziu, buvo numatyta didesniy keliy susikirtimy
nedaryti tame paéiame lygyje. Taigi, Kédainiuose ir 100-ajame Kkelio
kilometre prie gelezinkeliy bei Kryzkalnyje prie plenty susikirtimo vietos

497 Zemaiciy plenty pasventinimo ir atidarymo 1939 m. liepos mén. 9 d. iskilmiy
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498 Alfonsas Barauskas (1899-1956) — Lietuvos inZinierius. Pirmojo pasaulinio karo
metais gyveno Lietuvoje. Paskelbus nepriklausomybe lanké ir 1920 m. baigé
gelezinkelininky kursus stoties virSininko padéjéjo kvalifikacijai jgyti. Pusmetj dirbo
Panevézio gelezinkelio stotyje. Ty paciy mety ruden;j islaiké 4-os klasés egzaminus ir
istojo i tik ka jkurtos Kauno aukstesniosios technikos mokyklos Statyby skyriy.
Mokslus baigé 1925 m. ir juos tgsé Lietuvos universiteto Technikos fakultete. Gaves
Susisiekimo ministerijos stipendija, studijavo Prahos aukstojoje technikos mokykloje.
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vandens keliy valdyboje. Prie§ antraja sovieting okupacija pasitrauké j Vakarus.
Kelininkali, susije su Lietuva: XVIII-XX amZius, sudarytojas Linas Vidurgis, Vilnius:
BKM leidykla, 2016, p. 86-87.
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buvo numatyti viadukai. Tiesa, iki valstybingumo pabaigos dél numatomo
intensyvaus tarptautinio eismo tarp Latvijos ir VVokietijos senuoju plentu toks
viadukas buvo pastatytas tik Kryzkalnyje®*’. Gana simboliska, kad naujojo
Zemaiéiy plento kelias $iame viaduke &jo vir§ senojo plento.

Pabaigus Kauno—Babty distancijos statybas buvo pradétos dvejy
tolimesniy distancijy, kurios galiausiai sujungé Babtus ir Raseinius, darbai. I$
viso 1936-1937 m. buvo pastatyta kiek daugiau nei 50 km naujojo plento®®2.
Keliy valdyba svarsté net 3 skirtingus plento krypties variantus Raseiniy
miestui aplenkti®®, Tac¢iau galiausiai, iSklausius paciy Raseiniy miesto
gyventojy pageidavimus, plentas buvo tiesiamas per miesta, kurio teritorijoje
ir buvo sujungtas su 1929-1932 m. pastatyta Raseiniy—Viduklés plento
atkarpa®®,

Galima teigti, kad 4-ojo deSimtmecio pabaigoje plenty statyba pasické
savo efektyvumo pikg, nes 1937-1938 m. buvo beveik baigti likusiy
distancijy, mazdaug 88 km tarp Nemaksc¢iy ir Gargzdy, statybos darbai. Kaip
ir Raseiniy atvejy, daug klausimy kélé plento kryptis prie Gargzdy, kuriuose
valstybingumo laikotarpiu jau buvo pastatytas naujas gelzbetoninis tiltas per
Minijos upe. Plentui numatyti techniniai reikalavimai diktavo, kad miestg
reikéty aplenkti, taCiau tokiu atveju reikéty statyti nauja, kelis Simtus
tikstan¢iy lity kainuojantj tilta. Galiausiai, nors egzistuojantis tiltas ne visai
atitiko plento techninius reikalavimus, buvo nuspresta plenta nukreipti biitent
per ji ir miesto teritorijg®®. Vis délto tam tikry auky iSvengti nepavyko, nes
iSkart uz tilto naujasis plentas atskyré miesto klebonijos ir baznycios sklypus.
Siekiant kompensuoti nepatogumus, per plentg klebonijos teritorijoje buvo
pastatytas pésciyjy viadukas.

Nors pagrindiniai Zemaiéiy plento statybos darbai buvo baigti
1938 m., oficialiai jis buvo atidarytas tik 1939 m. liepos 9 d., t. y. praéjus
beveik 3,5 mén. nuo Klaipédos krasto praradimo. Netgi Siek tiek ironiska, bet
tuometinis Susisiekimo ministras K. Germanas plento atidarymo iskilmése
teigé, jog atidarymo iSkilmés 1938 m. organizuotos nebuvo, nes darbai
uzsitgse iki pat velyvo rudens, todél buvo nuspresta jas perkelti j kitg vasarg,
tikintis gery ory®®.

501 Ten pat, p. 12.
502 Ten pat, p. 2.
503 Zemaiciy plentas: 1934-1939, p. 35.
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506 A, St., ,Nepaprasta Respublikos Prezidento ir Vyriausybés kelioné Zemaiéiy
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Taigi, netgi vienos i§ pirminiy, nors ir ne pagrindiniy integracijos
funkcijy plentas atlikti nebesuspéjo. Taciau tai nebuvo taip problemiska, nes
Klaipéda ir Klaipédos krastas i§ Zemai¢iy plento pasakojimo buvo pasalintas
dar iki krasto praradimo. Oficioze ,Lietuvos Aidas“ publikuotas plento
atidarymo progai skirtas straipsnis®’, kaip ir gelezinkelio Telsiai—Kretinga
atidarymui skirtas oficialus straipsnis, daug daugiau démesio skyre
simbolizmui. Jj geriausiai nusako iSsamus plento pradzioje prie VIII forto
pastatyto proginio obelisko aprasymas. Pats obeliskas buvo apvali kolona su
Perktino bei dviejy jo zirgy galvomis ant virSaus. Atskiros obelisko dalys
simbolizavo kilima aukstyn, jéga, greitj, verzimasi j priekj ir susisiekimo
priemones apskritai. Jdomu, kad ,,Lietuvos Ziniose* oficialus pasakojimas
buvo atkartotas Zodis zodin, tik pakei¢iant perdém oficialy patosa
papildomomis techninémis Ziniomis®®, Tik ,,.XX amziuje*, pakeitusiame
krik§¢ioniy demokraty ,Ryta“, buvo pabrézta, kad aptariamuoju metu
obelisko jrasas ,,Kaunas—Klaipéda 220 km 1933-1938“ nebebuvo visai
tikslus®®.

Panagiai kaip ir Zemaiciy plentas, biisimasis Aukstai¢iy plentas buvo
pradétas statyti siekiant patenkinti vietinius tkinius interesus, pirmiausiai —
Birzy apskrities. Pastaroji apskritis ir jos valdyba suinteresuotuma plentais
rodé jau kurj laikg. 1926 m., Susisiekimo ministerijai dar tik ruoSiant plenty
plétros projekta, Birzy apskrities savivaldybés atstovai kreipési i ja su
praSymy numatomg plent tiesti linija, kuri sujungty Birzus su Vabalninku®°.
Ministerija pritaré tokiam sitilymui ir numate, kad plentas Kaunas—Panevézys
eis biitent pro Vabalninka. Taciau 1928 m., po didelio nederliaus Birzy
apskrityje, aktualesniu tapo mazdaug 7 km ilgio Birzy—Parovéjos plentas.

Pagal Susisiekimo ministerijos skaifiavimus, minétojo plento
statybos galéjo kainuoti apie 789 tiikst. lity>!!. Nederliaus pasekmes jaucianti
apskritis tokiy 168y neturéjo, o Vidaus reikaly ministerijai suma atrodé per
didele, kad buty galima ja finansuoti. D¢l to apskrities savivaldybé nusprendé
plenta tiesti savo jégomis. Apskrities tkininkai, kurie buvo suinteresuoti
plentu, pazadéjo statybos darbams nemokamai pristatyti 6 tiikst. m3 akmeny.
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Kaip finansing paskata dél nederliaus statybos darbus finansavo
Vyriausybé®'?, Tiek Zemés darbai, pradéti 1928 m., tiek plento vaZiuojamosios
dalies konstrukcijos statybos, pradétos 1929 m. geguze, buvo atiduotos
rangovams po varzytiniy. 1929 m. rugséjo 29 d. plentas buvo oficialiai
atidarytas. Jo statyboms buvo isleista apie 285 tikst. lity>'3.

Atidarius Birzy—Parovéjos plentg, Birzy apskrities savivaldybés
ambicijos iSaugo. Buvo nusprgsta tokiu paciu biidu statyti ir biisimojo
Aukstaiciy plento dalj tarp Birzy ir Vabalninko. Taciau ¢ia buvo susidurt su
problemomis. Pirmiausia, vargu ar Vyriausybé galéjo Selpti ambicingus
savivaldybiy projektus, kai tuo paciu metu Susisieckimo ministerijos
planuojami ir prie Raseiniy vykdomi darbai klimpo. Kad plentai, ir ne tik jy
statyba, bet ir priezilira, savivaldybéms buvo pakankamai didelé nasta, nurodo
faktas, kad 1932 m. Birzy apskrities savivaldybé Susisiekimo ministerijai
perdavé Birzy—Parovéjos plento administravima, argumentuodama, kad pati
tokiai veiklai neturi pakankamai 1&5y°**. I8 to iskilo antroji problema.

Nepaisant to, kad keliy administravimo ir apskritai visy su
susisiekimu susijusiy reikaly centralizacija buvo Susisiekimo ministerijos
interesas, ypa¢ po ekonominés krizés, didelio noro perimti savivaldybiy
pastatytus plentus ji nerodé. To priezastimi buvo vieSai neiSreikstas Plenty
valdybos nepasitikéjimas technine savivaldybiy jvykdyty darby puse. Plenty
valdybos abejones netiesiogiai patvirtino Vidaus reikaly ministerijos Statybos
ir sauskeliy inspekcijos vadovas Antanas Novickis. Kiek véliau,
komentuodamas savivaldybiy ir Plenty valdybos santykius keliy statybos
srityje, jis konstatavo, kad ,,savivaldybiy techninis personalas, pradédamas ta
[statyby] darba, stokojo patyrimo ir techni$ky priemoniy, bet uztat jie jdéjo |
tg darbg daug sielos“®™. Nepaisant to, biitent todél ,savivaldybiy keliy
statybos darbai [buvo] atlikti riipestingai ir patvariai‘°6,

Pirmaja — finansing — problema bent jau i§ dalies buvo bandoma
iSspresti  pakeiciant mokes¢iy paskirstymo tvarkag. Nuo 1929 m. buvo
pakoreguotas savivaldybiy jstatymas ir pagal naujaja jo redakcijg
savivaldybéms atiteko nebe 5 %, bet 15 % nuo surenkamy zemés mokeséiy>’.
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Zinoma, ne visos naujai gaunamos 1é30s buvo skiriamos keliams ir mokeséiy
reforma didesnés jtakos neturéjo. Kur kas svarbesnis sprendimas keliy plétrai
buvo Viesyjy darby fondo jsteigimas 1933 m. Fondas taip pat nebuvo skirtas
iSimtinai keliy plétros reikméms tenkinti, o veikiau buvo atsakas j krizés metu
pasireiskusias socialines problemas, tadiau Zemai¢iy plento statyby kontekste
fondo 1éSos buvo placiai naudojamos. Tiesa, kaip socialiniy problemy
sprendimo jrankis keliy plétros klausimuose fondas tur¢jo ir trikumy. Jo 1ésas
Vidaus reikaly ministerija galéjo skirti tik bedarbiy darbo jégos ir jy
transportavimo j darbo vieta reikméms. Nors darbo jégos iSlaidos sudaré
nemazg, galbit net didziausig dalj bendros plenty statyby kainos, statybinés
medziagos, net atmetus nemokamas nattiralines vietos gyventojy prievoles,
galéjo sudaryti iki 30 % visy islaidy®®®, kas savivaldybéms vis dar buvo
sunkiai jkandama.

Nepaisant to, Viesyjy darby fondo jkirimas suteiké nauja postiimj
savivaldybéms statyti plentus. Birzy apskrities savivaldybé, kuri nuo 1930 m.
dél nesutarimy su Plenty valdyba niekaip negaléjo pradéti Birzy—Vabalninko,
t. y. blisimosios magistralinio plento dalies statyby, darbus pradéjo tik gavusi
Vidaus reikaly ministerijos ir VieSyjy darby fondo asignavimus. Plento
statybos buvo baigtos 1936 m. ir neskaiCiuojant natiiraliniy prievoliy kainavo
apie 510 takst. lity®.

Tuo paciu metu pirmuosius bandymus plenty statybos srityje pradéjo
Panevézio apskrities savivaldybé. 1933-1934 m., pasinaudodama tiek Plenty
valdybos, tiek VieSyjy darby fondo IéSomis bei Pajuostés dvare jsikiirusio 4-
0jo pulko Kkareiviy darbo jéga, savivaldybé nutiesé 3,5 km plentg i§ Panevézio
i Pajuoste®®. Bandymas neabejotinai pasirodé sékmingas ir 1934 m. rudenj
buvo pradéti smulkiis Zemés darbai atkarpoje tarp Panevézio ir Ramygalos.
Kaip ir plentas Birzai—Vabalninkai, taip ir plentas Panevézys—Ramygala
turéjo tapti biisimojo Aukstai¢iy plento dalimi. Rimti statybos darbai
atkarpoje vyko du ateinancius metus, per kuriuos buvo pastatyta 21,8 km
naujojo plento. Bendra darby kaina sieké kiek daugiau nei 540 tukst. lity, i$
kuriy kiek daugiau nei puse sudaré Viesyjy darby fondo 1&Sos%2.

Gana akivaizdu, kad aktyviausiomis Aukstai¢iy plento statytojomis
tapo 2 i$ 3 savivaldybiy, kurias plentas kirto. Birzy ir Panevézio apskriciy
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savivaldybiy nepristabdé netgi keli sprendimai, kurie apsunkino jau pradétus
ir planuojamus darbus. Pirmiausia, 1935 m. Susisiekimo ministerija
nusprendé pakeisti dalj AukStaiciy plento krypties. Nuo Panevézio iki Birzy
jis turéjo eiti nebe pro Vabalninka, bet pro Pasvalj®??. Taigi, Birzy apskrities
savivaldybé, dar nebaigusi plento Vabalninko link, taciau labai nepatenkinta,
kad Panevézio apskrities savivaldybé kelio link jo bent jau artimiausiu metu
nestatys, pradéjo plento statybos Pasvalio link darbus. Taip pat 1936 m.
Susisiekimo ministerija, vykdydama autobusy judéjimo centralizacija, i$
miesto savivaldybiy perémé autobusy sto¢iy administravima, tuo paciu metu
perduodama miestams jy teritorijoje esanciy plenty prieziiiros prievoles®?. Tai
reiSké, kad miesty savivaldybés neteko autobusy stociy teikiamy pajamy ir
turéjo papildomy islaidy plenty priezitrai. Taigi, nors miesty savivaldybiy
indélis, neskaitant bedarbiy jdarbinimo Viesyjy darby fondo 1éSomis, j plenty
plétra nebuvo pats didziausias, daugiau finansiskai prie statybos darby jos
prisidéti nebegaléjo.

Nauji sprendimai Birzy ir Panevézio apskri¢iy nesustabdé. Birzy
apskritis 1936 m. pabaigé 4,6 km ilgio plento statybas Germaniskio ir Latvijos
sienos link, ateityje numatydama dar 16,5 km iki pat Latvijos sienos, kur
Lietuvos plenty tinklas bty sujungtas su Latvijos plentais. Tai pat 1935—
1939 m. Birzy apskrities savivaldybé pastaté 21,5 km plento tarp Birzy,
Pasvalio ir apskrities ribos. Atkarpa, pastacius plenta tarp Trecioniy kaimo ir
Pasvalio, kur zemés darbai buvo baigti jau 1939 m., visi§kai pabaigti buvo
planuojama 1940 m. Panevézio apskritis 1936—1938 m. pastaté beveik visa
20,7 km plenta nuo Panevézio per Pumpénus iki apskrities ribos, i$skyrus
atkarpg tarp Piniavos ir Stanioniy, kur senojo plento rekonstrukcijos darbus
atliko trumpg plento atkarpg administruojanti Plenty valdyba®*,

3-ioji i8 savivaldybiy, kurios teritorijg kirto Aukstai¢iy plentas,
Kédainiy apskrities savivaldybé, prie plento statybos prisidéjo daug kukliau.
1936-1937 m. pati savivaldybé¢ pastaté tik 9,7 km ilgio plenta nuo Kédainiy j
Josvainius Zemaiéiy plento 1ink®?, Keédainiy apskrities nesuinteresuotumas
plentais buvo paaiskinamas. Pirmiausia, per Kédainius ¢&jo pagrindiné
Lietuvos gelezinkeliy linija. Jos déka susisiekimas su natiiraliausiu didesniu
centru Kaunu buvo gana paprastas. Be to, ne per toliausiai nuo Kédainiy jau

52 M. Mazuika, ,,Birzy apskrities savivaldybés plenty ir mokykly statybos
desimtmetis®, in: Savivaldybe, 1937, Nr. 8, p. 252.
523 K. Brunius, ,,Plenty statyby klausimu®, in: Savivaldybé, 1936, Nr. 8, p. 29.
524 A. Step., ,,Aukstai¢iy plentas. Kaunas—Kédainiai-Panevézys—Birzai®, in: Lietuvos
Aidas, 1939-12-21, Nr. 787 (5189), p. 4.
525 Ten pat.
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buvo pastatyta Zemaiciy plento atkarpa, per kurig Kaunas buvo pasiekiamas
ne tik gelezinkeliais. Plenty islaikymas savivaldybéms taip pat nebuvo pats
lengviausias iSbandymas ir tai liudija faktas, kad beveik visus savivaldybiy
pastatytus Aukstai¢iy plento ruozus savo zinion perémé Susisiekimo
ministerija. Tag¢iau Siaurés Lietuvos ir Kauno sujungimas vis dar buvo
prioritetas paciai Lietuvai, o ne atskiroms savivaldybéms. D¢l to 4-0jo
desimtmecio antrojoje puséje, Susisiekimo ministerijai intensyviai vykdant
Zemaiciy plento statybos darbus, buvo imtasi ir Aukstaiéiy plento uzbaigimo
darby. Tokiu biidu 1937-1938 m. Keliy valdyba, pasitelkdama rangovus,
pastaté 13 km ilgio Cinkiskiy kaimo—Josvainiy plento atkarpa, kuri sujungé
Zemai¢iy ir Aukstai¢iy plentus. 1938-1939 m., zemés darbus palikusi
rangovams, o kitus darbus atlikusi tkio buidu, valdyba plentu sujungé
Kédainius ir Ramygalj.

Turint omenyje savivaldybiy tuo metu jau atliktus ir 1939 bei 1940 m.
numatytus darbus ir jy jgyvendinima, 1927 m. plenty plétros projekte
numatytas Aukstai¢iy plentas buvo beveik pabaigtas. Tadiau iSkilmingy
mingjimy, prieSingai nei Zemaiiy plento atveju, Aukstaiéiy plentas
nesusilauké. Zinoma, nors Zemaiciy plentas buvo atidarytas kelis ménesius po
Klaipédos krasto praradimo, 1939 m. vasara atrodo tinkamesnis laikas
Sventéms nei 1940 m. vasara. Taciau visa problema buvo ne tik plento vélyvas
uzbaigimas. ZemaiGiy plentas, kaip milziniskas valstybés pastangomis
jgyvendintas projektas, ideologiskai buvo daug parankesnis nei projektas,
didzigja dalimi atliktas savivaldybiy pastangomis. Tad gana paradoksalu, kad
Zemaiéiy plento atveju auks$tinamas , lietuvisky, savo Zemés siiny proto ir
raumeny kiirinys, [...] lietuvi§ko darbo triumfas“®%, Aukstai¢iy plento atveju
liko nepagirtas, nors takoskyra tarp Susisiekimo ministerijos ir ,,savo Zemés
stiny“ akivaizdziai buvo didesné nei takoskyra tarp savivaldybiy ir ty paciy
suny.

Gali buti, kad iki valstybingumo pabaigos Aukstaiciy plentas nebuvo
pabaigtas. Minéta, kad jis atitiko 1927 m. plenty projekte numatytg tikslg —
Kauno ir Birzy sujungima per Panevézj. Taciau 4-ajame deSimtmetyje, jau
vykdant plento statybos darbus, buvo kuriami atnaujinti plétros planai, po
kuriy jgyvendinimo, istorijai susikloscius kiek kitaip, Aukstaic¢iy plento
statybos pabaigg lietuviai biity minéj¢ kartu su latviais.

526 Zemaiciy plentas: 1934-1939, p. 7.
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2.2.3. 4-0jo deSimtmecio plenty plétros projektai: nauji prioritetai ir
statyby pikas

Galima teigti, kad poreikj sudarinéti naujus plenty plétros projektus
lémé daug tarpusavyje susijusiy veiksniy. 1927 m. planas nebuvo techniskai
i8dirbtas ir veikiau buvo deklaratyvaus pobiudzio. Galiausiai Lietuvoje
pasireiSkusi pasauliné ekonomikos krizé gana smarkiai paveiké Lietuvos
ekonominj ir socialinj gyvenima, skatino centrines jstaigas dirbti daug
planingiau. D¢l to naujoje socio-ekonominéje realybéje perziiirint plétros
prioritetus pasidaré aiSku, kad ne visos numatytos plenty kryptys buvo
racionalios ir ne visos gali uZtikrinti naujus poreikius. Be to, 4-ajame
deSimtmetyje, lyginant su 3-iojo deSimtmecio pabaiga, gana smarkiai iSaugo
motoriniy transporto priemoniy skaicius. 1927 m. Lietuvoje visy jy rasiy buvo
jregistruota 1 320°%", 1932 m. — 3 294°%, 0 1937 m. — jau 4 058°%, Galiausiai,
1932 m. prasidéjo reguliarios kasmetinés Pabaltijo valstybiy sauskeliy
konferencijos, kuriy pagrindiniu tikslu tapo techniniy normy suderinimo ir
susisiekimo koordinavimo problemy sprendimas®*°.

Zinoma, galutinio sprendimo priémimas nebuvo greitas procesas. Be
minéto 1935 m. priimto sprendimo pakeisti Aukstai¢iy plento kryptj tarp
Panevézio ir Birzy galutinis naujas plenty plétros planas buvo patvirtintas tik
1937 m. kovg®. Aiskinamajame plano raste buvo i§vardinti pagrindiniai
principai, kuriais remiantis planas buvo sudarytas. Zinoma, dalis principy
atsispind¢jo ir 1927 m. plane, taciau dalis jy buvo nauji. Pirmiausia, numatyti
plentai turéjo trumpiausiomis ir tiesiausiomis linijomis sujungti pagrindinius
valstybés centrus, Siuo atveju — Vilniy, Kauna, Klaipéda, Siaulius, Panevézj,
Kédainius ir Tel§ius®®. I3 pirmo Zvilgsnio gali keistai pasirodyti Kédainiy kaip
vieno i§ pagrindiniy centry jtraukimas j sgrasa, taciau aptariamuoju laiku per
Kédainius ir visai $alia jy jau éjo Aukstaidiy ir Zemaiéiy plentai, taip pat
gelezinkelio linija, kas Kédainiams sudaré sglygas ateityje tapti nemazu
susisiekimo centru. Alytus ar Utena j pagrindiniy centry sarasa atskirai jtraukti
nebuvo, nes aplink pirmajj miestg jau egzistavo gana platus plenty tinklas, o

527 7r. priedas Nr. 4.
528 Ten pat.
529 Ten pat.
530 J. Daginskas, ,,I§ III Pabaltijo sauskeliy konferencijos nutarimy®, in: Savivaldybé,
1934, Nr. 11, p. 38.
531 [1937 m. kovo 16 d. Ministeriy kabineto patvirtintas plenty statybos tinklas], in:
LCVA, f. 386, ap. 1, b. 194, |. 39-42.
532 Pranesamasis rastas plenty tinklo statybos reikalu, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 194,
l. 34.
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antrgjj su Kaunu jau jungé i§ Rusijos imperijos paveldétas plentas. Be to,
remiantis pirmuoju principu, patogiais keliais su minétaisiais centrais turéjo
buti sujungti maZesni apskri¢iy centrai, tankiau apgyvendintos ir
derlingiausios teritorijos.

Antrasis plano sudarymo principas numate, kad plentai, susikirsdami
statmenai, turé¢jo sudaryti viso sausumos keliy tinklo karkasa, kuris kuo
mazesniu bendru ilgiu turéty padengti kuo didesnius valstybés plotus.
Statmeny plenty susikirtimy sudaryti siluetiniai kvadratai turéty biti
uzpildomi vieskeliais, kurie minéty kvadraty viduje turéty sudaryti
trikampius®®, Plentai taip pat turéty statmenai susikirsti su geleZinkeliais, nes
savo esme vis dar buvo privaziuojamaisiais keliais. Ten, kur to padaryti buvo
nejmanoma ir plentas éjo lygiagreiai gelezinkeliui, projektuojama plenta
reikéjo atitraukti bent 10 km nuo gelezinkelio linijos ir jo jtakos zonos®>,

Kitas svarbus principas buvo siekis, kad plenty tinklas valstybés
teritorijg padengty kuo tolygiau, vengiant koncentracijos vienoje ar kitoje
teritorijoje. D¢l to nebuvo numatyta jokiy naujy plenty piety Lietuvoje, aplink
Alyty ir Marijampole. Taip pat buvo numatyta, kad plentai tarp svarbiausiy
centry biity statomi taip, kad tarpusavyje sudaryty kuo ilgesnius kelius —
magistrales, skirtas tranzitiniam ir turistiniam susisiekimui. Galiausiai,
sudarinéjant plang ir statant naujus plentus, reikéjo atsizvelgti ir | vis labiau
rySkéjancia sausumos keliy jtakg krasto gynybai®®,

Naujajame plenty plétros plane atsirado ir dvi visiskai naujos
numatomy plenty klasifikacijos. Jas lémé Pabaltijo sauskeliy konferencijose
priimti sprendimai. Pirmoji klasifikacija plentus, ne tik planuojamus, bet ir
egzistuojanCius, suskirsté ] tris grupes pagal jy svarba: tarptautinés,
valstybinés ir vietos reik§més®*. Antroji klasifikacija plentus suskirsté pagal
plento konstrukcijos tipa ir jo skersinj profilj j magistralinius, I-os riiSies
sustiprintus, l-os raSies paprastus ir II-os raSies paprastus plentus bei
pusplencius®’. Tipo pasirinkimg lémé jau egzistuojancio ir numatomo eismo
intensyvumas, kuris, remiantis Pabaltijo sauskeliy konferencijos nutarimais,
buvo apskai¢iuojamas vienodai visose Pabaltijo Salyse®®. Tokiu biidu buvo
suvienodinta Pabaltijo Saliy plenty klasifikacija.

5% Ten pat.
534 Ten pat, . 35.
5% Ten pat.
53 Ten pat, 1. 36.
587 1937 m. kovo 16 d. Ministeriy kabineto patvirtintas plenty statybos tinklas], in:
LCVA, f. 386, ap. 1, b. 194, |. 42.
5% L. Tuskenis, ,,Sauskeliy tinklas“, in: Technika ir itkis, 1938, Nr. 4-6, p. 121.
135



Siuo atveju verta paminéti kelis dalykus. Visy pirma, plento
priskyrimas tarptautinés reikSmés keliui pagal svarba nereiske, kad jam bus
paskirtas auks$c¢iausias konstrukcijos tipas. Kaip pavyzdys buvo minimas
Palangos—Butingés plentas, kuris buvo tarptautinés reikSmés kelias Liepojos
link, taciau pagal konstrukcijg — tik 1l-os rii$ies paprastasis plentas®®. Visy
antra, remiantis 1937 m. pradéta naudoti keliy konstrukcijos klasifikacija,
magistraliniams keliams buvo numatyta nebe paprasta makadamo, bet
modernios konstrukcijos kelio danga®®.

Apskai¢iuojant, kiek naujy plenty reikéty statyti Lietuvoje, tuometinis
Keliy valdybos vyriausiasis keliy direktorius Leonas Tuskenis®* rémési to
paties profesoriaus Dubelyro skaiciavimais, kuriais beveik prie§ deSimtmetj
rémési Juozas Gabrys. J. Gabrys tada konstatavo, kad 1927 m. plane buvo
numatyta mazdaug tiek plenty, kiek pagal profesoriaus skaiCiavimus
Lietuvoje jy ir reikéty. Taciau naujajame plane buvo numatyta, kad Lietuvoje
i§ viso bus pastatyta 2 614,77 km naujy plenty ir privaziuojamyjy keliy prie
gelezinkeliy®?, t.y. mazdaug 500 km daugiau nei ankstesniajame plane.
Atskirai nevardijant visy numatyty plenty®>®, tenka konstatuoti, kad dauguma
naujyjy plenty buvo planuojami aplink Siaulius ir Tel§ius.

Remiantis 1927 m. planu, svarbiausioje I-oje darby grupéje buvo
numatyta apie 495 km naujy plenty. Naujojo plano atveju, pirmojo
desimtmecio plenty statybos eiléje, t. y. svarbiausiy darby kategorijoje, buvo
numatyti 696 km naujy plenty>**. I3 dalies toks svarbiausiy darby iSaugimas

539 Pranesamasis rastas plenty tinklo statybos reikalu, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 194,
. 36.
540 L. Tuskenis, ,,Sauskeliy tinklas“, in: Technika ir itkis, 1938, Nr. 4-6, p. 123.
%41 |_eonas Tuskenis (1899-1950) — Lietuvos inZinierius. Mokslus pradéjo Vilkavigkio
gimnazijoje, juos 1918 m. baigé Voroneze. | Lietuva grizo jai paskelbus
nepriklausomybe, tarnavo Lietuvos kariuomenéje, baigé karo mokyklg. 1923—
1930 m. studijavo Lietuvos universiteto Technikos fakultete, jgijo statyby inzinieriaus
diplomg. Jau studijy metais dirbo Susisiekimo ministerijos Plenty ir vandens keliy
valdyboje rastininku, braizytoju, techniku. 1930 m. paskirtas vyresniuoju sauskeliy
inzinieriumi, 1934 m. — Plenty ir vandens keliy valdybos direktoriumi. Pastargsias
pareigas ¢jo iki 1944 m. Aktyviai dalyvavo Pabaltijo sauskeliy inzinieriy
konferencijose, jose skait¢é ne viena praneSimg. 1938 m. vadovavo Lietuvos
delegacijai derybose su lenkais Augustave. 1944 m. pasitrauké j Vakarus.
Lietuvos energetika T. 6: Lietuvos energetika iki 1944, sudarytojas Vilius Saduikis,
Vilnius: Trys zvaigzdutés, 2017, p. 376
54211937 m. kovo 16 d. Ministeriy kabineto patvirtintas plenty statybos tinklas], in:
LCVA, f. 386, ap. 1, b. 194, |. 41.
543 Visy projekte numatyty plenty sarasas, zr. priedas Nr. 8 ir priedas Nr. 9.
544 [1937 m. kovo 16 d. Ministeriy kabineto patvirtintas plenty statybos tinklas], in:
LCVA, f. 386, ap. 1, b. 194, I. 41.
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yra suprantamas. Naujajame plane prie svarbiausiy darby buvo priskirti jau
statomi, bet dar nepabaigti Zemaiéiy ir Aukstaiiy plentai, i§ bendro plano
neatskaiciuojant jau pastatyty jy daliy. Abu minéti plentai pagal svarba buvo
jvardinami kaip magistraliniai, o be krypties tarp Panevézio ir Birzy
pasikeitimo galutiné Aukstai¢iy plento stotelé buvo numatytas Latvijos
pasienio miestas Skaistkalné. Taigi, AukstaiCiy plentas, remiantis 1937 m.
plenty plétros planu, kuriame atsispindéjo ir Pabaltijos Saliy bendros veiklos
tendencijos, turéjo tapti keliu, sujungusiu mazy maziausiai Kauna su Ryga.
Visgi iki Latvijos sienos plento pratgsti lietuviai nebesuspéjo. Galima kelti
pagrista klausima, ar tokiu atveju, jei Zemaiiy ir Aukstai¢iy plento statybos
jau nebiity pakankamai pasistimusios j priekj, jie bty jtraukti j 1937 m. plano
svarbiausiyjy darby sarasg?

Kiti 1927 m. plano I-os darby grupés plentai buvo vietinés reikSmés,
daugiausia — didesniy miesty sujungimai su gelezinkeliais. 1937 m. plane
svarbiausioje darby grupéje buvo numatyti kiek kitokie prioritetai. | $ig darby
grupe buvo jtraukti nauji plentai, kurie turéjo sujungti Kédainius su Siauliais
ir Ukmerge, Siaulius su Panevéziu ir Klaipéda bei Panevézj su Raseiniais.
Visiems minétiems keliams buvo nustatyta valstybiné reik§mé ir daugiausia I-
os riiSies paprastojo plento konstrukcija. IvykdZzius svarbiausios darby grupés
darbus biity jgyvendintas vienas i§ pagrindiniy plano sudarymo principy —
sujungti pagrindinius Lietuvos centrus. Zinoma, svarbiausi darbai artimiausiu
metu nenumaté plenty jungéiy su vienu i§ jvardinty centry — TelSiais, taciau
galima kelti klausima, kiek svarbiis buvo Telsiai, lyginant su kitais jvardintais
centrais. Be to, TelSiai jau kurj laika j Lietuvos tikj buvo pajungti naujaja
gelezinkeliy linija, kuri bent jau i§ dalies galéjo kompensuoti susisiekimo
poreikius.

Tikriausiai pagrindinis klausimas lieka, kaip sekési § projekts
jgyvendinti, Zinant, kad 1927 m. projektas buvo labiau deklaratyvus?
Minétame aiSkinamajame projekto raSte buvo teigiama, kad svarbiausioji
darby grupé, t. y. 680 km naujy plenty, buvo pirmojo deSimtmecio siekiamybé
ir juos pastatyti tikimasi per 9 metus, pradedant 1937 m. Tokiu atveju kasmet
reikéjo pastatyti apie 75 km naujojo plento®®. Zinant, kad dalis dviejy
svarbiausiy plenty jau buvo pastatyta, vidurkis turéjo Siek tiek sumazéti.
1937-1939 m. vien tik Susisiekimo ministerija pastaté kiek daugiau nei
140 km naujojo kelio Zemaiciy ir AukstaiGiy plentuose. Ministerija tuo paciu
metu darbus vykdé ir kituose ruozuose, pvz., 1939 m. buvo pastatyta 14 km

545 Pranesamasis rastas plenty tinklo statybos reikalu, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 194,
l. 37.
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ilgio naujojo plento atkarpa tarp Kairiy ir Radviliskio®*®. Be to, Birzy ir
Panevézio savivaldybés nuo 1935 m. iki 1939 m. pabaigé dar mazdaug 42 km
plento. Jei savivaldybiy darbus jtrauksime j darbus, nuveiktus po 1937 m.,
galima teigti, kad kasmet buvo pastatoma po mazdaug 65 km naujy plenty,
kas visai neblogai atitiko numatyta vidurkj. Tiesa, panasu, kad toks statyby
tempas buvo sunkiai pakeliamas, nes 1938 m. vasarg Finansy ministerija
kreipési | Susisiekimo ministerijg, praSydama mazinti statyby apimtis®’.
Finansy ministerijos argumentas buvo per didelé statyby kainos naSta
valstybés biudzetui. Susisiekimo ministerija kontrargumentavo, pabrézdama
ekonoming, kultiring ir gynybing naujyjy plenty svarbg. Kaip iseit] ji sitlé
didesnj savivaldybiy ir vietos gyventojy jtraukima j statybos darbus. Taciau
tai negaléjo biiti vieninteliu atsakymu, nes bendra viso projekto kaina sieké
mazdaug 150 min. lity>*%,

Aiskinamajame projekto raste teigiama, kad visg projekta jgyvendinti
jmanoma per 50 mety, kasmet naujiems darbams skiriant apie 3 min. lity.
Taciau reikia turéti omenyje, kad 3 min. lity kasmet buvo reikalingi tik
naujoms statyboms. Naujai pastatyty ir jau egzistuojan¢iy keliy islaikymas
taip pat kainavo nemazai. Buvo gana akivaizdu, kad vien i§ biudzeto
asignavimy ir statyti, ir prizitiréti keliy nejmanoma. Atsakymas j problema
buvo ne kartg Lietuvoje vieSojoje erdvéje aptartas Keliy fondas.
Aiskinamajame raste buvo teigiama, kad tokj fonda jsteigus, tuo paciu metu
vadovaujantis principu ,kas gaunama i3 sauskeliy — sauskeliams*®*, jau tada
buvo galima rasti keliy statybai 3 mln. lity kasmet. Be to, motorizacijai einant
koja kojon su plenty plétra, kasmetinés fondo pajamos natiiraliai kilty. Taciau
net su gana aktyviai jgyvendinamu plenty plétros projektu Keliy fondas
1937 m. dar nebuvo jsteigtas. Jo jstiegima 1939 m. gal¢jo paskatinti net ne
plétros, o keliy modernizacijos poreikiai.

1937 m. projekto aiskinamajame raste buvo teigiama, kad pagrindinis
ty dieny uzdavinys buvo statyti kuo daugiau naujy plenty, vartojant
paprastesnes konstrukcijas, o eismui pakankamai iSsiplétojus — jas
modernizuoti. Be to, ,lygiagreciai su naujy plenty statyba reikalinga kreipti
démesj j vieskeliy tobulinimg, derinant tai su numatomu plenty tinklu*®®,

546 1939 m. nuveikti ir 1940 m. numatomi nuveikti darbai plenty ir vandens keliy
srityse, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 1129, I. 11.
547 [Susisiekimo ministro J. Stanidauskio prane$imas Vidaus reikaly ministrui,
1938 m. liepos mén.], in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 194, I. 5.
548 Pranesamasis rastas plenty tinklo statybos reikalu, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 194,
l. 37.
549 Ten pat.
550 Ten pat, 1. 31.
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Panasi formuluoté egzistavo ir 1927 m. plenty plétros projekte, taciau ji
nebuvo isplétota.

1937 m. birzelj, reaguojant j projekte numatyta modernizacijos
poreikj, tuometinis sauskeliy direktorius Juozas Dragasius®™" ir keliy statybos
skyriaus virSininkas Alfonsas Barauskas parengé memoranduma Lietuvos
keliy modernizacijos klausimu®?2. Jame inZinieriai konstatavo, kad net
tre¢dalyje Lietuvos I-os rasies vieSkeliy ir 10 % plenty (t. y. beveik visuose
plentuose aplink Kaung) eismo intensyvumas virSija kelio konstrukcijai
numatytas normas®®, D¢l to vieSkelius ir plentus kapitaliai remontuoti teko ne
kas 1015 mety, kaip buvo normalu, o kas 2—-3 metus. Pasak memorandumo
autoriaus, dél eismo intensyvumo sukelty problemy 1930-1936 m. Lietuvoje
kapitalinis remontas buvo atliktas 719,4 km plenty ir tam iSleista apie 13,35
mln. lity®**. Nors ir remontuoty plenty kiekis, ir tam i3leisty pinigy suma buvo
gana didelé, inzinieriy teigimu, bendrai kapitaliai suremontuoti reikéjo netgi
daugiau — 1 303 km plenty®®. Statistikos duomenimis, 1937 m. Lietuvoje be
Klaipédos krasto buvo 1 481 km plenty®®, taigi, kapitalinio remonto reikéjo
beveik 90 % visy plenty.

Draga$iaus ir Barausko teigimu, dalies plenty modernizacija biity
leidusi sutaupyti ilgesniu periodu ir ne tik paciy keliy iSlaikymo prasme.
Remiantis L. Tuskenio ir vokie¢iy inZinieriaus G. Eickner skai¢iavimais®’,
autobuso judéjimo blogu ir geru keliu savikaina skyrési apie 22 %. O
Lietuvoje, kurioje motoriniy transporto priemoniy eismas sudaré tik apie 30 %
judéjimo net intensyviausiuose ruozuose, tai buty leide sutaupyti apie
700 tukst. lity kasmet®®®. Zinoma, kaip papildomas argumentas motoriniy

%51 Juozas Dragasius (1899-1991) — Lietuvos inZinierius. Mokslus pradéjo 1910 m.
Simne, karo metais tesé¢ Voroneze, baigé jau Lietuvoje 1921 m. Nuo ty paciy mety
mokési AukStuosiuose kursuose Fizikos-matematikos skyriuje. 1923 m. jstojo i}
Lietuvos universiteto Technikos fakulteta, studijavo Statyby skyriuje. 1929 m. jgijo
statyby inzinieriaus kvalifikacija. Studijuodamas dirbo Kauno miesto Statyby
skyriaus inzinieriumi, po studijy 1930-1934 m. — Marijampolés miesto ir apskrities
inzinieriumi. 1934-1938 m. vadovavo Sauskeliy direkcijai. Nuo 1938 m. — Kauno
miesto inZinierius. Prie§ antraja soviety okupacija pasitrauké | Vakarus.
Kelininkali, susije su Lietuva: XVIII-XX amZius, sudarytojas Linas Vidurgis, Vilnius:
BKM leidykla, 2016, p. 181-182.
552 ietuvos plenty modernizavimo reikalu, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 194, 1. 59a-75.
553 Ten pat, |. 63-64.
554 Priedas Nr. 7. Kapitaliai suremontuoty plenty ir jiems isleisty pinigy diagrama, in:
LCVA, f. 386, ap. 1, b. 194, I. 83.
555 Lietuvos plenty modernizavimo reikalu, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 194, 1. 69.
5%6 | SM 1937, p. 361.
557 Lietuvos plenty modernizavimo reikalu, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 194, 1. 65.
%8 Ten pat, . 66.
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transporto priemoniy savikainos mazinimui buvo pabrézimas, kad visi Sie
pinigai jprastai iSkeliaudavo j uzsienj.

Inzinieriy skaifiavimais, i§ viso moderniomis konstrukcijomis
Lietuvoje sutvirtinti artimiausiu metu reikéty 133 km plenty®®. Jy pasiiilymas
pirmajam modernizacijos penkmeéiui buvo dar kuklesnis — 50 km, kasmet
modernizuojant 10 km uz 750 tiokst. lity*®®. Kad buvo jmanoma pasiekti
teigiamy rezultaty, inzinieriai pademonstravo pasitelkdami Latvijos pavyzd;.
Cia 1928 m. buvo jvykdyta keliy administravimo reforma ir centralizacija, po
kurios visi plentai ir I-os rusies vieskeliai atsidtiré Susisiekimo ministerijos
keliy departamento zinioje. Latvija po karo paveldéjo 1143 km plento ir
nezinoma kiekj vieskeliy — tiek kiekybiniu, tiek kokybiniu poziiiriu panasy
keliy tinklg, kokj paveldéjo ir Lietuva. 1936 m. Latvijos susisiekimo
ministerija i§ viso administravo apie 1 700 km plenty ir 8 900 km I-os rasies
vieskeliy®®. Taigi, per 8 metus Latvija sugebéjo pastatyti apie 550 km naujy
plenty. Be to, ministerijos administruojamy vieskeliy kiekis po II-os riisies
keliy sutvarkymo ir perdavimo ministerijai kasmet paaugdavo apie 500 km.
Nepaisant to, apie 20 % visy Latvijos plenty buvo modernios konstrukcijos ir
kasmetinés biudZeto asignacijos keliy departamentui vis mazéjo®2. Tuo paciu
metu Lietuvoje tik apie 2 % visy plenty buvo modernios konstrukcijos ir
pagrinde apsiribojo atkarpa tarp Kauno ir Garliavos, kurioje nuo 1930 m. buvo
bandomos jvairios modernios konstrukcijos, tikrinant jy pritaikomumag ir
tinkamumg Lietuvos geografinéms sglygoms®®,

Zinoma, inZinieriai pamingjo, kad nuo 1928 m. Latvijos keliy
departamento disponuojamos 1éSos kasmet buvo apie 13 karty didesnés nei
analogisky Lietuvos jstaigy. Apie ketvirtadalj visy departamento 1éSy sudaré
reformos metu Latvijoje jsteigtas Keliy fondas. Taciau 1éSos kasmet mazgjo,
ir jei 1929 m. sieké apie 16 mlin. laty, tai 1932 m. — tik apie 11 min. Keliy
departamento 1éSos galéjo sumazéti dél ekonominés krizés, kg nurodo ir
maz¢jancios Latvijos keliy fonde surenkamos jplaukos — 4 min. laty 1929 m.
ir tik 2,5 min. laty 1932 m. Taciau i$laidy mazéjimas ir ne blogéjanti, o tik
geréjanti Latvijos keliy buklé turé¢jo nurodyti, kad radus valios ir pakélus
investicijas keliams arba jkiirus Keliy fondg, analogi$ky rezultaty buvo galima
pasiekti ir Lietuvoje.

559 Ten pat, . 68.
560 Ten pat, 1. 75.
561 Ten pat, I. 72.
562 Ten pat, I. 73.
53 J. Gabrys, ,,Moderniskos keliy konstrukcijos ir jyjy taikymas Lietuvoje®, in:
Technika ir ukis, 1938, Nr. 4-6, p. 126.
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Akivaizdu, kad tokios valios nei 1937 m., nei 1938 m. Lietuvoje
neatsirado — plenty statybai ir remontui i§leistos sumos tais metais radikaliai
nesiskyré®®. O ilgus metus diskutuotas Keliy fondas Lietuvoje buvo jsteigtas
tik 1939 m. liepa®®®. Remiantis fondo jstatymu, Keliy fondas buvo skirtas
,plentams tiesti, esamiems tobulinti ir tiltams per plukdomagsias upes
statyti“®®®, jj administravo Susisickimo ministerija, o naudojimo plang tvirtino
Ministry kabinetas. [statyme taip pat buvo numatyta galimybé i§ fondo &Sy
skirti paSalpas savivaldybéms jy paciy keliy tiesimo darbams, be to, uz fondo
lésas tvarkyti tranzitines gatves miesty ribose. Didziaja dalj fondo 1é8y turéjo
sudaryti kasmetinés asignacijos i§ biudzeto, likusias — pagal minétajj principa
»kas 1§ sauskeliy — sauskeliams® gautos 1éSos. Tokiomis tapo 1€Sos uz
nusizengimus judéjimo tvarkai, koncesijy mokeséiai keleiviams ir kroviniams
vezti, 2 % nuo pajamy, gauty uZz tarpmiestinius keleiviy pervezimus
autobusais, muitai uzZ jveZamg benzing bei motorines transporto priemones,
50 % muity uz jvezamg neapdirbtg nafta.

Kokig suma gal¢jo sudaryti nuo 1940 m. sausio 1 d. pradéjes veikti
Keliy fondas, pasakyti gana sunku. Be minéty $altiniy jo pajamas sudaré ir
nejvardintos ,,kitos pajamos‘ bei 10 % akcizo uz pirmos ir auk§ciausios riisiy
tabaka ir jo dirbinius. Be to, prasidéjus karui neabejotinai turéjo kristi ir visy
kity, ypa¢ muity jplaukos. Iki 1940 m. birZelio ir faktinés Lietuvos okupacijos
valstybés biudzetas paskelbtas nebuvo, todél tiksliai apskaiCiuoti fondo
disponuojamas léSas yra nejmanoma. Kiek véliau, planuojant naudoti jo 1éSas,
tik labai aptakiai buvo tikimasi, kad surinktos 1é3os gali siekti 5 min. lity>®’.

Kad fondg buvo tikimasi i$naudoti tikslingai, liudija tai, kad faktiskai
po jo jsteigimo®®, o teisiSkai — Siek tiek véliau®® buvo jsteigta ir Keliy
komisija. Ja sudaré¢ 2 atstovai i§ Susisiekimo ir po 1 atstova i§ Krasto
apsaugos, Finansy ir Zemés iikio ministerijy. Komisijos kompetencijoje buvo
naujy keliy krypéiy svarstymas, esamy perziiiréjimas ir tobulinimas bei
derinimas su kity susisiekimo rtisiy plétros planais®’®. Vienbalsiai komisijos

54 1937 m. plenty statybai i§ viso isleista 6,76 min. lity, 1938 m. — 7,69 min. lity.
Pagal LSM 1937, p. 361 ir LSM 1939, p. 357.
%5 Statytiny plenty keitimo bei papildymo reikaly Zinuté, in: LCVA, f. 923, ap. 1, b.
1551, 1. 65.
566 Keliy Fondo jstatymas®, in: Vyriausybés Zinios, 1939, Nr. 678, p. 1.
%7 1939 m. nuveikti ir 1940 m. numatomi nuveikti darbai plenty ir vandens keliy
srityse, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 1129, I. 14.
568 Statytiny plenty keitimo bei papildymo reikaly zinuté, in: LCVA, f. 923, ap. 1, b.
1551, I. 65.
569 Keliy Komisijos statutas, in: Vyriausybés Zinios, 1940, Nr. 695, p. 116-117.
570 Statytiny plenty keitimo bei papildymo reikaly Zinuté, in: LCVA, f. 923, ap. 1, b.
1551, 1. 65.
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sprendimai patvirtinti Susisiekimo ministro turéjo ,,vykdomajj privalomumag®,
o vienbalsio sutarimo neradus galutinj sprendimg priimti turéjo Ministry
kabinetas®”*. Nors komisija buvo jkurta gana vélai, darby jai netriiko.

Klaipédos kraSto praradimas 1939 m. pradzioje, Vilniaus kraSto
atgavimas ty paciy mety rudenj ir Europoje prasidéjes karas turéjo koreguoti
Lietuvos planus. Nors naujos id¢jos dé¢l plenty plétros pradéjo rastis jau po
Klaipédos praradimo, Keliy komisija tik 1940 m. pavasarj priémé sprendimg
visg projekta perzitiréti i$ esmés®’2,

Kalbant apie Klaipédos krasto praradimg, plenty plétra buvo
perorientuota taip pat, kaip buvo planuojama perorientuoti visg Lietuvos tkj
nuo Klaipédos uosto link biisimo Sventosios uosto. Dél to buvo numatyta nuo
Zemai¢iy plento Rietave statyti nauja plenta j Darbénus pro Karteng®,
Komisijos nuomoné dél $ios kelio atkarpos buvo vieninga ir 1940 m. pradzioje
joje jau buvo vykdomi tyringjimo darbai. Komisija taip pat buvo vieningos
nuomonés dél Kauno ir Vilniaus sujungimo. Dar 1939 m. lapkricio pabaigoje
ji svarst¢ Kauno—Vilniaus plento kryptj ir konstrukcijg®®. Dél didelio
numatomo eismo intensyvumo tarp dviejy Lietuvos sostiniy kelias buvo
projektuojamas kaip autostrada, t. y. skirtas i§imtinai motorinéms transporto
priemonéms su dvejomis zaligja juosta atskirtomis eismo krypciy
juostomis®™. I3 pradziy buvo planuojama vykdyti tik autostradai reikalingus
zemés darbus ir tilty statyba, laikinai pastatant tik vieng 6 m ploc¢io plento
linijg, kurig greitai biity galima perdirbti j autostradg®®. 1940 m. pavasarj tarp
komisijos nariy dar nebuvo vieningos nuomonés, kur numatoma autostrada
turéty susijungti tiek su Kaunu, tiek su Vilniumi, taciau likusia kelio kryptj
atkartojo jau 1960 m. sovietinéje Lietuvoje pradéti Kauno—Vilniaus
magistralés statybos darbai.

Like Keliy komisijos 1937 m. plenty plétros projekto pakeitimai ir
papildymai suskirstyti j 3 pagrindines kategorijas. Pirmoji ir tikriausiai
svarbiausioji buvo Vilniaus krasto jjungimas j Lietuvos susisiekimo sistema.
Tokiam tikslui turéjo pasitarnauti Ukmergés—Sirvinty plentas, kuris

51 | Keliy Komisijos statutas®, in: Vyriausybés Zinios, 1940, Nr. 695, p. 116.
572 Statytiny plenty keitimo bei papildymo reikaly zinuté, in: LCVA, f. 923, ap. 1, b.
1551, I. 65.
573 Ten pat, 1. 69.
574 K eliy komisijos posédzio protokolas Nr. 2, 1939 lapkricio 25 d., in: LCVA, f. 923,
ap. 1, b. 1551, I. 74.
575 Statytiny plenty keitimo bei papildymo reikaly zinuté, in: LCVA, f. 923, ap. 1, b.
1551, . 68.
576 K eliy komisijos posédZio protokolas Nr. 2, 1939 lapkriio 25 d., in: LCVA, f. 923,
ap. 1, b. 1551, I. 74.

142



susisiekima su Vilniumi turéjo suteikti PanevéZiui ir Siauliams, bei Zarasy—
Smalvy plentas, kuris privaziavimg prie Vilniaus kraSto gelezinkeliy turéjo
suteikti Siaurés Lietuvos miestams.

Antroji grupé buvo strateginiai plentai, kurie turéjo tenkinti Krasto
apsaugos ministerijos ir kariuomenés poreikius. Tokiu turéjo tapti
StrielciSkés—PirCiupiy plentas, kuris kelia kariniams daliniams tarp Alytaus ir
Vilniaus turéjo sutrumpinti net 90 km.

Trecioji grupé buvo jvairios 1937 m. plano korekcijos, Kurios
daugiausia buvo nulemtos siekio taupyti ir racionaliai iSnaudoti turimus
resursus. Butent dél to buvo nuspregsta pabaigti lenky Vilniaus kraste pradétus
plenty statybos darbus arba Panevézio—Kupiskio plenta nukreipti nuo
Subaciaus link Karsakiskio, taip kelig sutrumpinant 24 km.

Idomu tai, kad pirmojoje 1940 m. puséje plenty plétros darbai vyko
gana sparciai. Iki 1940 m. vasaros, t. Y. jprastinio darby sezono pradZios,
smulkesni ir stambesni darbai vyko i§ viso 178 km, 20 km naujy plenty netgi
buvo baigti statyti ir perduoti eksploatacijai®’’. Darby sezonui jsibégéjus buvo
planuojama darby mastg dar labiau i$plésti. Panasu, kad 1940 m. pirmojoje
puséje plenty plétra galiausiai jgavo pagreiti. Zinoma, viska nutraukeé
Lietuvos okupacija, Susisiekimo ministerijos likvidacija ir sistemos jjungimas
1 Soviety Sgjungos susisiekimo sistemg. Kyla klausimas, kodél proverzis
pasiektas taip vélai?

Galimi keli skirtingi atsakymai. Europoje prasidéjus karui, net
deklaruojant neutralumg, keliy poreikj aiSkiai iSsaké Krasto apsaugos
ministerija per savo atstova Keliy komisijoje. Zinoma, pulti tvarkyti kelius
karui jau prasidéjus tikriausiai prilygsta rogiy ruoSimui Ziemg. Kita vertus,
geriau pradéti véliau nei niekada. Proverzj neabejotinai paskatino ir Keliy
fondo jkiirimas, i§ kurio plenty statybos ir tvarkymo darbams per pirmaji
1940 m. pusmetj netgi ne darby sezono metu buvo sunaudota apie 1 min. lity.
Iki mety pabaigos buvo tikimasi sunaudoti dar apie 5 min. lity®™®. Tiesa, vien
Keliy fondas naujo keliy ,,apetito nepatenkino ir ministry kabinetas
papildomiems darbams buvo numates dar 67 min. lity>’®. Tagiau turbiit
didziausig postim] suteiké Vilniaus kraSto atgavimas ir noras kuo greiciau
integruoti jj i Lietuvg. IS minéty 178 km, kuriuose vyko darbai, didzioji dalis
buvo susijusi biitent su Vilniumi. Vargu, ar tokios integracijos poreikis buvo
pamoka, i$mokta i$ ne visai sékmingos Klaipédos krasto integracijos. Veikiau

577 Zinios apie Susisieckimo ministerijos darbus, atliktus ir vykdomus nuo 1940 m.
birZelio mén. 15 d., in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 1129, |. 1-2.
578 Ten pat, 1. 2.
578 Ten pat.
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tai buvo beveik 2 deSimtmecius deklaruotos ideologijos pasekmé. Ar tokios
integracijos siekis davé vaisiy, dél minétos Susisiekimo ministerijos
likvidacijos atsakyti nejmanoma.

VienareikSmiskai apibendrinti visg valstybingumo metu vykdyta
gelezinkeliy ir sausumos keliy plétra yra pakankamai sunku. PanaSu, kad
abiejy susisiekimo raSiy plétros projektai visa valstybingumo laikotarpj
gyvavo atskirai. Pirmieji ambicingi ir aiSky tikslg turintys gelezinkeliy plétros
projektai uZzstrigo politiniy ir asmeniniy santykiy klampynéje. Galiausiai
jgyvendinus tik mazg ambicingy plany dalj paaiskéjo, kad pirminis tikslas
buvo nebe toks aktualus, o tiksly perorientavimas — ne visai jmanomas. 4-
ajame desSimtmetyje netgi paciy gelezinkeliy viduje vyko pozitrio j
placiuosius ir siauruosius gelezinkelius pokyciai, kurie 1émé, jog i pacia
gelezinkeliy plétra imta zitréti kaip | neperspektyviag. Naujas idéjas
iSprovokavo Vilniaus krasto susigrazinimas, ta¢iau gana akivaizdu, kad
skubotas idéjas 1émé ne racionalios priezastys, o du deSimtmecius deklaruotos
ideologinés nuostatos.

Galima teigti, kad sausumos keliy plétros planai iSgyveno atvirkstinj
procesa. Plenty plétros projektai, atsirade kaip ambicingi, taciau labiau
deklaratyviis, 4-ajame deSimtmetyje tapo aiskiai suformuluotais, suplanuotais
ir svarbiausia — jgyvendinamais. Gali pasirodyti, kad plenty plétra jgavo
pagreitj gelezinkeliy saskaita, bet tai tik i§ dalies buty tiesa. Viena vertus,
plentai buvo patogesné ir pigesné alternatyva, tai, ko Zzmonéms reikéjo Cia ir
dabar, ypa¢ augant motoriniy transporto priemoniy skai¢iui. Kita vertus,
susisiekimo rasiy subordinacija isliko, galbiit nelaikant vienos ar kitos riisies
reik§mingesne, taciau | visa sistema zitrint kaip j vieng bendra, atskirai
vertinant vienos ar kitos rasies privalumus, trikumus ir galimybes.

Taigi, ar sausumos keliy plétra buvo sékminga? Pastatyta apie 100 km
naujy gelezinkeliy ir keli Simtai kilometry naujy plenty. Nors ir gana vélai,
visgi galiausiai jkurtas Keliy fondas, kurio 1éSos kartu su nuo 4-0jo
desimtmecio vidurio veikian¢iu Vie$yjy darby fondo 1éSomis buvo aktyviai
naudojamos keliy plétroje. Nors ir Siek tiek supurtytas ideologiniy nuostaty po
Vilniaus krasto atgavimo, taciau ir toliau deklaruojamas siekis veikti
planingai. Visa tai valstybéje, kuri akivaizdziai neturéjo nei finansiniy resursy,
nei zaliavy vykdyti didelio masto infrastruktiiros projektus, atrodo visai
neblogai. Zinoma, yra ir ne tokia sékminga pusé: savo ilgiu gausiausiy
keliy — vieskeliy — problemos sprendimy buvo ieSkoma iki pat valstybingumo
pabaigos ir akivaizdu, kad paieSkos nebuvo sékmingos.
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3. DAUGIALYPIS MOTORINIU TRANSPORTO PRIEMONIU
POVEIKIS VISUOMENEI

3.1. Nauji reiskiniai: nelaimingi atsitikimai ir keliy eismo taisyklés

Motorinés transporto priemonés, o konkre¢iau — automobilis,
pagristai gali buti vadinamas svarbiausiu ir jtakingiausiu XX a. iSradimu. Per
amziy automobilis jsiskverbé ir jtakojo tiek viesojo, tiek privataus gyvenimo
sritis visame pasaulyje. Si jtaka prasidéjo gana greitai po automobilio
iSpopuliaréjimo XX a. pradzioje ir nepaisé netolygios motorizacijos. Taigi, ir
Lietuvoje, kurioje motorizacija toli grazu nepasieké §ioje srityje pirmavusiy
Jungtiniy Amerikos Valstijy lygio ar kiek maziau, taciau pakankamai sparciai
Sia linkme nuéjusiy vakary Europos valstybiy, automobilis tarpukariu paliko
savo pédsaka. Siais laikais skirtingose valstybése Sios jtakos palikimas
vertinamas nevienareik§miskai. Pavyzdziui, erdvés uzvaldyma gatviy ir kitos
motoriniy transporto priemoniy infrastrukttiros plétros prasme vieni miestai ir
toliau skatina, o Kkituose S$ios erdvés yra permastomos ir graZinamos
alternatyviems judéjimo budams. Taciau kai kurios jtakos ir paveldas,
pavyzdziui, nelaimingi atsitikimai keliuose, vienareikSmiskai vertinami
neigiamai.

Teigti, kad iki motoriniy transporto priemoniy iSpopuliaréjimo
keliuose nevyko nelaimingi atsitikimai, tikrai negalima. Vis délto motorinés
transporto priemones j nelaimes keliuose jnesé kelis papildomus vardiklius,
tokius kaip greitj, jéga bei transporto priemonés svorj. Tai nebatinai daré
nelaimingus atsitikimus kelyje fataliskais, taciau paciy reiSkiniy — tiek
motorings transporto priemonés, tiek jos dalyvavimo eismo jvykiuose —
naujumas lyginant su Simtmecius naudotais arkliy traukiamais vezimais 1émé
atidesnj pozilrj j problema.

Taciau apibrézti problemos masta yra gana keblu. Statistika apie
nelaimingus atsitikimus visoje Lietuvoje buvo pradéta rinkti tik 1939 m.
Analogiska statistikg ir tik Kauno miesto ribose bei artimiausiose apylinkése
iki tol rinko tik 1934 m. Kaune jsteigta atskira judéjimo policijos nuovada,
t. y. dabartinés keliy policijos pirmtaké. Iki tol apie eismo jvykius kalbéta
buvo, ta¢iau labai aptakiai, 1928 m. tiesiog konstatuojant, kad jy buvo daug®®.

Kalbant apie judéjimo policijos rinktus statistinius duomenis reikia
paminéti, kad, viena vertus, galima drasiai abejoti jy iSsamumu. Judéjimo

%80 A-as, , Katastrofos ir jy priezastys®, in: Policija, 1928, Nr. 5, p. 20.
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policijos nuovada buvo visiS$kai nauja, neturéjo daug etaty ir natiiralu, kad
nesugebéjo surinkti visos informacijos apie nelaimingus jvykius keliuose.
Kita vertus, 1934 m. Kauno miestas ir jo apylinkés buvo neabejotinai
labiausiai motorizuotos Lietuvos vietovés. Vien Kauno mieste tais metais
buvo registruotos 739 i§ 3 001 motorinés transporto priemonés, tuo metu
registruotos visoje Lietuvoje®®. Tai sudaré beveik ketvirtadalj visy registruoty
transporto priemoniy ir dél to galima teigti, kad Kauno miesto nelaimingy
ivykiy statistika geriausiai reprezentavo bendras esamas ir biisimas
tendencijas.

Statistiniai duomenys, kuriuos judéjimo nuovadai surinkti pavyko,
buvo suskirstyti pagal ménesius, savaités dienas, net paros laika, taip pat
i§skiriant nukentéjusiyjy asmeny amziy ir lytj. Tai nurodo, kad jau tada uz
eisma atsakinga policijos jstaiga ieSkojo nelaimingy jvykiy priezas¢iy. TaCiau
svarbiausias rodiklis neabejotinai buvo paciy eismo jvykiy skaic¢ius — 1934 m.
Kauno mieste jvyko 146 ,,vazinéjimo priemoniy susidiirimy su jy didesniais
ar mazesniais sugadinimais, be to, Zmoniy bei gyvuliy jvairios risies
suzalojimy, kg bendrai biity galima pavadinti judéjimo nelaimémis*“S®2. Jy
metu buvo suzaloti 78 Zzmonés, i§ jy 62 — lengvai, 14 — sunkiai ir 2 —
mirtinai®®.

Straipsnyje apibendrindamas statistinius duomenis, tuometinis
judéjimo policijos nuovados virSininko padéjejas Juozas Levanas pateike ir
kelis paaiskinimus eismo jvykiy dinamikai. Didzioji jy dalis buvo gana aiskiai
suprantami, pavyzdziui, kad eismo jvykiy padaugéja, kai oro salygos yra
prastesnés, ar kad nemazga dalj nukentéjusiyjy sudaro vaikai, kurie dél amziaus
nesuvokia judéjime slypincio pavojaus. Nors autoriaus ir jo apibendrinimy
tikslas nebuvo eismo jvykiy priezas¢iy ir kaltininky paieSkos, apibendrinimai
leidzia daryti tam tikras prielaidas, kad policijos surinktuose ir
apibendrintuose statistiniuose daviniuose niekur nefigliruoja transporto
priemongs vairuotojas ar valdytojas.

Sparti motorizacija XX a. pirmojoje puséje buvo gana globalus
reiSkinys, todél su eismo jvykiy problema susidiiré ne viena Salis. Vakary
valstybése dél to susidiiré dvi interesy grupés: tradiciniai judéjimo dalyviai —
péstieji, vadeliotojai bei dviratininkai — ir naujieji judéjimo dalyviai —
motoriniy transporto priemoniy vairuotojai. Tradiciniy judéjimo dalyviy

581 7r. priedas Nr. 4.
582 J. Levanas, Judéjimo nelaimés Kauno mieste 1934 m., in: Policija, 1935, Nr. 4, p.
75.
583 J, Levanas, Judéjimo nelaimés Kauno mieste 1934 m. (tgsinys), in: Policija, 1935,
NI. 5, p. 97-98.
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poziiiris buvo gana suprantamas — j jy erdve jsiverZé naujas zaidéjas, todél
kalte dél naujy reiskiniy jie primeté butent jiems. Naujieji judéjimo dalyviai,
daznu atveju su galingu lobizmo aparatu jy puséje, sieké perziiiréti vertinimy
normas®*. Galiausiai viskas susiklosté taip, kad gatvé, t. y. vieta, kurioje $is
susidiirimas vyko tiek perkeltine, tiek tiesiogine prasme, tapo vieta efektyviam
judéjimui. O tokj judéjima aptariamuoju metu pradéjo reprezentuoti biitent
motorinés transporto priemonés. Visi judéjimo dalyviai, kurie tokiy normy
neatitiko, buvo palaipsniui stumiami i§ vieSojo judéjimo, o jvykus
nelaimingam atsitikimui kalté ir atsakomybé buvo priskiriama biitent jiems®®,

Grjztant prie 1934 m. statistiniy duomeny, jy apibendrinimai gali
sudaryti vaizdinj, kad kaltés klausimu motoriné transporto priemoné ir jos
vairuotojas jau uzémé privilegijuota pozicija. Taciau viskas buvo ne taip
paprasta. Kiek véliau to paties leidinio puslapiuose nagringjant nelaimingy
atsitikimy keliuose priezastis, buvo priminta, jog ne uz visus ,,nelaimingus
atsitikimus [...] atsakingas tik automobilistas*5®. Taigi, akivaizdu, kad 4-0jo
deSimtmecio antrojoje puséje nuomoniy susidirimas dar egzistavo ir nei viena
pusé jame nedominavo. Teisiné praktika rodé dar kitokig tendencijg. Martynas
Kavolis, komentuodamas baudziamojo statuto 474 straipsnj®®’ (kiino
suzalojimas dél neatsargumo), pateike Lietuvos Vyriausiojo Tribunolo
1930 m. sprendima Nr. 441, t.y.naujai suformuluotg teising norma.
Remiantis Siuo sprendimu, uz iSbégusio j gatve vaiko suzeidima buvo
nubaustas motociklo vairuotojas. Priimdamas sprendimag teismas
argumentavo, kad faktas, jog motociklo vairuotojas, vaziuodamas pro kaimg
laikési oficialiai leidziamos grei¢io normos — 15 km/h, neatleido jo nuo
pareigos vaziuoti atsargiai. O atsargumas reikalavo kaimo gatve, j kurig bet
kurioje vietoje ir bet kada gali iSbégti vaikas, vaziuoti daug léciau nei leido
oficialiis reikalavimai. Taigi, vaiko neatsargumas $iuo atveju nesumazino
taisykliy besilaikiusio vairuotojo atsakomybés.

Zinoma, sunku spresti kokj sprendima biity priémes Tribunolas, jei
vieto] vaiko ] gatve tuo atveju biity iSbéges suauges asmuo. Ypac turint
omenyje, kad pagal vélesnius analogiskus nelaimingy atsitikimy duomenis,
nukentéjusiy vaiky skaiius sglyginai mazé&jo. Remiantis 1935 m.

584 1. Borowy, ,,Road Traffic Injuries: Social Change and Development®, in: Medical

History, 2013, Vol. 57, Issue 1, p. 112.

585 J. Bonham, ,, Transport: Disciplining the Body That Travels®, in: The Sociological

Review, 2006, Vol. 54, p. 57-74.

586 p, Krygeris, ,,Kova su susisiekimo nelaimémis®, in: Policija, 1937, Nr. 15, p. 295.

7 BaudZiamasis statutas: su papildomaisiais baudZiamaisiais jstatymais ir

komentarais, sudarytais iS Rusijos Senato ir Lietuvos Vyriausiojo Tribunolo

sprendimy bei kity aiskinimy, Kaunas: D. Gutmano knygynas, 1934, p. 409-410.
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duomenimis, Kauno mieste jvyko 179 judéjimo nelaimés, kuriy metu buvo
suzeisti 83 asmenys ir dar 3 jy metu mire’®. 1936 m. situacija Siek tiek
pageréjo ir nelaimingy atsitikimy buvo 142, jy metu suzeisti 82 Zmonégs ir dar
3 7uvo®®. O 3$tai 1937 m. situacija gana smarkiai pablogéjo — tais metais
Kaune jvyko 292 judéjimo nelaimés, jy metu buvo suzaloti 155 Zmonés ir dar
10 Zuvo™®,

Apzvelgiant jau keliy mety nelaimingy ivykiy duomenis, kyla keli
klausimai. Pirmiausia, ar tikrai galima teigti, kad eismo jvykiy buvo daug?
1934 m. Kauno mieste buvo jregistruotos 739 motorinés transporto
priemonés. Palyginus jy skaiciy su eismo jvykiy skai¢iumi, panasu, kad tais
metais beveik kas penkta motoriné transporto priemoné Kaune pateko j eismo
ivykj. AnalogiSkai lyginant 1935 m. Kaune registruoty transporto priemoniy
skaic¢iy, kuriy buvo 793%*, su eismo jvykiy skai¢iumi — santykis iSlieka gana
panasus. Tokj patj veiksma atliekant su 1936 m. Kaune registruoty transporto
priemoniy skai¢iumi, kuriy buvo 895°%, is rodiklis kiek pageréja, ta¢iau tik
iki 15 %. Jei transporto priemoniy skaiciaus ir eismo jvykiy santykis baty toks
pat, remiantis oficialia 2021 m. privaciy lengvyjy automobiliy statistika
Lietuvoje®®, tais metais turéjo jvykti daugiau nei 250 tikst. eismo jvykiy,
kuriy metu turéjo biti suzeista pusé tiek Zmoniy. Zinant tai, kad $iuo metu vis
dar bandoma sustabdyti karg keliuose, galima teigti, kad aptariamuoju
laikotarpiu Kaune vyko kur kas baisesni dalykai nei karas keliuose.

I§ bendros statistikos issiskiria 1937 m. duomenys. Zinoma, yra
tikétina, kad nelaimingy jvykiy skaiCius tiesiog smarkiai iSaugo, taciau
bendras motoriniy transporto priemoniy skaiCius ir jy dalis Kaune —
atitinkamai 4 058 ir 1 197%%* — tokios prielaidos daryti neleidzia. Kur kas
svarbiau, kad 1937 m. Lietuvoje jau kurj laika veiké naujas judéjima
reglamentaves  jstatymas, pagal kurj buvo iSpléstas jstatymais
reglamentuojamy skirtingy transporto priemoniy Kiekis, kuris tikriausiai ir

58 Br. Matulaitis, ,,Nusizengimai judéjimo tvarkai ir nelaimingi atsitikimai dél
judéjimo taisykliy nesilaikymo Kaune®, in: Policija, 1936, Nr. 22, p. 428-429.
589 Krygeris, ,,Sis tas apie eismo nelaimes ir jy priezastis®, in: Policija, 1939, Nr. 2, p.
25-26.
590 Ten pat.
591 |_SM 1935, p. 260.
592 | SM 1937, p. 366.
%3 2021 m. Lietuvoje registruoti 1,415 mln. privaciy lengvyjy automobiliy.
Duomenys pateikiami remiantis Valstybés duomeny agentiiros oficialia statistika,
[interaktyvus]:  <https://osp.stat.gov.It/lietuvos-regionai-2022/aplinka/transportas>
[tikrinta 2024-08-06].
594 7r. priedas Nr. 4 ir LSM 1937, p. 366.

148



ispite nelaimingy atsitikimy keliuose statistika. Siuo atveju tikslingiausia biity
apzvelgti 1939 m. statistinius duomenis, kurie buvo renkami visoje Lietuvoje.

Remiantis oficialiais 1939 m. duomenimis, Lietuvos sausumos
keliuose jvyko 580 nelaimingy atsitikimy®*®, kuriy metu buvo suzeisti 338
asmenys ir dar 24 Zuvo®®, I$ minéty jvykiy 417 jvyko Kauno mieste (tuo metu
Lietuvoje buvo registruotos 4 834 motorinés transporto priemonés, Kaune —
1 036 i8 jy*°).

PanasSu, kad nepaisant ne tokios sparc¢ios motorizacijos jvyko dar
vienas didelis nelaimingy atsitikimy Suolis. Vis délto minétuose jvykiuose be
motoriniy dalyvavo ir kitos transporto priemonés, o tiksliau — 91 dviratis ir
158 arkliniai vezimai®®, kurie nuo 4-0jo desimtmecio vidurio buvo teisiskai
reglamentuoti judéjimg reguliavusiuose jstatymuose. Gali pasirodyti, kad jy
itraukimas ] statistinius duomenis galéjo paaiskinti bendra nelaimingy
atsitikimy keliuose iSaugimo priezastj. Taciau jvykiy, kurivose dviratis arba
vezimas susidaré su kita nemotorine transporto priemone (tai jvykiai, kuriuose
motorings transporto priemongs nedalyvavo, todél Kauno judéjimo nuovados
atskirai fiksuoti nebuvo), buvo pakankamai mazai — bendras jy skaicius sieké
tik 78. Taigi, didziojoje dalyje nelaimingy jvykiy dalyvavo motorinés
transporto priemonés.

1939 m. nelaimingy jvykiy statistiniai duomenys buvo suskirstyti ir
pagal nelaimingy jvykiy priezastis. Jas galima susiaurinti j 4 pagrindines
kategorijas: atsitikimus dél vairuotojy, pés¢iyjy, institucijy kaltés ir nulemtus
nenumatyty aplinkybiy. Net 80 % visy nelaimingy atsitikimy 1939 m. papuolé
1 vairuotojy kaltés kategorija, be to, galima teigti, kad didzioji dalis jvykiy,
kuriuose kaltas vairuotojas, atsitiko dél taisykliy nesilaikymo.

Jau minéta, kad 4-0jo deSimtmecio viduryje atsirado naujos judéjima
reglamentuojancios taisyklés. Taciau jos toli grazu nebuvo pirmosios.
Poreikis jstatymais ir taisyklémis reglamentuoti judéjimg atsirado prasidéjus
motorizacijai ir augant paties judéjimo mastams. Po nepriklausomybés
paskelbimo Lietuvoje Siems procesams dar tik beprasidedant, jstatymy
leidyba Sioje srityje neuzsiimta. Kaip ir daugeliu atveju buvo apsiribota i$
Rusijos imperijos paveldétais jstatymais, kurie buvo susisteminti 12-ajame
Rusijos imperijos jstatymy tome. Tai i§ dalies kélé problemy, nes rusisSkuose
istatymuose didesnis démesys buvo skiriamas specifinéms imperijos ir jy
regiony problemoms, o patys judéjimo principai aprasyti labai glaustai. Taip

595 | SM 1939, p. 365.
5% Ten pat, p. 368.
597 7r. priedas Nr. 4 ir LSM 1939, p. 360.
5% |LSM 1939, p. 366.
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pat Lietuvoje egzistavo tik vienas minéto tomo egzempliorius, kas apsunkino
taisykliy platinima.

Treciojo desimtmecio pirmojoje puséje Lietuvoje pradéjus daugéti
motoriniy transporto priemoniy, problemg imta spresti vietos lygmeniu. Tuo
metu atskiry miesty ir apskri¢iy virSininkai émé skelbti privalomuosius
jsakymus judéjimo dalyviams, daugiausia — motorinéms transporto
priemonéms. Minétais jsakymais buvo nustatytos bazinés taisyklés judéjimo
dalyviams: apribotas maksimalus greitis®®, apibrézta transporto priemoniy
registravimo ir zenklinimo tvarka, numatyta butinybé turéti leidimg transporto
priemonei valdyti®®.

Nors atskiry apskri¢iy virSininky jsakymai savo turiniu labai smarkiai
vienas nuo kito nesiskyré, netolygi motorizacija ir administracinés problemos
judant tarp skirtingy apskriciy vedé prie bendro judéjima reglamentuojancio
jstatymo paskelbimo. Negalima atmesti ir galimybés, kad tokio jstatymo
paskelbimg paskatino ir nelaimingi atsitikimai kelivose. Jau buvo minéta, kad
panasiu metu, dar nerenkant oficialios statistikos, jau buvo suvokiama kad jy
Lietuvoje buvo daug®.

Taigi, tokiu vieningu jstatymu tapo 1929 m. paskelbtas ,,Sauskeliais
naudotis jstatymas‘®%2. Pirmajame jo paragrafe buvo skelbiama, kad jstatymu
,reguliuojamas susisiekimas sauskeliais, i§skyrus gelezinkelius“®®. Kituose
paragrafuose buvo reglamentuojama motoriniy transporto priemoniy
registravimo ir apmokestinimo tvarka, jvesti dviejy rusiy vairuotojo
pazyméjimai — asmeninéms ir verslo reikméms — bei numatytas vairavimo
egzaminas, taip pat numatyta atsakomybé uz jstatymo nesilaikyma ir
nelaimingus atsitikimus keliuose.

Istatymg papildé keli teisés aktai. Pirmasis i§ jy®®* nustaté tikslias
mokesCiy normas motorinéms transporto priemonéms. Galima teigti, kad
biitent mokescCiy nustatymas buvo pagrindinis vieningo jstatymo tikslas. Verta
prisiminti, kad ,,Sauskeliais naudotis jstatymas* buvo paskelbtas tuo metu, kai
motoriniy transporto priemoniy konkurencija su valstybiniais gelezinkeliais
vis dar buvo opi problema tiek pasaulyje, tiek Lietuvoje. Nustatytos mokesc¢iy
normos priklausé nuo registruojamos transporto priemonés tipo (lengvasis ar
sunkusis automobilis, motociklas ar autobusas), jo naudojimo formos (verslo

59 Apskriciy virsininky privalomieji jsakymai, p. 5.
600 Ten pat, p. 27.
801 A-as, , Katastrofos ir jy priezastys, in: Policija, 1928, Nr. 5, p. 20.
602 | Sauskeliais naudotis jstatymas®, in: Vyriausybés Zinios, 1929, Nr. 304, p. 1-2.
603 Ten pat, p. 1.
804 Mokes¢iy normos uz naudojimasi sauskeliais®, in: Vyriausybés Zinios, 1929, Nr.
304, p. 2-3.
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ar asmeninéms reikméms) ir techniniy savybiy (galingumo, talpumo,
keliamosios jégos). Nors pagal jstatymg apmokestinti buvo ir sunkieji
arkliniai vezimai, vargu, ar jie, kaip ir motorinés transporto priemonés, galéjo
sudaryti Zenklig visy judéjime dalyvaujanciy transporto priemoniy dalj. Taigi,
mokesciais buvo bandoma apriboti motorines transporto priemones. Galima
daryti prielaida, kad mokesciai iSimtinai motorinéms transporto priemonéms
galéjo slopinti motorizacijos tempus, taciau surenkamy mokesciy kiekis ir
normos buvo gana mazos ir daugiau jtakos vangiai motorizacijai neabejotinai
turéjo bendra Lietuvos gyventojy ekonominé padétis.

Kitas svarbus teisés aktas, papildes ,,Sauskeliais naudotis jstatymg*,
buvo jstatymo vykdymo taisyklés®®. Jose buvo nustatyti tiksliis techniniai
reikalavimai motorinéms transporto priemonéms, jy registracijos ir
zenklinimo, vairuotojo teisiy jgijimo ir vazingjimo bei $iy taisykliy vykdymo
priezitros tvarka. Techniniais reikalavimais buvo siekiama, kad Lietuvos
keliais vazinéty tik tvarkingos, papildomo pavojaus nekelianc¢ios transporto
priemonés. Automobiliy registravimas S§iuo atveju tapo automobiliy
apmokéjimo forma. Kartu su automobiliy Zenklinimu tai buvo ir papildomas
kontrolés mechanizmas, kuris turéjo uztikrinti atsakomybe atsitikus
nelaimingam atsitikimui.

Soferio teisiy, t.Y.vairuotojo paZzyméjimo reikalavimas turéjo
uztikrinti, kad motorines transporto priemones eksploatuoti galéty tik tai
mokantys daryti asmenys. Nuo jstatymo paskelbimo dienos egzaminus
vairuotojams pradéjo organizuoti Vidaus reikaly ministerija. Panasus leidimai
eksploatuoti transporto priemone egzistavo ir iki tol, juos iSduodavo apskrities
virSininkas. Vis délto néra jokiy ziniy, kad apskrities virSininkas biity
organizaves vairuotojy egzaminus. Dél to galima daryti prielaida, kad
vairuotojy egzaminy organizavimo ir pazyméjimy iSdavimo centralizacija
turéjo uzkirsti kelig potencialiam piktnaudziavimui. Biitent dél to taisyklése
buvo paliktas laiko tarpas, per kurj Vidaus reikaly egzaminus islaikyti turéjo
visi vairuotojai, kurie teis¢ eksploatuoti motorines transporto priemones jgavo
iki jstatymo paskelbimo. To nepadar¢ asmenys prarado teis¢ vairuoti.

Galiausiai, taisyklése buvo nurodyta kaip vairuotojas turi elgtis
kelyje: numatyta sustojimo ir stovéjimo tvarka, nustatytas maksimalus greitis
ir t. t. Taisyklése atsirado ir keli paragrafai skirti vairuotojui kaip atskiros ir
profesijos atstovui, pavyzdziui, nurodyta, kad vezdamas keleivius vairuotojas
negali su jais kalbéti arba rukyti. Pabaigoje nurodyta, kad taisykliy vykdymo
priezitrg vykdo policija.

805 | Sausekliais naudotis jstatymui vykdyti taisykles“, in Vyriausybés Zinios, 1929,
Nr. 306, p. 14-18.
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Apibendrinant pirmajj Lietuvoje paskelbtg keliy eismo jstatymy ir
taisykliy paketa, reikia konstatuoti, kad jis apibendrino ir suvienodino iki tol
paskelbtus judéjima reglamentuojancius apskriiy virSininky jsakymus, jy
priezitrg ir vykdyma centralizuojant Vidaus reikaly ministerijos rankose.
Galbit svarbiau buvo tai, kad jstatymas ir taisyklés atspindéjo tuo metu dar
gaja bendra susisiekimo politikos nuomong¢ apie motoriniy transporto
priemoniy santykj su gelezinkeliais. Negalima teigti, kad jstatymu ir
taisyklémis buvo siekiama slopinti motorizacija, ta¢iau jais reglamentuojamas
buvo tik motorinis transportas, kuris, kaip ne karta minéta, toli grazu nebuvo
vienintelis ar net dominuojantis veikéjas sausumos keliuose. Sig tendencija,
vien i§ savo pavadinimo dar geriau atspindi minétus jstatymus pakeites
1931 m. paskelbtas ,,Autovezimy jstatymas6%.

Pirmajame naujojo jstatymo paragrafe buvo skelbiama, kad ,,Siuo
jstatymu tvarkomas susisiekimas autovezimais vieSo naudojimo keliais:
miesty gatvémis ir aik§témis, plentais ir vieskeliais“. Sio ir pries tai galiojusio
Istatymo pirmieji paragrafai nesiskyré, naujajame tiesiog atsirado sgvokos,
kurias apibrézé panaSiu metu paskelbtas , Keliy jstatymas“®”, kuriame buvo
patvirtinta Lietuvos keliy klasifikacija j plentus, vieskelius ir pan. Esmingai
nesiskyré ir kiti jstatymy paragrafai, todél naujajj drasiai galima vadinti
galiojanciy jstatymy patikslinimu ir i§gryninimu. Pavyzdziui, jstatyme buvo
pateikti skirtingy motoriniy transporto priemoniy apibrézimai, kurie turéjo
padéti iSvengti administraciniy nesusipratimy juos registruojant. Jstatyme taip
pat buvo patikslinta uz transporto priemoniy registracija surinkty 1ésy
paskirstymo tvarka: kaip ir ankstesniame jstatyme, 50 % surinkty &Sy keliavo
1 valstybés izda ir 50 % atiteko savivaldybéms. Iki tol savivaldybiy 1éSy dalis
likdavo savivaldybése, kuriuose motoriné transporto priemoné buvo
registruota. Naujasis jstatymas Vidaus reikaly ministrui suteiké teis¢ 1éSas
perskirstyti su sglyga, kad jos bus naudojamos automobiliy keliy i§laikymui ir
gerinimui.

Vis délto naujajame jstatyme atsirado ir naujy paragrafy, kuriuose
dazniausiai figliravo Susisiekimo ministerija. Tai nebuvo nejprasta, nes ji
administravo visus Lietuvos plentus. Be to, Susisiekimo ministerija
kontroliavo ir Lietuvos gelezinkelius, o eismg reglamentuojantis jstatymas
buvo orientuotas biitent j gelezinkeliy ir motoriniy transporto priemoniy
konkurencija. Todél nenuostabu, kad pagrindine naujove ,,Autovezimy
istatyme® tapo leidimy ir koncesijy sistema, kuri Susisiekimo ministerijai
suteiké teise palaikyti organizuotg keleiviy ir kroviniy pervezima.

606 | Autovezimy jstatymas®, in: Vyriausybés Zinios, 1931, Nr. 358, p. 19-20.

807 Keliy jstatymas®, in: Vyriausybés Zinios, 1931, Nr. 361, p. 5-6.
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Istatyme buvo numatyta, kad koncesijos ir leidimai galé¢jo biti
i8duodami atsizvelgus i ,,gelezinkeliy interesus, pasto marSrutus ir kitus
valstybés interesus“®®, Nuo jstatymo jsigaliojimo dienos Susisiekimo
ministerija koncesijas ir leidimus naudojo tarpmiestiniy autobusy,
t.y. keleiviy pervezimo kontrolei. Pirminis §io jstatymo paragrafo tikslas
neabejotinai buvo gelezinkeliy interesy gynimas susisiekimo priemoniy
konkurencijos kontekste. Taciau net kiek véliau, jvykus liiziui susisiekimo
politikoje ir diskusijoms apie konkurencija pasibaigus, sistema ne tik kad liko
galioti, bet ir buvo plec¢iama. Tuo metu koncesijos ir leidimai bent i§ dalies
leido jgyvendinti naujg Susisiekimo ministerijos tikslg — viso susisiekimo
kontrole. Be to, konkurencijos su gelezinkeliais pabaiga nereiské
konkurencijos su kitais autobusy savininkais pabaigos. Laisva konkurencija
ne visai atitiko bendrgja Lietuvos ekonomine politika, todél leidimai ir
koncesijos leido ja bent i§ dalies kontroliuoti.

Kaip ir ankstesnjjj, ,,Autovezimy jstatyma“ papildé keli analogiski
teisés aktai. Naujosios mokes¢iy normos®® kaip ir pats jstatymas tikslino
senyjy mokesciy nuostatas ir sprendé administracines problemas. Kalbant apie
pacias mokesCiy normas, visos rusies transporto priemonéms jos buvo
pakeltos. Ir tai nebuvo tik $§iy normy bruozZas. Su motoriniu transportu susij¢
mokesc¢iai nuo pirmyjy mokesciy paskelbimo iki pat valstybingumo pabaigos
buvo tik keliami. Taciau, net nuolatos keliamos mokes¢iy normos buvo
pakankamai mazos lyginant su Vakary valstybémis.

Patikslinimams ir iSgryninimams skirtos buvo ir naujojo jstatymo
vykdymui skirtos taisyklés®®®, Jose buvo sugrieztinti techniniai motoriniy
transporto priemoniy reikalavimai. Atskiri taisykliy paragrafai itin didelj
démesj skyré autobusams, kurie po koncesijy ir leidimy sistemos jdiegimo
tapo kontroliuojami Susisiekimo ministerijos. Tai 1émé, kad be tiesioginés
keleiviy pervezimo funkcijos jie jgavo ir papildomg — reprezentacing funkcija.
Todél pagal koncesijas ir leidimus dirbe autobusai ir krovininiais automobiliai
oficialiai buvo tikrinami 2 kartus per metus vietoj 1 karto registracijos metu,
kaip buvo tikrinamos privacios transporto priemongs.

Naujose taisyklése buvo sugrieztinti ne tik reikalavimai, bet ir jy
kontrolé. Susisekimo ir Vidaus reikaly ministerijy bei policijos atstovai gavo
teise tikrinti bet kurig motoring transporto priemon¢ bet kur ir bet kada. Rade
pazeidimy atstovai turéjo teis¢ atSaukti tokios motorinés transporto priemonés

608 Autovezimy jstatymas®, in: Vyriausybés Zinios, 1931, Nr. 358, p. 19.

609 Mokes¢iy normos uz naudojimasi sauskeliais® in: Vyriausybés Zinios, 1931, Nr.

358, p. 20-21.

610 Autovezimy jstatymui vykdyti taisyklés®, in: Vyriausybés Zinios, 1932, Nr. 1-24.
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registracijg ir galimybe ja eksploatuoti. Vidaus reikaly ministerijos Zinioje
veikusi Soferiams egzaminuoti komisija gavo teis¢ atimti galimybe
eksploatuoti transporto priemones, t.y. vairuotojo pazyméjima, i§ asmeny,
kurie nebeatitiko vairuotojams keliamy reikalavimy. Be to, komisijos
i8duodamy vairuotojy pazyméjimy galiojimo trukmé buvo apribota iki 5 m.,
po kuriy komisija gal¢jo reikalauti vairuotojo pateikti naujas medicinines
pazymas ir laikyti egzaming i$ naujo. Taisyklése taip pat buvo numatyta, kad
teise eksploatuoti krovinines motorines transporto priemones galéjo gauti tik
2 mety staza turintys vairuotojai.

Taisyklése atsirado ir keli visiS$kai nauji paragrafai. Pirmieji i§ jy buvo
nulemti jau minétos koncesijy ir leidimy sistemos ir reglamentavo autobusy
vairuotojy bei savininky teises ir pareigas. Autobusy vairuotojai buvo
atsakingi uz techning autobuso biikle, savininkai — uz reprezentacing.
Taisyklése autobusy vairuotojams buvo uzdrausta eksploatuoti transporto
priemones, jei jy techniné biiklé buvo netinkama. Taciau taisyklése nebuvo
numatyti atvejai, kad autobuso savininkai vairuotoja gali tiesiog priversti
eksploatuoti netvarkingg transporto priemong, taip atsakomybe¢ uZkraunant
ant jo peciy. Taigi, taisyklése buvo palikta spraga potencialiam
piktnaudziavimui be jokios atsakomybés. Tiesa, kitame paragrafe buvo
numatytos maksimalios vairuotojy darbo normos — 8 valandos dirbant mieste
ir 12 valandy uzmiestyje. Laiko normy nesilaikymas, remiantis taisyklémis,
atsakomybe priskyré savininkui.

Paskutiné naujové taisyklése buvo kelio Zenklai, suskirstyti j tris
kategorijas: pavojaus, privalomy jsakymy ir nurodomuosius signalus®!. Nuo
Siuolaikiniy kelio Zenkly savo apipavidalinimu jie beveik nesiskyre, nes patys
lietuviai kelio Zenkly neiSradinéjo, o prisijungé prie globaléjancio pasaulio
tendencijy.

Tarptautinj motoriniy transporto priemoniy judéjimg propagavo
glaudziai bendradarbiaujancios ir Siuo klausimu suinteresuotos jvairios
nacionalinés nevyriausybinés organizacijos. Jy veiklos iSdava buvo 1909 m.
ParyZiuje pasiraSyta motoriniy transporto priemoniy eismo konvencija®2. Joje
buvo sutarta ir dél 4 universaliy kelio zenkly, kuriuos 1900 ir 1902 m.
patvirtino atskiry valstybiy automobiliy klubai. Po Pirmojo pasaulinio karo
siekiant atkurti iki karo veikusj tarptautinio susisiekimo rezimg iniciatyvos

611 Ten pat, p. 21-23.
612 Convention with Respect to the International Circulation of Motor Vehicles, in:
The American Journal of International Law, Vol. 4, No. 4 Supplement: Official
Documents, 1910, p. 316-328, [interaktyvus], in: <https://
www.jstor.org/stable/2212082> [tikrinta 2022-01-20].
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émési Tauty sgjunga. Susiekimo klausimai buvo svarstyti 1926 m. ParyZiuje
vykusios konferencijos metu. Dél iSsiskyrusiy valstybiy interesy ir
reikalavimy konferencijos metu buvo paskelbtos dvi konvencijos — viena
skirta administracinei tarptautinio susisiekimo pusei, kita — keliy eismo
taisykléms. | pastarosios sudét] buvo jtraukti 6 universaliis ir tarptautinj
pripazinima turintys eismo Zenklai.

Konferencijoje Lietuvai atstovavo Petras Klimas ir panasu, kad jis
pasira$¢ abi konvencija. Tiesa, 1926 m. nei vienos i$ jy Lietuva neratifikavo.
Viena i§ jy, skirta butent tarptautinéms eismo taisykléms, Antanas Smetona
ratifikavo1930 m.®*3, Taigi, nuo 1930 m. Lietuvoje teoriskai egzistavo 6 kelio
zenklai. Tiesa, ,,Autovezimy jstatyme* patvirtinty kelio Zenkly skaicius buvo
didesnis nei numatytas 1926 m. konvencijoje. Tikriausiai taip atsitiko todél,
kad Tauty sajunga ir toliau tgsé tarptautines derybas Siuo klausimu. 1931 m.
Zenevoje vykusios konferencijos metu buvo priimta kelio Zenklus
unifikuojanti konvencija. Lietuva joje atstovy neturéjo ir konvencijos
neratifikavo. Taciau kaip ir kitos Salys, tokios kaip Vokietija ar Jugoslavija,
net neratifikavusi tarptautinés konvencijos, naudojo joje numatytus
standartinius kelio Zenklus savo nacionalinése taisyklése.

1931 m. jstatymas ir jo taisyklés tik minimaliai koregavo
ankstesniojo jstatymo normas, daugiausiai pildé paliktas administracines
spragas. Taciau Lietuvoje pirmoje 4-ojo deSimtmecio puséje vyko jvairiis
procesai, tokie kaip spartesné motorizacija, ekonominé krizé ir jos poveikis
socioekonominei valstybés sandarai bei mastymo pokyciai pacioje
susisiekimo politikoje, kurie vedé link naujesniy ir platesnio masto eismo
taisykliy. Todél 1935 m. buvo paskelbtas naujas ir iki pat valstybingumo

..... 614

Tiek jstatymo pavadinimas, tiek jo pirmasis paragrafas, kuriame buvo

skelbiama, kad ,,8iuo jstatymu tvarkomas vaziavimas, éjimas, jojimas, gyvuliy

.....

.....

kitais vieSaisiais keliais miestuose ir kitur*6®

nurodé, kad jstatymo
pritaikymo ribos buvo smarkiai iSpléstos. Negalima teigti, kad naujuoju
jstatymu buvo atsisakyta siekio kontroliuoti motorines transporto priemones.
Veikiausiai be iki tol egzistavusios funkcijos juo buvo siekiama judéjima

613 | Tarptautiné judéjima liedianti konvencija, in: Vyriausybés Zinios, 1930 , nr. 342,
p. 1-27.
1-2.
615 Ten pat, p. 1.
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padaryti kuo efektyvesnj, kas atitiko Vakary valstybése vyravusias
tendencijas.

Kadangi naujuoju jstatymu buvo imtasi reglamentuoti visas vieSajame
judéjime dalyvavusias transporto priemones, jame atsirado paragrafai, skirti
butent joms. Pavyzdziui, nuo 1935 m. atsirado prievolé registruoti dvira¢ius.
Istatyme taip pat buvo iSplétota ankstesniu jstatymu jtvirtinta leidimy ir
koncesijy sistema. Nors dazniausiai didziuosiuose miestuose viesaji
susisiekimg jau organizavo pacios miesty savivaldybés, 1935 m. jstatymas
burmistrams suteiké teise¢ iSdavinéti analogiskus leidimus ir koncesijas, jei
susisiekimas buvo organizuojamas miesto ribose. Tai i$ dalies 1émé ir surinkty
mokesCiy perskirstymo pokycius. Visos rinkliavos uz iSduotus leidimus ir
koncesijas atitekdavo miesto savivaldybei ar valstybés izdui, priklausomai
nuo to, kas juos isdavé — burmistras ar Susisiekimo ministerija. Be to, pagal
naujaji jstatyma visos rinkliavos, susijusios su transporto priemoniy
registracija, atiteko savivaldybei, kurioje priemoné buvo registruota.

Istatyme taip pat atsirado esminiy pokyciy jo vykdymo priezitiros
uztikrinimui. Nors Siame ir praeituose jstatymuose buvo numatyta, kad jo
vykdyma priziiiréjo Susisiekimo ir Vidaus reikaly ministerijy atstovai bei
policija, praktiskai tik pastaroji ja vykde tiesiogiai. Jau nuo pirmojo jstatymo
paskelbimo Policijos departamento leidinyje ,,Policija“ radosi straipsniai,
kuriuose buvo komentuojami jstatymy priezitiros trikumai. Leidinio autoriai
kaip pagrinding problemg jvardino galimybés bausti nusiZengusius i§ karto
nusiZzengimo vietoje truikumga. Pagal ankstesniy jstatymy tvarka, nepaisant
paties nusizengimo tipo ir sunkumo (jspé&jamyjy Zenkly nepaisymas, greicio
vir§ijimas, eismo jvykis ir pan.), policijos pareiginas jj uzfiksuodavo ir
informacija apie jj perduodavo apskrities virSininkui. Tik pastarasis
spresdavo, kaip elgtis toliau — skirti bauda, nusizengimo nagrinéjimg perduoti
teismui ar pan. Visas procesas galé¢jo uztrukti iki keliy savai¢iy, o gavus
sprendima tekdavo vél ieskoti kaltininko, kurio neretai rasti nebepavykdavo.
Taigi, 1935 m. jstatyme policijos pareiginams buvo suteikta teisé bausti
piniginémis baudomis iki 5 lity uz smulkius ir akivaizdzius nusizengimus
vietoje. Kadangi naujuoju jstatymu buvo iSpléstos oficialiy vieSojo judéjimo
dalyviy gretos, o dél to ir potencialiy, ypa¢ smulkiy pazeidéjy skaicius, tokiu
sprendimu galiausiai buvo uzlopyta gana nemaza jstatymo spraga.
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Kaip ir prieS tai skelbtus jstatymus §j papildé naujos mokescCiy
normos®®® ir jstatymo vykdymo taisyklés®t’. Buvo pakelti mokes¢iai, tiesa,
jvesta jvairiy mokes¢iy iS§im¢iy, kaip antai, leidimy ir koncesijy ruozuose
mokesciai buvo diferencijuojami, didesnémis sumomis apmokestinant
populiaresnius ruozus prie didziyjy miesty ir pramonés centry.

D¢l paties jstatymo taikymo iSplétimo smarkiai iSsiplété ir jo
vykdymo taisyklés. Kadangi jstatymu buvo pradétos reglamentuoti visos
transporto priemonés, joms visoms taisyklése buvo numatyti techniniai
reikalavimai. Ypatingas démesys griezty reikalavimy forma buvo nukreiptas
1 leidimy ir koncesijy ruozuose veikusias transporto priemones, pavyzdziui,
autobusuose turéjo atsirasti vaistinélés.

Taisykliy dalyje skirtoje vazinéjimo tvarkai buvo nurodyta, kad
»kiekvienas vaziuotojas ar jojikas gali naudotis tik tuo keliu, kuris jo
vaziuojamajai priemonei skirtas*628, Jei skirtingoms priemonéms atskiro kelio
nebuvo, tai vaziuojamoji kelio dalis buvo skirta motorinéms transporto
priemonéms, vezimams, jojikams, dvira¢iams ir gyvuliams varyti, o kelio ar
gatvés krastai — péstiesiems eiti. Negalima teigti, kad iki tol natiiraliai nebuvo
susiklosCiusi tvarka, pagal kurig Saligatviai buvo skirti péstiesiems, o
vaziuojamoji kelio dalis — transporto priemonéms. Taciau Siuo atveju dviratis,
kuriuo $iomis dienomis nevengiama vaziuoti Saligatviu, buvo ,,iStremtas® |
vaziuojamaja kelio dalj. Tiesa, jstatymas numaté dviraCiy taky galimybe,
ta¢iau sunku pasakyti, ar ji kur nors Lietuvoje aptariamuoju laikotarpiu buvo
igyvendinta.

Kitos taisyklése numatytos naujovés didziaja dalimi buvo skirtos iki
tol jstatymuose nereglamentuotoms transporto priemonéms ir péstiesiems,

todél perSasi viena iSvada: remiantis minétos J. Bonham apibrézimu®®,

atsirado moderni gatvé ir eismas. Modernumas S$ia prasme pasireiSké
kiekvieno judéjimo dalyvio reglamentavimu bei jo teisiy, atsakomybiy ir
veiksmy gatvéje ar kelyje nustatymu. Be to, kaip teoriskai efektyviausios, o
praktiskai — moderniausios judéjimo dalyvés, motorinés transporto priemonés,
ypa¢ automobiliai, tapo privilegijuo¢iausiomis judéjimo dalyvémis.

.....

1936, Nr. 548, p. 1-32,
618 Ten pat, p. 5.
619 J. Bonham, ,, Transport: Disciplining the Body That Travels®, in: The Sociological
Review, 2006, Vol. 54, p. 61.
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Lietuvos keliuose iki pat valstybingumo pabaigos didzioji dalis
judéjimo vyko ne motorinémis transporto priemonémis. Galima kelti
klausima, ar iki 1935 m. jstatymo ir kiek vélesniy jo taisykliy buvo pribresta
nattraliai? Tikriausiai atsakymas bty neigiamas. Lietuvos sprendimus
neabejotinai 1émé uZzsienio $aliy patirtys, taciau ir tai nebuvo blogai. Nors
motorizacija Lietuvoje nebuvo labai sparti, ji vyko ir jos tempai augo, todél
galiausiai motoriniy ir nemotoriniy transporto priemoniy santykis judéjime
bity persisveérgs pirmyjy naudai taip, kaip tai jvyko visame pasaulyje. Taigi,
galima teigti, kad bent jau keliy eismo taisykliy atveju Lietuva buvo
toliaregiska ir pasiruoSusi procesams, kuriuos bent jau kuriam laikui nutrauké
okupacija.

3.2. Vairuotojas: tarp profesijos ir gyvenimo btido

Nuo pat automobilio atsiradimo sédimas uz vairo buvo asmeninio
pasirinkimo reikalas. Tod¢l ir zmogaus santykis su automobiliu, daznu atveju
buvo skirtingy lygiy. Visgi pirmg gausesn¢ vairuotojy kartg pasaulyje iSugdé
Pirmasis pasaulinis karas, kuriame pasirinkimo nebuvo tiek daug. Taciau
karui pasibaigus ir nemazai daliai kariy sugrjzus j civilinj gyvenima, karo
metu kariuomenése jgauti jgiidziai buvo pritaikyti asmeniniame gyvenime.

Pirmieji Lietuvos vairuotojai kaip ir kitur buvo iSugdyti Pirmojo
pasaulinio karo ir po jo vykusiy Nepriklausomybés kovy. Jau 1919 m.
pradzioje besikuriancioje Lietuvos kariuomenéje inZinerijos kuopos sudétyje
buvo sukurtas auto biirys®?’. Dar Nepriklausomybés kovy metu jis iSaugo iki
auto kuopos ir auto bataliono, véliau valstybingumo metu — iki auto rinktinés.
Biitent kariuomenés sudétyje 1920 m. rugs€ji buvo paruosti pirmieji 40
profesionaliy Soferiy ir motociklininky®?!. Kaip ir kitur, pasibaigus tarnybai ar
i8éjus ] atsargg, Lietuvos kariuomenéje iSugdyti vairuotojai daznu atveju
civiling profesing veikla siedavo su jgautais jgidziais. Kiek anksciau cituotas
Juozas Levanas 1930-1931 m. tarnavo kariuomenéje, ten baigé vairuotojy-
motociklininky instruktoriy kursus ir j atsarga buvo paleistas kaip
automobilininkas karininkas. Po keliy mety jis buvo priimtas tarnauti j policija
ir paskirtas naujai kuriamos Judéjimo policijos nuovados virSininko padéjéju.
Tarnaudamas policijoje jis iSmoké vairuoti savo tiesioginj vadova, taip pat
désté vairavimo kursus kitiems policijos tarnautojams.

Nors J. Levanas véliau grizo | kariuomene, kurioje tgsé vairavimo
instruktoriaus karjera, nemaza dalis vairuotojy liko savo srities profesionalais

620y, Les¢ius, ,,Lietuvos kariuomené 1918-1920 m.*, p. 401.
621 Ten pat, p. 403.
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civiliniame gyvenime. Sunku pasakyti, kiek vairuotojy profesionaly dirbo
Lietuvoje. Nors Lietuvos keliy eismo taisyklés numaté skirtingo tipo
vairuotojo pazyméjimus tiems, kurie vairavimu uzsiémé kaip profesija ir kurie
vairavo savo reikméms, iSlike statistiniai duomenys jy nediferencijavo.
Prielaida, kad jy buta nemazai, leidzia daryti faktas, kad vairuotojai kaip
profesiné grupé aptariamuoju laikotarpiu bandé organizuotis net kelis kartus.

Tikriausiai pirmuoju bandymu tapo 3-iojo deSimtmecio viduryje
jkurta ,,Lietuvos Soferiy ir automechaniky sgjunga‘“®?. Tiesa, ji gyvavo tik
apie metus ir jos nesékme tikriausiai laidavo gana kukliis Lietuvos
motorizacijos mastai. Kiek véliau organizuotis bandé Kauno miesto autobusy
vairuotojai®?, taciau jau steigiamojo susirinkimo metu buvo priecita prie
iSvados, kad vieno miesto ir tik autobusy vairuotojais kuriama sgjunga
apsiriboti negaléjo. Dél to 1931 m. spalio ménesj buvo jregistruota ,,Lietuvos
Soferiy ir auto tarnautojy sajunga‘6?,

Sajungos jstatuose jvardinti tikslai®® suponavo, kad sajunga sieké
atstovauti visus zmones, kuriy profesiné veikla vienaip ar kitaip siejosi su
motorinémis transporto priemonémis. Vis délto jai uzsibrézto universalumo
pasiekti nepavyko ir sajungos leidinyje ,,Lietuvos Auto* démesys beveik
iSimtinai buvo skiriamas vairuotojui kaip atskiros profesijos atstovui, o veikla
buvo orientuota j dvi puses — vidy ir iSore.

Veiklos orientacijg j vidy buvo sukoncentruota j kultiirine saviugdos
veiklg vairuotojams. ,Lietuvos Auto“ puslapiuose buvo kuriamas tobulo
vairuotojo kaip savo profesijos atstovo portretas. Jau pirmuosiuose leidinio
numeriuose, sajungos autoriai konstatavo, kad tipinis Soferis Lietuvoje
pasizyméjo specifinio i$silavinimo triikumu, piktnaudziavimu alkoholiu bei
storzieviskumu, kuris vedé prie jprocio ,,derétis kaip ¢igonui dél kumelés*®%,
Taciau daug jrankiy spresti minétas problemas, kurios buvo visuotinés,
sgjunga neturéjo. Pagrindinj démesj savo leidinyje sajunga sutelké j specifiniy
ir profesijai aktualiy ziniy suteikima.

Sias zinias galima padalinti j dvi pagrindines kategorijas. Pirmoji i§
ju buvo techninés Zzinios, susijusios su motorinés transporto priemonés
eksploatacija. Kiekviename leidinio numeryje pasirodydavo bent keli
straipsniai, kuriuose vairuotojai buvo mokomi jvairiausiy dalyky, pvz., kaip

622 _ietuvos $oferiy ir automechaniky sajunga, in: LCVA, f. 394, ap. 1, b. 474.
623 1§ s-gos gyvenimo®, in: Lietuvos Auto, 1932, Nr. 1, p. 8.
624 Ten pat.
625 Lietuvos Soferiy ir auto tarnautojy sajungos jstatai*, in: Lietuvos Auto, 1932, Nr.
1,p. 1
626 J. Antalgiskis, ,, Koks tiiri biiti Lietuvos Soferis“, in: Lietuvos Auto, 1932, Nr. 2, p.
2.
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tinkamai prizifiréti motorinés transporto priemonés padangas®?’ ar kodél yra
svarbus tinkamas variklio sutepimas®?. Sgjungos nuomone, tokie straipsniai
turéjo uzpildyti vairuotojy, ypac jauny ir naujy, Ziniy spragas, kurios atsirado
dél netinkamo vairuotojy ruo§imo. Antroji ziniy grupé turéjo pakelti bendra
vairuotojy kulttirinj lygj ir padéti vykdyti tiesiogine veikla. Glaustai jas galima
pavadinti turistinémis ziniomis. ,Lietuvos Auto“ numeriuose pasirodé
straipsniy serija, kurioje vairuotojams buvo nurodyta, kokios istorijos,
kultiiros ir kitos zinios geriausiai reprezentavo tiek patj vairuotoja, tiek
Lietuva bendraujant su turistais, tam reikalui netgi pridedant potencialios
literatiiros sgra$a®?. Kitose serijos straipsniuose buvo jvardintos lankytinos ir
rodytinos Kauno®® ir likusios Lietuvos vietos®!.

Saviugdos srityje sgjungos jrankiai buvo labai riboti. Be to, kaip ir
kitose srityse, saviugda visuomet buvo asmeninis pasirinkimas, ir jei
vairuotojas nenoré¢jo zinoti lankytiny Lietuvos viety, to zinoti ir neturéjo.
Todél kur kas svarbesné buvo sajungos veikla j iSorg, kuria ji sieké ginti
vairuotojy kaip profesinés grupés interesus.

Sajunga jvardino net kelias pagrindines vairuotojy kaip profesinés
grupés problemas: darbo stoka, maza atlyginima, neribota galimybe
darbdaviams i$naudoti vairuotojus ir bendrai nesutvarkyta krasto auto
susisiekimg®®?. Paskutiné problema buvo labai bendra ir vir§ijo sajungos
kompetencijos ribas, taciau dél pirmyjy sajunga aktyviai stengési. Sajunga
Soferiy vardu kreipési | daugybe institucijy, pradedant Susisiekimo
ministerija, baigiant Pilie¢iy apsaugos departamentu®®®. Visy kreipimysi
tikslas buvo toks pat — teisingas darbdaviy ir tarnautojy santykiy
sureguliavimas. Viename i§ kreipimusi ] Kauno miesto burmistra sajunga
pateiké net 20 reikalavimy autobusy savininkams, j kuriuos, jos nuomone,
buvo privaloma atsizvelgti, iSdavingjant leidimus Kauno mieste vykdyti
autobusy susisiekimg®®*. Taip pat sgjungos leidinyje buto atidziai sekama ir
komentuojama dviejy Kauno miesto autobusy savininky — V. Frenkelio ir S.

827 A. Toleikis, ,,Padangos ir jy priezitira“, in: Lietuvos Auto, 1932, Nr. 3-4, p. 18.
628 V1. Bykovas, ,,Motoro tepimas®, in: Lietuvos Auto, 1932, Nr. 5, p. 15.
629 Almantas, ,,Soferis — turisto padejéjas®, in: Lietuvos Auto, 1932, Nr. 3-4, p. 1.
630 Almantas, ,,Soferis — turisto padejéjas. Tesinys®, in: Lietuvos Auto, 1932, Nr. 5, p.
1
831 Almantas, ,,Soferis — turisto padejéjas. Tesinys*, in: Lietuvos Auto, 1932, Nr. 6, p.
1.
832 V1. Vil¢inskas, ,,Aktualiais Soferiy biiklés klausimais®, in: Lietuvos Auto, 1932, Nr.
5,p. 3.
633 I8 s-gos gyvenimo*, in: Lietuvos Auto, 1932, Nr. 2, p. 20.
634 Ten pat, p. 21.
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Svarco — byla®®®, kurioje jie buvo kaltinami savo darbuotojy i$naudojimu,
galiausiai i$ jy buvo atimta teisé vykdyti keleiviy pervezima, arestuotas
nemazos verteés turtas.

Nepaisant sgjungos susiriipinimo darbdaviy ir tarnautojy santykiais,
ju leidinio turinys leidzia daryti prielaida, kad tai nebuvo jy pagrindiné
matoma problema. Gana paradoksalu, kad didZiausia problema sgjungai tapo
per didelis vairuotojy skaicius, dél kurio, jos teigimu, kentéjo patyre Soferiai.
Sajunga dél to kaltino prastai sutvarkyta vairuotojy mokykly sistema, dél
kurios ,,Soferiai kepami kaip blynai*“®®, Vien Kauno mieste aptariamuoju
metu vairuotojy mokymo paslaugas teiké savivaldybé, Amerikos lietuviy
akcin¢ bendrové bei dar keli privatininkai. Nors 1931 m. priémus
LAutovezimy jstatyma mokymo tvarka buvo aptvarkyta, mokymosi
programa, kuri bent jau i§ dalies buvo priartinta prie kariuomenés vairuotojy
rengime naudojamos programos®®’, sajungos nuomone, Vis dar buvo per
lengva ir nepakankama. Todél 1932 m. sgjungos kongrese buvo iskeltas
reikalavimas pertvarkyti vairuotojy mokymo sistema Lietuvoje, pirmiausiai
ple¢iant mokymo programa®®®. Be to, sajunga pageidavo turéti savo atstova
komisijos Soferiams egzaminuoti sudétyje.

Nors vairuotojy rengimo ir egzaminavimo sistema Lietuvoje iki pat
valstybingumo pabaigos pakeista nebuvo, negalima teigti, kad likusi sgjungos
veikla nebuvo vaisinga. Kai kurie jos Kkelti reikalavimai dél autobusy
savininky ir jy samdomy vairuotojy santykiy buvo reglamentuoti vélesniame
autobusy vairuotojy problemos bent jau i§ dalies iSsisprend¢ savaime po to,
kai miesto savivaldybé susisiekimo vykdyma perémé j savo rankas. Nepaisant
to, sgjungos veikla po intensyvios pradzios prislopo, o po 1933 m. nustojo biti
leidziamas ir jy leidinys, dél ko galima ieSkoti jvairiy priezaséiy.

1933 m. pradZioje sgjungos leidinyje imta kritikuoti tarpmiestinio
autobusy susisiekimo leidimy ir koncesijy sistema kaip Zalinga pirmiausiai
vairuotojams, o tik po to visuomenei ir valstybei. Tai turéjo nepatikti nei
susisiekimo centralizacija vykdanciai Susisiekimo ministerijai, nei
Vyriausybei, kuri j visas visuomenines organizacijas zitiréjo nepalankiai, kad
ir kaip jos deklaravo savo apolitiskumg. Be to, remiantis pareiskimais apie

635 I3 s-gos gyvenimo®, in: Lietuvos Auto, 1932, Nr. 3-4, p. 24.
636 V1. Vil&inskas, ,,Aktualiais Soferiy biiklés kausimais®, in: Lietuvos Auto, 1932, Nr.
5,p. 3.
837 B. B., ,,Automobiliams vairuoti egzaminy klausimu®, in: Lietuvos Auto, 1932, Nr.
5, p. 24-25.
838 V1. Vil&inskas, ,,Kaip pra¢jo Soferiy ir autotarnautojy suvaziavimas-kongresas®, in:
Lietuvos Auto, 1932, Nr. 7, p. 5.
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pernelyg didelj vairuotojy, skai¢iy galima kelti klausima, ar sgjunga tikrai
atstovavo visus vairuotojo profesijos atstovus, ar tik siauresne jos nariy grupe?
Galiausiai, nors profesinés sgjungos ir profesijy atstovavimas 4-0jo
desimtmecio pradzioje dar nebuvo draudziamas, néra aisku, koks buvo
vairuotojy atstovavimo poreikis. Statistiniy ziniy, kiek Zzmoniy turéjo
vairuotojo pazyméjimus ir kiek i§ jy vairavimu vertési kaip profesija, tiesiog
néra. Vis délto pacios Vyriausybés sprendimai leido suprasti, kad jai
priimtinesnis visy vairuotojy atstovavimas.

Kaip jau buvo minéta, viena i§ 1932 m. ,,Lietuvos Soferiy ir auto
tarnautojy sgjungos“ kongreso rezoliucijy reikalavo sgjungos atstovo
komisijos Soferiams egzaminuoti sudétyje. Taciau sajunga atstovo komisijoje
negavo. Vis délto visuomeninis atstovas komisijoje atsirado ir nuo jos veiklos
pradzios tokiu atstovu buvo Lietuvos automobiliy klubo atstovas.

Pats Lietuvos automobiliy klubas, remiantis jau nuo XIX a. pabaigos
veikusiais analogiskais Vakary valstybiy klubais, buvo jsteigtas 1926 m.®%
Paties klubo leidinyje jo steigimas buvo argumentuotas automobilisty tarpe
atsiradusiu poreikiu vazinéti ne tik savo, bet ir uzsienio valstybése bei
analogiSku uzsienio vairuotojy poreikiu atvaziuoti j Lietuva. Siekiant
sumazinti muitiniy formalumy kiekj, klubo steigimo idéja uzgimé Amerikos
lietuviy akcinés bendrovés gretose, o jo jkiiréjais galiausiai tapo Jonas
Romanas, Litidas Dauksa, generolas Silvestras Zukauskas, Kipras Petrauskas
ir Anatolijus Resko®¥. Klubo nariy skaicius visg jo veikimo laikotarpj nebuvo
labai didelis: jkiirimo metu jy buvo 26, o skaitlingiausiais 1932 m. — 112%4,
Taciau pats nariy saraSas gana iSkalbingas. Nuo klubo jkiirimo jo valdybos
pirmininku buvo Kauno burmistras Jonas Vilei§is®*?, be minéty jkiiréjy prie
klubo prisijunge broliai Vailokai€iai, Jonas Norkaitis, Martynas Y ¢as, Povilas
Plechavi¢ius, Vytautas Landsbergis-Zemkalnis, Chaimas Frenkelis, Arnas
Funkas ir daygybé kity asmeny®?, kuriy socialinis kapitalas buvo
neabejotinas. Tad ir faktas, kad klubas buvo daug labiau apolitiskas nei pries
tai minéta sajunga, leido klubo atstovams savo veikloje glaudziai ir sékmingai
bendradarbiauti su UZsienio reikaly, Finansy, Susisiekimo ir Vidaus reikaly
ministerijomis.

639 Lietuvos Automobiliy Klubo 10 mety gyvavimo bruozai®, in: Lietuvos sportas,
1937, Nr. 27, p. 4.
840 Lietuvos automobiliy kliibas. 1926-1931: medziaga 1931 m. visuotiniam nariy
susirinkimui, Kaunas: Lietuvos automobiliy klubas, 1931, p. 3.
641 Ten pat.
642 Ten pat.
843 Lietuvos automobiliy klibas, 1930-1931, p. 33-38.
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Kaip ir analogisky uzsienio $aliy kluby, taip ir Lietuvos automobiliy
klubo veikla buvo orientuota j rekreacijg, tiksliau — i dvi jos kryptis: turizmag
ir sportg. Kalbant apie turizma, klubas buvo suinteresuotas uzsienio, o ne
vietiniais turistais. Tiesa, tai veikiau buvo funkcijy pasidalinimas su kitomis
turizmg Lietuvoje propagavusiomis organizacijomis, kaip, pavyzdziui,
Lietuvos turizmo sgjunga, kurios turistiniai leidiniai®** buvo orientuoti j savos
Salies pazinima.

Uzsienio turizmo srityje labai greitai po klubo jsteigimo, 1926 m.
birzelj, Finansy ministerija pripaZino tarptautinj triptiky rezimg Lietuvoje ir
suteiké teise klubui juos i§davinéti®®. Triptikai buvo nuo amziy sandiiros
atsirade tarptautiniai dokumentai, iSdavinéjami skirtingy Saliy automobiliy
kluby, su kuriy garantijomis automobiliy judéjimas tarp dviejy valstybiy
galéjo vykti nemokant automobiliy importo muity ir nepaliekant pasienyje
piniginio uzstato. Skirtingu metu dviSaliai susitarimai dél jy naudojimo
Lietuvoje buvo pasiradyti su Latvija, Vokietija, Austrija, Svedija, Belgija ir
daugeliu kity valstybiy®®. 1927 m. Lietuvos automobiliy klubas tapo
nepilnateisiu Tarptautinés Pripazinty Automobiliy Kluby asociacijos nariu, o
patenkings visus asociacijos reikalavimus, nuo 1929 m. rudens — ir pilnateisiu
nariu®’. Finansy ministerija Lietuvoje patvirtino ir carnet de passages en
douane rezimg. Tai buvo tie patys triptikai, taiau galiojantys keliose, o ne
vienoje valstybéje vienu metu. Po naujojo rezimo patvirtinimo Lietuvos
automobiliy klubas pasirasé kolektyving sutartj dél jy naudojimo su 32
valstybémis®®, Tki 1931 m. klubas analogiSkiems uZsienio Saliy klubams
i8dave 5 208 triptikus jvaziavimui | Lietuva ir i§ viso 543 triptiky knygeles
ilgesnéms kelionéms per Lietuvos teritorija®?®. ki 1937 m. bendras iSduoty
kelionés dokumenty skai¢ius iSaugo iki 8 5315,

Kalbant apie tarptautiné turizmg, vien tik tarptautinio judéjimo
jgalinimu klubo veikla neapsiribojo. 1937 m. klubas iSleido turistams skirtg

844 Pavyzdziui, Pamatykime Lietuva!, Kaunas: Turizmo sgjunga, 1930.
845 Lietuvos automobiliy kliibas, 1930-1931, Kaunas: Spaustuvé ,Menas®, 1930,
p. 14.
846 Lietuvos automobiliy klibas. 1926-1931: medziaga 1931 m. visuotiniam nariy
susirinkimui, p. 4.
847 Ten pat.
648 Ten pat.
649 Ten pat, p. 13-14.
850 Lietuvos Automobiliy Klubo 10 mety gyvavimo bruozai®, in: Lietuvos sportas,
1937, Nr. 27, p. 5.
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leidinj angly®! ir pranciizy®®? kalbomis. Leidinyje buvo pateikta pagrindiné

informacija i§ uZzsienio atvykusiems turistams, tokia kaip uzsienio Saliy
atstovybiy adresai ir kontaktiniai duomenys, nurodyti viesbuciai, maitinimo
istaigos, garazai, pateikta trumpa informacija apie Lietuvoje veikiantj vietinj
susisiekimg. Kadangi minétus leidinius platino analogisky bendraujanciy Saliy
autoklubai, juose taip pat buvo pateiktos pagrindinés Lietuvos keliy eismo
taisyklés, tokios kaip greicio limitai, pirmumo teisé¢ bei mokes¢iy normos uz
naudojimasi keliais®:, Galiausiai, tikintis, kad leidiniu naudosis biitent turistai
su nuosavomis transporto priemonémis, jame aprasyti ir fotografijomis
iliustruoti Lietuvos regionai bei lankytinos jy vietos ir netgi pateikti
pasiilymai vienos dienos i§vykoms su motorinémis transporto
priemonémis®“. Klubas leidinyje adekvaéiai vertino Lietuvos padétj ir vienos
dienos turus sitilé aplink pagrindinius ir turistams patraukliausius Lietuvos
miestus — Kaung ir Klaipéda.

Kita Kklubo veiklos kryptis, taip pat neabejotinai susijusi su
automobilizmu kaip hobiu, buvo sportas. Zinoma, ir $iuo atveju klubas veiké
tarptautiniu lygiu. Nuo 1929 m. klubo iniciatyva per Lietuva driekési viena i$
tarptautinio Monte Karlo ralio trasy®®. Tiesa, pats Monte Karlo ralis
aptariamuoju laiku nebuvo ralis moderniaja $io sporto prasme. Dar prie$ karg
Monako automobiliy klubo ir Monako princo Alberto I-0jo inicijuotas ralis
atliko susibarimo ar susitelkimo funkcijg ir kvieté visus prijauéiancius
motoriniy transporto priemoniy savininkus susiburti butent Monake. Taigi,
pati kelion¢ i$ skirtingy Europos viety i Monaka tapo pagrindine Monte Karlo
ralio dalimi. Tarpukariu ralio dalyviy nuolat daugéjo, o Lietuva | ralio
zemélap] pateko butent dél to, kad ralyje dalyvavo tiek pacios Lietuvos
atstovai, tiek automobiliy entuziastai i§ Latvijos ir Estijos, kurie pakeliui
kirsdavo Lietuva. Lietuvos automobiliy klubo déka Kaunas tapo vienu i$
potencialiy kontrolés punkty, kurj ralio dalyviai galéjo pasirinkti
sudarinédami savo marsrutus®®,

Kur kas aktualesnés Lietuvos vairuotojams buvo automobiliy klubo
organizuojamos panaSios lenktynés Lietuvoje — ,,Aplink Lietuva“. IKi
valstybingumo pabaigos klubas spéjo suorganizuoti net 4 tokias lenktynes.

851 Lithuania: guiding facts for tourists, Kaunas: Automobile Club of Lithuania, 1937.
852 ithuanie. Guide a l'usage des Touristes, Kaunas: Automobile club de Lithuanie,
1937.
853 |_ithuania. Guiding facts for tourists, p. 76-77.
654 Ten pat, p. 77-78.
8% Lietuvos Automobiliy Klubo 10 mety gyvavimo bruozai®, in: Lietuvos sportas,
1937, Nr. 27, p. 5.
8%  Rallye Monte-Carlo, in: Lietuvos sportas, 1937, Nr. 27, p. 9.
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Kaip ir Monte Karlo ralis, lenktynés ,,Aplink Lietuva“ nebuvo tradicinés
greiCio lenktynés. Jy pirminis tikslas buvo ,,parodyti masiny ir jas valdanciy
asmeny patvaruma, vaziuotojo sugebéjima tiksliai apskai¢iuoti savo kelione,
duoti progos automobilistams ir motociklistams susipazinti su musy keliy
situacija ir issiaiSkinti, kokios maSinos miisy keliams geriausiai tinka®’*,
Viena vertus, tokia argumentacija buvo bandoma priartinti motosportg prie
tradicinio fizinio sporto idealy, kita vertus, parodyti, kad motosportas turé€jo
gilesne prasme nei paprastas greic¢io vaikymasis. Antryjy lenktiniy dalyviai,
per pusantros paros turéjo jveikti daugiau nei 1 100 km atstumg — 659 km
plentais ir 501 km vieskeliais marSrutu kuris prasidéjo Kaune, éjo per Alyty,
Marijampole, Jurbarka, Klaipéda, Mazeikius, Pasvalj, Zarasus, Ukmerge bei
kitus Lietuvos miestus ir miestelius ir galiausiai pasibaigé tame paciame
Kaune®®, Pirmyjy lenktyniy dalyviai vaziavo pana$iu marsrutu, tik i kitos
pusés®®,

Pirmosios dvi lenktynés ,,Aplink Lietuva* vyko 1931 ir 1932 m. ir
tikriausiai negalima teigti, kad jos buvo labai populiarios, pavyzdziui
pirmosiose lenktynése lenktyniavo tik 13 automobiliy®®, daugiausia paties
Klubo nariai, tokie kaip K. Petrauskas, A. Funkas ir inz. Langé. Taip pat
Lietuvoje jau rodési pirmieji ekonominés krizés reiskiniai, o motolenktynés
nebuvo pigus malonumas nei organizatoriams, nei jy dalyviams. Dél to 3-
i0sios ir 4-0sios lenktynés buvo suorganizuotos tik atitinkamai 1937 ir
1938 m.

1937 m. lenktynés taip pat nepasizyméjo labai gausiu dalyviy
skai¢iumi — jy i§ viso buvo 15, i$ kuriy 10 lenktyniavo automobiliais®!. Tiesa,
nuo 1937 m. galima jzvelgti aiSkig lenktyniy komercializacijg. Pirmyjy
lenktyniy laimétojas buvo apdovanojamas Lietuvos automobiliy klubo taure,
o jei laimétojas buvo ir paties klubo narys — specialiai renginiui sukurta
pereinama prezidento taure. 1937 m. lenktynése Sie prizai iSliko, ta¢iau savo
iniciatyva pinigines premijas dalyviams skyré automobiliy gamintojai ir
pardavéjai. Uz geriausiai lenktynése pasirodziusj ,,Mercedes Benz* markés
automobil] gamintojas skyré 150 reichsmarkiy priza, o uz geriausiai
pasirodzius] jmonés parduodamg ,,Ford“ arba ,Mercedes Benz®“ markés

857 Idus, ,,Konkursinis Automobiliy ir Motocikly vaZiavimas aplink Lietuvg“, in:
Lietuvos auto, 1932, Nr. 7, p. 9.
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89 Ss., ,,Kaip ¢&jo kelioné aplink Lietuva®, in: Lietuvos Aidas, 1931-07-25, Nr. 165
(1243), p. 9.
660 St. Grigalifinas, ,,Aplink kvepiancia Lietuva®, in: Lietuvos Aidas, 1931-07-27, Nr.
166 (1244), p. 5.
81 Cv., ,,.Lenktynés ,,Aplink Lietuva®, in: Lietuvos sportas, 1937, Nr. 28, p. 9.
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automobilj Amerikos Lietuviy akciné bendrové skyré 300 lity premijg®®2.
Organizuojant 1938 m. lenktynes dosniy réméjy gretos iSaugo. Jy metu
pinigines premijas — atitinkamai 300 reichsmarkiy ir 1 000 lity — skyré
,Daimler Benz* ir ,,Ford®“, o pastaroji visiems lenktynes baigusiems ,,Ford*
vairuotojams padovanojo ir po laikrodj. Lietikis, ,,Shell“ ir ,Falkan*
lenktyniy laimétojams dovanojo savo prekiaujamos produkcijos natiira,
t. y. benzino ir alyvos, o Baltijos Loydas — 1 mety civilinés atsakomybés
draudimg®®®. Be kita ko, Lietuvos automobiliy klubas 1938 m. lenktyniy
laimétojams suplanavo skirti ir pinigines premijas bei panaSios vertés
dovanas®®,

Neabejotinai dél iSaugusiy piniginiy prizy ir dél 20-yjy
Nepriklausomybés paskelbimo metiniy 1938 m. lenktynés ,,Aplink Lietuvag“
buvo gana smarkiai reformuotos. Visy pirma, pasikeité lenktyniy trasa —
Lenktyniy dalyviams 1938 m. automobiliais teko jveikti 1 278 km. per visas
Lietuvos apskritis ir bent vieng miestg jose®®. Tokiu biidu lenktynés ,, Aplink
Lietuva“ is tiesy pateisino savo pavadinima. Taip pat lenktynése dalyvavusios
transporto priemonés buvo suskirstytos | skirtingas klases pagal svorio ir
pajégumo santykj. Skirtingy klasiy transporto priemonéms buvo numatytas
skirtingas vidutinis greitis, t. y. maksimalus laikas, per kurj lenktyniy ekipazas
turéjo jveikti lenktyniy distancijg. Vidutinis greitis svyravo nuo 44 iki 54 km/h
plentuose ir 33-43 km/h vieSkeliuose®®. Siekiant uztikrinti lenktyniy
skaidruma, miestuose ir dalyviams nezinomose plenty atkarpose buvo jkurti
kontrolés punktai, kuriuose buvo tikrinamas vidutinis dalyviy greitis.
Galiausiai, kiekvienas finisg pasiekes dalyvis su savo transporto priemone
privaléjo atlikti figlrinj vaziavimg ir taip jrodyti, kad finiSg transporto
priemoné pasieké tinkamame stovyje.

Paskutinése iki valstybingumo pabaigos lenktynése ,,Aplink Lietuvg*
i§ viso dalyvavo 22 dalyviai, i$ kuriy finiSg pasiekeé tik 12°¢7. 7 i§ 22 lenktyniy
dalyviy buvo motociklininkai, taciau tik 2 i§ jy sékmingai finiSavo. Nors
lenktynése ,,Aplink Lietuvg“ vaziuoti motociklu sekési prasciau nei

662 Ten pat.
663 | Didelis susidoméjimas lenktynémis ,,Aplink Lietuva®, in: Lietuvos sportas, 1938,
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automobiliu, bendra motociklo raida aptariamuoju laikotarpiu Lietuvoje buvo
kiek lengvesné nei automobilio.

1938 m., kai jvyko paskutinés lenktynés ,,Aplink Lietuva®, Lietuvoje
1§ viso buvo jregistruota 5 012 motoriniy transporto priemoniy, i$ jy — 1 589
buvo motociklai®®. Desimtmeciu ankséiau, 1927 m., Lietuvoje buvo
jregistruota 1320 motoriniy transporto priemoniy, i§ kuriy 279 buvo
motociklai®®. Taigi, bendras motoriniy transporto priemoniy skai¢ius iSaugo
3,8 Kkarto, o motocikly — 5,7 karto. Nepaisant labai spar¢ios motocikly
skaiCiaus plétros, j valdzios ir susisiekimo politika formuojanciy ir
jgyvendinanciy institucijy akiratj motociklas niekada nepateko. Ir tai
suprantama: skirtingai nei lengvasis ir krovininis automobiliai arba autobusas,
motociklas niekada nepretendavo j kroviniy ir keleiviy pervezimg kaip
pagrindinés veiklos forma. Siuo atveju motociklas buvo i§imtinai asmeniné
transporto priemoné, todél valdziai, kuri bent jau kurj laikg sieké iSsaugoti
gelezinkeliy monopolj abejose veiklos srityse, nekliuvo. Tai leido motocikly
savininkams anks¢iau organizuotis j motociklininky klubus®” ir anks&iau
pradéti jvairig rekreacing veiklg. Zinoma, Lietuvos automobiliy klubas 4-
ajame deSimtmetyje pradéjo ,,globoti“ visus Lietuvoje veikusius
motociklininky klubus, tac¢iau toks sprendimas veikiausiai buvo paskatintas
finansiniy, administraciniy ir organizaciniy kluby problemy, o ne siekio
centralizuoti ir kontroliuoti kluby veiklg.

Tokios motocikly ir motociklizmo sglygos galéjo sudaryti prielaidas
dar glaudesniam motoriniy transporto priemoniy ir juos valdanciy asmeny
santykiui, kuris i§ profesinio intereso ar hobio galéjo peraugti i gyvenimo
buda. Tiesa, tokj santyki fiksuoti gana keblu. Net du Zinomiausi aptariamojo
laikotarpio keliautojai — Matas Saléius ir Antanas Poska, kurie Indijos link
patrauké motociklais, savo kelioniy jspuidziuose®’! pasirinkty transporto
priemoniy ir santykio su jomis per daug nereflektuoja. Ir tik A. Poskos
atsiminimuose®? atskleidziamas jo asmeninis ir komerciniais sumetimais
sudarytas rySys su jo vairuojamo FM markés motociklo gamintojais, kuris

668 |_SM 1939, p. 360.
669 |_SM 1927-1928, p. 284.
670 R. Bruzas, Bikerstory.LT: Lietuvos motociklizmo istorija 1918-1940, Vilnius:
Vaga, 2012, p. 76-89.
671 M. Salciaus kelionés jspuidziai publikuoti 6 daliy ,,Sveéiuose pas 40 tauty* dar
aptariamuoju metu, A. PoSkos 8 daliy kelionés apraSymas ,,Nuo Baltijos iki
Bengalijos: astuoneriy mety kelioné po Europa, Afrikg ir Azija* pradétas publikuoti
2002 m., pragjus deSimtmeciui nuo keliautojo mirties.
672 A, Poska, Mano gyvenimo pasaka: atsiminimai ir pergyvenimai, Vilnius: Lietuvos
rasytojy sajungos leidykla, 2003.
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buvo uzmegztas Poskos kelionés aplink Baltijos jiira metu. Zinoma, tick
M. Sal¢ius, tiek A. Poska pirmiausiai buvo keliautojai, o ne motociklininkai.
Vargu, ar jy norg keliauti 1émé biitent patogios asmeninés transporto
priemongés egzistavimas ir tikrai negalima teigti, kad j dideles keliones jie
nebiity patrauke be motocikly.

Nepaisant to, kad Vakary valstybése aptariamuoju metu automobiliai
tapo lengviau prieinami platesnéms zmoniy maséms, Lietuvoje jie liko
prabangos preke. Todél glaudZiausig santyki su automobilizmu vystyti galéjo
tik zmonés, kurie tokj malonuma galéjo sau leisti. Vienas tokiy buvo Pranas
Hiksa — gimes 3alia Vilniaus, Verkiy dvare, P. Hiksa mokési Siauliuose,
véliau Liepojoje, kol galiausiai atsidiire Maskvoje. Cia dél savo $eimos
socialiniy rySiy tapo grafy Zubovu globotiniu. Pirmojo pasaulinio karo
pradzioje Hiksa Maskvoje baigé vairuotojy mokykla®”®, kurioje jgavo ir
techninj i§silavinimg. Toks iSsilavinimas 1émé, kad Hiksa galiausiai pasauktas
1 kariuomene tarnavo besikurianCioje karo aviacijoje. Tarnaudamas joje
1917 m. jis su kitais rusy laktinais buvo i$siystas j DidZigja Britanija, kur baigé
Karaliskaja oro pajégy mokykla. Panasu, kad Hiksa buvo ir Rusijos
revoliucijy liudininkas, tadiau 1919 m. jis nusprendé grjzti j Lietuva. Cia buvo
mobilizuotas ir Nepriklausomybés kovy metu buvo vienas i§ Lietuvos karinés
aviacijos pradininky. 1923 m. Hiksa paliko aktyvig tarnyba, taciau iki
valstybingumo pabaigos palaiké rySius su technokratiSkai nusiteikusiais,
panaSaus amziaus aviacijos karininkais.

Taip jau susiklosté, kad i§ grafy Zubovy globos Hiksa papuolé j
Vailokai¢iy globg arba bent jau palaiké glaudy rysj su jais. Baiges tarnyba jis
pradéjo dirbti bendrovéje ,,Maistas ir iki 1928 m. buvo bendrovés atstovu
Cekoslovakijoje. Bendrovei alyje baigus veikla, Hiksa grjZo j Lietuva ir tapo
J. Vailokaicio bendrovés ,,Metalas“ gamyklos vadovu bei jmonés prekybos
agentu Lietuvoje. Agento veiklg jis vykdé nuosavu automobiliu. Véliau pats
Hiksa savo atsiminimuose teigé, kad vairuoti automobilj jis labai mégo ir
»automobilio eksploatacija, benzinas, tepalai kainavo, ta¢iau kelionés man vis
tiek apsimokédavo, buvo malonus darbo pajvairinimas*“®’*. Vykdydamas
prekybos agento veiklg Hiksa ne tik neblogai uzdirbo, bet ir ,,gerai susipazino
su [Lietuvos] keliais ir vaziavimo automobiliu ypatumais“®’®, o tai
neabejotinai padéjo jo zinomiausiems pasiekimams.

673 P, Hiksa, Gyvenimas kaip skrydis: karo lakiino, inZinieriaus ir automobilininko
atsiminimai, Vilnius: Kriventa, 2014, p. 48.
674 Ten pat, p. 158.
675 Ten pat.
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Apie pirmgsias lenktynes ,,Aplink Lietuva“ P. Hiksa suzinojo i$
Viktoro Vailokaicio, kuris tuo metu buvo automobiliy gamintojos ,,Chrysler*
atstovas Lietuvoje®’®. Skatindamas Hiksg dalyvauti lenktynése, V. Vailokaitis
skyré jam nauja ,,Chrysler* automobilj, nemokamy tepaly ir benzino, taip pat
uzrasé | Lietuvos automobiliy kluba bei sumokéjo daugiau nei 100 lity
siekiantj nario mokestj. Hiksa lenktynes laimé&jo ir per vieng naktj tapo bene
zinomiausiu Lietuvoje automobilininku.

Kaip pirmyjy lenktyniy ¢empionas bei naujai paskirtas Lietuvos
automobiliy klubo sporto komisijos pirmininkas Hiksa dalyvavo ir antrosiose
lenktynése. Nepaisant blogo oro ir geriau pasiruoSusiy konkurenty, jis ir vél
triumfavo. Kaip teigé pats P. Hiksa, po pergalés antrosiose lenktynése jis
uzsikrété sportiniu azartu ir dienas ir naktis svajojo ,,apie naujg automobilj ir
lenktynes*®"’.

Azartg numalSinti trumpam sustojus lenktyniy ,,Aplink Lietuvg“
organizavimui Hiksa bandé dalyvaudamas tarptautiniame Monte Karlo
ralyje®’. Jame jis dalyvavo du kartus — 1934 ir 1935 m., antrgjj kartg netgi
nepaisydamas Zmonos nuomonés, kuri, pasak patiesa Hiksos, ,,[...] ilgai mane
atkalbinéjo, saké, kad geriau uz 5 000 lity, reikalingy lenktynéms, pasistatyti
nama. AS atsakiau, kad nama statysime paseng, kai nebebus nei noro, nei
energijos vaziuoti automobiliu ir kelionéms pasirinksime miegamajj vagona.
Kol yra jégy ir galimybiy, reikia vaziuoti“®’®. Nors tarptautiniuose raliuose
Hiksa priziniy viety neuzémé, abu kartus distancijas jveiké, pirmajame ralyje
aplenkdamas abu Baltijos saliy, o antrajame — kita Lietuvos atstova.

Kad Hiksos aistra automobiliams buvo stipri, liudija ir vélesnis jo
gyvenimas. Pirmosios Lietuvos okupacijos metu jis buvo pasitraukes |
Vokietija, taciau naciy okupacijos metu j ja grizo. Antrosios okupacijos Hiksai
su Seima iSvengti nepavyko ir gana akivaizdu, kad jo gyvenimas radikaliai
pasikeité. Nepaisant to, kad jo asmeniné istorija turéjo baigtis su naujai
diegiama ideologija, gyvendamas mazuose miesteliuose ir dirbdamas
nereik§mingus darbus, P. Hiksa i§vengé represijy. Situacija Siek tiek pageréjo
stalinmecio pabaigoje, kai jis svetimu vardu jsigijo seng ,,MockBuu*
automobilj, prie kurio tvarkymo praleido nemazg laisvo laiko dalj®®. Atsilimo
metu P. Hiksa galéjo Siek tiek daugiau kalbéti apie savo patirtis, jsitraukti j
automobiliy ir motocikly klubo veiklas ir netgi kaip Monte Karlo ralio

676 Ten pat, p. 166.
577 Ten pat, p. 176.
678 Ten pat, p. 202.
678 Ten pat, p. 222.
680 Ten pat, p. 18.
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veteranas 1964 ir 1965 m. konsultavo ralio dalyvius i§ Soviety Sgjungos ir
kontrolinio punkto Minske organizatorius®e,

Gana akivaizdu, kad vienokiu ar kitokiu lygiu motorinés transporto
priemonés skverbési | zmoniy socialinius gyvenimus. Vis délto reikia
pabrézti, kad pries tai iSvardinti tokio skverbimosi pavyzdziai buvo asmeninio
pasirinkimo rezultatai. Zinoma, dél ne paties didziausio motoriniy transporto
priemoniy skaiéiaus Lietuvoje, o dél to ir ne paties didziausio vairuotojy
skaiCiaus jtakos mastai gali biiti kvestionuojami. Taciau net ir Zmonéms,
asmeniskai nesaisCiusiems savo gyvenimo su motorinémis transporto
priemonémis, jy jtaka gyvenamojoje aplinkoje darési vis akivaizdesné.

3.3. Motoriniy transporto priemoniy jtaka gyvenamajai aplinkai

Neabejotinai didziausiais aplinkos keitéjais aptariamuoju metu buvo
jau aptarti ZemaiGiy ir AukStaidiy plentai. Zinoma, plentas Lietuvos
provincijoje nebuvo naujiena, taciau jy plétra tokiu mastu vyko pirma karta.
Ne veltui jy statyby metu vieSojoje erdvéje apie juos kalbéta kaip apie
didziausius nepriklausomos Lietuvos statyby projektus. Visgi plentas kaip
naujas elementas gyvenamojoje aplinkoje galéjo paveikti tik tos vietovés,
kurig kirto, gyventojus ir tik tuos, kuriy socialingje veikloje mobilumas buvo
svarbus veiksnys. Tikriausiai mobilumo veiksnys kelia daugiausiai klausimy
kalbant apie aptariamojo laikotarpio Lietuvos provincijos gyventojus.
Visiskai kitokia situacija neabejotinai egzistavo miestuose, kuriuos galima
suvokti kaip mobilumo epicentrus, kuriuose didZioji dalis socialiniy gyventojy
veikly betarpiSkai buvo susijusios su mobilumu. Tokiu atveju Kaunas kaip
didziausias ir labiausiai motorizuotas aptariamojo laikotarpio Lietuvos
miestas, taip pat laikinoji sostiné geriausiai atspindéjo pokycius, Kuriuos
motorings transporto priemonés 1émé miestie¢iy gyvenamajai aplinkai.

ISsivysCiusiose Vakary valstybése netgi prie§ aptariamajj laikotarpj
prasidéjo radikaltis miesty planavimo ir architektiiros pokyciai. Klasikinj
pozitrj, kuriame svarbiausiu atskaitos tasku buvo pésciasis, émé keisti
poreikis jgalinti mobiluma®?, kurj miesty kontekste jau simbolizavo
automobilis. Europoje tai pasirei§ké seny, istoriSkai susiklos¢iusiy miesty
rajony griovimu, gatviy tiesinimu, platinimu ir lyginimu.

%81 Ten pat, p. 241.
882 M. Sheller. J. Urry, ,,The City and the Car*, in: International Journal of Urban and
Regional Research, 2000, Vol. 24, Issue 4, p. 740.

170



Paskelbus nepriklausomybe, Kaunui tapus laikingja sostine bei
oficialiai i§plétus miesto ribas, prasidéjo gana sparti jo urbanistiné plétra®®,
Visgi su miesto planavimu ir projekty rengimu buvo delsiama, todél
parceliuojamy sklypy bei gyvenamuyjy namy ir gatviy plétra vyko gana
chaotiSkai ir netvarkingai. Tik 1923 m. miesto savivaldybé, siekdama
planingos miesto raidos, pradéjo riipintis vystymo plany sudarymy. To
rezultatas — ty paciy mety liepos ménesj dany inzinieriaus M. Frandsen ir jo
kolegos lietuvio A. Jokimo sudaryta bei savivaldybés patvirtinta Kauno
miesto pertvarkymo schema®®. Schemoje, sekant amziaus pradZioje
populiariomis E. Howard miesto-sodo idéjomis, buvo sitloma ,radikaliai
pertvarkyti Kauno urbanisting struktiirg“®®, Verta paminéti, kad Vakaruose
miesto-sodo idéjos buvo betarpiskai susijusios su funkcionalaus susisiekimo
tarp miesto daliy problema. XX a. miesto-sodo idé¢joms evoliucionuojant, jos
sudaré prielaidas priemies¢io fenomenui, kurj motorinés transporto
priemongs, ypac privacios tik spartino.

Taciau Kaune, dél 1éSy trikumo ir per dideliy jau susiklosciusios
miesto raidos pertvarky poreikio Frandsen ir Jokimo planas ,liko utopine
Kauno raidos vizija*®. Tiesa, pavyko jgyvendinti dalj minéto plano vietose,
kuriose zemé priklausé¢ miestui ir jos nereikejo iSpirkti i§ vietos gyventojy
rinkos kainomis. Dél to tokiy teritorijy uzstatymas ir gatviy tinklas buvo
vystomas planingai.

Kiek véliau, taciau dar 3-iajame deSimtmetyje buvo kuriami atskiry
miesto daliy vystymo projektai. Vienose miesto dalyse buvo nuspresta esanciy
gatviy tinklo nekeisti, kitose — ,ruoStasi naikinti siauras gatveles ir
skersgatvius, pakeisti gatviy i$sidéstymg ir tinklo struktiirg“®®’. Nepaisant to,
visy miesto daliy atveju naujy gatviy plétra turéjo vykti su ,,aiskia, funkciskai
pagrijsta struktiira®%®, kurios pagrindiné funkcija buvo efektyvus transporto
judéjimas ir didZiausiy jo srauty nukreipimas NUO centrinés miesto dalies®®,

Nors lyginant su 3-iuoju desimtmeciu 4-ajame desimtmetyje Kauno
jos vykdyti labai sparciai. Kauno miesto savivaldybé savo siekius galgjo
jgyvendinti tik laipsniskai. Ji neturéjo galimybiy griauti jau egzistuojanéiy,

683 M. Balkus, ,,Kauno miesto planavimas XX a. 3—4 deSimtmegiais: tarp siekiy ir
tikrovés®, in: Kauno istorijos metrastis, Kaunas, 2013, Nr. 13, p. 207.
684 Ten pat, p. 208.
%85 Ten pat.
686 Ten pat, p. 209.
%7 Ten pat.
688 Ten pat, p. 210.
689 Ten pat, p. 212.
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taciau naujy projekty neatitinkanciy pastaty. Visgi buvo randama jvairiy
administraciniy spragy, kaip antai, neiSduoti tokiy pastaty savininkams
leidimy jy remontui, taip skatinant pacius savininkus juos griauti ir atstatinéti
pagal egzistuojantj projektg®®.

Apskritai Kauno miesto gatviy tinklo plétra, iSskyrus jtakota paties
miesto teritorijos poky¢iy, vyko gana vangiai ir padrikai®®!. Taip pat panasu,
kad plétra nekoreliavo su motoriniy transporto priemoniy augimu®®?. Per3asi
iSvada, kad viso Kauno gatviy tinklo plétra buvo glaudziau susijusi su
planinga paties miesto, o ne motoriniy transporto priemoniy plétra. Taciau tuo
paciu metu vyko ne tik plétros, bet ir jau egzistuojancio tinklo modernizavimo,
t. y. jo grindimo darbai.

I$ dalies miesto gatviy grindimo klausimai gali biiti panaSts |
provincijos vieskeliy tobulinimo problema. Vis délto vieskeliy dangos
klausimai visais atvejais buvo susije su padidéjusiais transporto srautais, dél
kuriy prastéjo tokiy keliy buklé ir sunkéjo judéjimas jais. Miesty gatviy
grindimo problema pirmiausiai buvo susijusi su sanitarinémis problemomis ir
bendru miesto modernéjimu. Tadiau daugéjant motoriniy transporto
priemoniy ir gatvéms tapus erdve jy judéjimui, i§ esmés visi su gatvémis susij¢
sprendimai, tarp jy ir grindimas pradéti priiminéti galvojant apie eismo
saugumg. Toks gatvés virsmas Lietuvoje buvo jtvirtintas 1935 m. paskelbus

Tapdamas laikingja sostine, Kaunas jau turéjo kelias dar XIX a.
pabaigoje lauko akmenimis grjstas gatves®®®. Amziy sandiiroje tokia grindimo
technika jau buvo atgyvenusi, taCiau Zinant, kad Kaunas tuo metu buvo
nelabai reikSmingas imperijos periferijos miestas, kukliis grindimo mastai ir
technika nestebina.

Kaip ir gatviy tinklo plétros atveju, 3-iajame desimtmetyje grindimas
vyko padrikai. Tik deSimtmecio viduryje buvo pradéti platesnio masto darbai.
Be 10, 4-0jo deSimtmecio pradZioje imtos svarstyti moderniy dangy
galimybés, iSbandyti jvairiis sprendimai, tokie kaip taSytas akmuo, meksfaltas,
amezitas bei bitumo plytelés. Galiausiai, siekiant mazinti miesto iSlaidas

6% Ten pat, p. 210.
691 1934 m. Kaune buvo 200,2 km gatviy, 1937 m. — 204,1 km gatviy, o0 1939 m. —
205,1. Pagal Kauno miesto statistikos metrastis 1934, Kaunas, 1935, p. 19, LSM 1937
p. 362 ir LSM 1939 p. 359.
692 1934 m. Kaune i$ viso registruotos 737 motorinés transporto priemonés, 1937 m. —
1210, 1939 m. — 1 776. Pagal LSM 1934 p. 250, LSM 1937 p. 366 ir LSM 1939
. 360.
893 M. Balkus, ,,Kauno miesto gatviy infrastruktiiros plétra XX a. 3—4 deSimtmetiais*,
in: Kauno istorijos metrastis, Kaunas, 2011, Nr. 11, p. 96.
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nepigiems rangovy jkainiams, gatviy grindimo darbai buvo pradéti vykdyti
tikio biidu, tam deSimtmeg¢io pabaigoje net jsigijus specializuotos technikos®®.

To rezultatas — 1937 m. Kauno mieste buvo naujai i$grjsta 10,3 km
gatviy, o gristy gatviy ilgis mety pabaigoje pasieké 92,5 km5%. 1939 m.,
iSgrindus i§ viso 37 960 m® gatviy, grjsty gatviy ilgis pasieké 97,2 km —
mazdaug 47,5 % viso Kauno miesto gatviy ilgio®®. Tais paciais 1939 m.
Siauliuose, kuriuose buvo ir maZiau gatviy, ir motoriniy transporto priemoniu,
gristy gatviy dalis sieke tik kiek daugiau nei trec¢dalj.

Svarbu paminéti, kad didzioji dalis Kauno mieste valstybingumo
laikotarpiu modernizuoty gatviy buvo i$grjstos paprastais lauko akmenimis®®’,
o tai buvo gana atgyvenusi technika. Taciau zinant, kad i nepriklausomybe
buvo jZengta turint tik kelias gristas gatves, mazdaug pusés gatviy i§grindimas
neatrodo taip blogai. Be to, antrojoje 4-ojo deSimtmecio puséje gatviy
grindimo procesas, be abejoniy, skatinamas motoriniy transporto priemoniy
skaiCiaus augimo, jgavo pagreitj. Svarbiausia tai, kad tiek j gatviy tinklo
plétra, tiek i gatviy dangos modernizavimg siaurgja prasme, tiek i motoriniy
transporto priemoniy daugiau ar maziau nulemtus aplinkos pokycius buvo
zitirima kaip j pozityvy procesa. Zinoma, buvo ir pavieniy asmeny, kuriy
nuomone, tokie pokyciai turéjo ir neigiamy aspekty.

Stai inZinierius architektas Jurgis Getneris 1939 m. pabaigoje
konstatavo, kad ,,[...] dvideSimtas amzius padaré savo: inZinieriui ir
matininkui vadovaujant i8dygo modernisSki plentai, skaudziai piaunantieji
lietuviskg gamtg ir negailestingai réziantieji milsy grazius vietovaizdzius*®%,
Reikia pabrézti, kad J. Getneris nekritikavo paciy plenty ir keliy — kaip
inZinierius jis puikiai suprato jy reik8me¢ kraSto gerovei, tadiau kaip
architektas, kuris, jo paties teigimu, ,didziaja savo S$irdies dalimi yra
menininkas*®®, jis pasigedo kelius projektuojanéiy ir statan¢iy inZinieriy ir
matininky bandymo organi$kai juos jlieti j Lietuvos peizaza. Pats Getneris tai
daryti sitilé prisitaikant prie egzistuojancio landsafto, 0 ne jj koreguojant, taip
pat statybose naudojant tradicines statybines medZiagas ir technika bei naujus
kelius apsodinant jvairiais medZiais, taip imituojant tradicinio dvaro Lietuvoje
berzy aléjas.

69 Ten pat, p. 100.
6% | SM 1937, p. 362.
59 | SM 1939, p. 359.
897 M. Balkus, ,,Kauno miesto gatviy infrastruktiiros plétra XX a. 3—4 desimtmegiais*,
in: Kauno istorijos metrastis, Kaunas, 2011, Nr. 11, p. 107.
6% J. Getneris, ,,Miisy plentai ir Lietuvos gamta®, in: Technika ir itkis, 1939, Nr. 6,
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Getneriui taip pat uzkliuvo pakeléje tradicinius lietuviskus kryzius
pakeite reklaminiai stendai’®. IS dalies Getnerio kritika suprantama —
reklamos pakeléje neturéjo nieko bendro su tiesioginémis kelio funkcijomis.
Kita vertus, lietuviski kryziai jokios, iSskyrus estetinés vertés keliui taip pat
nesuteiké. Vieninteléje pakeléje tuo metu aiskias su judéjimu susijusias
funkcijas turéje objektai buvo Lietuvos automobiliy klubo iniciatyva statomi
kelio Zenklai uzmiesc¢iuose ir pirmieji Sviesoforai miestuose. Visgi jy skaicius
aptariamuoju metu buvo labai ribotas, nors ir po truputj augo. Kur kas sparciau
augo kitokiy, taip pat grynai su motoriniy transporto priemoniy judéjimu
susijusiy infrastrukttiros objekty skaicius.

Pavyzdziui, autobusy stotys ir sustojimo vietos buvo visiskai naujas
reiSkinys. Bendriausiy funkcijy prasme analogijy galima ieskoti zyginiy arkliy
stotyse, kuriose kelionés metu buvo galima pakeisti pavargusj zirgg, taciau
platesne prasme naujosios autobusy stotys turéjo daug daugiau funkcijy.
Lietuvos miestuose jos pradéjo atsirasti prasidéjus reguliariam tarpmiestiniy
autobusy judéjimui. Iki 4-0jo deSimtmecio vidurio jy steigimg priZitiréjo
savivaldybés, kurios neretai darbus perleisdavo koncesininkams. Pavyzdziui,
Kauno miesto tarpmiestiniy autobusy stotis buvo jrengta 1928 m. Nemuno g.,
tatiau dél augancio autobusy marSruty ir paslaugomis besinaudojanciy
7moniy skai¢iaus jau 1929 m. stotis pradéta kritikuoti kaip per anksta™. Taip
pat nuo pat stoties jkiirimo ne visiems stoties klientams jtiko ir pacios stoties
lokacija mieste’®2. 4-ajame desimtmetyje Susisiekimo ministerija, vykdydama
susisiekimo kontrolés centralizacija, i§ savivaldybiy perémé autobusy stociy
steigimo, statymo ir priezitiros funkcijas. Ne visos savivaldybés noriai sutiko
su tokiu centrinés jstaigos sprendimu, nes stotys dazniausiai savivaldybéms
nes¢ nemazas léSas. Taciau galiausiai ministerija perémé visas Lietuvos
autobusy stotis ir pradéjo nauja jy raidos etapa, atsizvelgdama |
egzistuojancius ir numatomus autobusy ir keleiviy srautus. 1936 m. Kaune
Vytauto pr. buvo atidaryta nauja, jau uz ministerijos 1éSas pastatyta autobusy
stotis.

Autobusy stotys buvo vietos, kuriose motorinés transporto priemonés
aptarnavo zmones. Taciau egzistavo ir viety, kuriose aptarnaujamos pacios
motoriné€s transporto priemonés, pavyzdziui, automobiliy dirbtuvés. Pagal

790 Ten pat, p. 135.
7012000 keleiviy vaziuoja autobusais®, in: Lietuvos Zinios, 1929-07-02, Nr. 146
(3048), p. 3.
2D, K., ,,Dél Kauno autobusy stoties*, in: Darbininkas, 1928-01-15, Nr. 2 (437), p.
4,
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A. Taleikio 1929 m. sudaryta Lietuvos keliy Zemélap] su atstumais’®,
dirbtuvés tuo metu veiké tik didziausiuose miestuose — Kaune, Klaipédoje,
Siauliuose ir Panevézyje, taip pat Marijampoléje, kuri neabejotinai buvo
patogioje vietoje vykstant automobiliu i§ Vokietijos ir j ja. Augant motoriniy
transporto priemoniy skaiciui, augo ir dirbtuviy skaicius. Darési jprasta jas
jrenginéti automobiliy gamintojy ar prekiautojy atstovybése. Netgi
provincijoje vietiniai Saltkalviai émé teikti paprastesnes remonto paslaugas.

Nors skysti degalai nebuvo naujas iSradimas, degalinés tapo nuo
motoriniy transporto priemoniy neatskiriama naujove. Vien ,,Lietukis® 4-0jo
deSimtmecio antrojoje puséje savo degaly kolonéles turéjo ne tik
didZiuosiuose miestuose, bet ir miesteliuose, tokiuose kaip Rietavas,
Nimerzeté, Linkuva, Ziezmariai ir daugelyje kity™®. Minétame A. Taleikio
zemélapyje nurodytos ir kitos, ne ,,Lietikio* valdomos degaly pardavimo
vietos. Lietuvoje savo kolonéles jrengé brity ir olandy naftos produkty giganté
»ohell“. Verta paminéti, kad aptariamojo laikotarpio degaly kolonélés
nepriminé $iuolaikiniy, mazus prekybos centrus primenanciy degaly prekybos
viety, o nezinan¢iam galéjo atrodyti kaip paprastas stulpas ar lempos stovas’®.
Zinoma, degaly kolonélé nebuvo vienintelé vieta, kurioje buvo galima jsigyti
degaly, jie buvo pardavinéjami ir mazose parduotuvése, netgi vaistinése.
Aisku, motoring transporto priemon¢ vairuojanciam asmeniui degalus i$
kolonélés piltis tiesiai j bakg buvo kur kas patogiau nei buteliais, kibirais ar
kitokiomis talpomis gabenti juos iki transporto priemonés.

Verslesni asmenys ar jmonés netgi jrenginéjo vos ne visus motoriniy
transporto priemoniy poreikius atliepian¢ius mini kompleksus. P. Hiksa
grizinédamas | Lietuva i§ Romos, kur konferencijoje atstovavo Lietuvos
automobiliy klubui, stabteléjo Berlyne. Ten jis jsigijo automobilj ,,Hudson* ir
bendravo su $ios automobiliy gamintojos atstovais. Pastarieji Hiksai pasitlé

703 Lietuvos keliy Zemélapis su atstumais®, in: VUB RS, f. 220, b. 335.
704 Pagal ,,Lietuvos Zemélapis [su ,,Lietiikio* naftos gaminiy sandéliais ir degaly

kolonélémis]“, in: [interaktyvus]:
<https://www.limis.lt/valuables/e/805535/511400712?searchld=92976831> [tikrinta
2024-02-02].

%5 Tipiné degaly kolonélé, priklausiusi jmonei ,,Shell“, ir kita, galimai ,,Lietikiui*
priklausiusi kolonélé, matoma antrajame plane, uZfiksuota Jokiibo Skrinskio Birzy
miesto fotografijoje ([interaktyvus]:
<https://www.limis.lt/valuables/e/805535/6216920?searchld=63178352>, [tikrinta
2024-02-02]). Degaly kolonélé D. Poskos gatvéje Kaune, i§ ar¢iau uzfiksuota Vinco
Uzdavinio fotografijoje ([interaktyvus]:
<https://www:.limis.lt/valuables/e/805391/150000030617808>, [tikrinta 2024-02-
02]).
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atstovauti jy jmonei Lietuvoje ir jis su tokiu pasitilymu sutiko’®. Nors kurj
laikg tokia veikla didelés naudos nedavé, 4-0jo deSimtmecio antrojoje puséje
Kaune, tikriausiai ,,Metalo* fabriko teritorijoje Hiksa atidaré ,,Hudson‘
salong’”. Jo ekspozicijoje buvo demonstruojami naujausi automobiliy
modeliai, buvo sudaryta galimybé uzsisakyti automobilj i§ ,,Hudson*
katalogo, taip pat veiké visag parg dirbanti ,,Shell“ degaly kolonéle,
automobiliy servisas, netgi automobiliy plovykla.

Kur kas anksCiau, dar 3-i0jo deSimtmecio pirmojoje puséje,
analogiska, tik kur kas didesnj centrg pradéjo kurti Amerikos lietuviy akciné
bendrové. Savo pirmajame sklype Kaune bendrové jrengé ir motoriniy
transporto priemoniy prekybos vieta, neabejotinai didziausias automobiliy
dirbtuves bei degaline’®, Kitame sklype jau 4-0jo deSimtmecio pabaigoje
bendrové labai intensyviai svarsté pastatyti automobiliy ,,Ford“ surinkimo
fabrika"®. Toks sumanymas galiausiai jgyvendintas nebuvo, tatiau iki $iy
dieny Kaune isliko bendrovés pastatytas inovatyvus ir iki 80 automobiliy
aptariamuoju metu talpines 1 000 m? garazas™,

Iki Siy dieny Kaune isliko ir kitas, net 4 kartus savo plotu didesnis
tokio tipo pastatas. Tiesa, jo atsiradimo jstorija ne tokia sékminga. Kauno
mieste autobusy organizavima perémus savivaldybei, buvo nuspresta pastatyti
ir moderny garazg, kuriame be patalpy autobusams dar turéjo veikti dirbtuvés
ir plovykla. Statybos darbai buvo pradéti 1937 m. vasarg ir iki mety pabaigos
buvo tikimasi juos uzbaigti. Deja, 1937 m. gruodzio 11 d. jgriuvo statomo
milzinisko garazo stogas. Nelaimés metu Zzuvo 1 zmogus, dar 15 buvo
suzeisti’*t. Nepaisant to, Kitais metais buvo ne tik sutvarkyta nelaimés vieta,
bet ir pratestos ir beveik uzbaigtos garazy statybos’*2,

Zinoma, tokio dydzio garazai, kaip Kauno miesto autobusy garazas,
buvo iSimtiniai, pastatyti siekiant aptarnauti auganéius miesto poreikius.
Taciau poreikiy turéjo ir privatiis motoriniy transporto priemoniy savininkai.
4-0oajame deSimtmetyje prie prabangiy gyvenamyjy namy pradéjo atsirasti

6 P, Hiksa, Gyvenimas kaip skrydis: karo lakiino, inZinieriaus ir automobilininko
atsiminimai, Vilnius: Kriventa, 2014, p. 185.
97 Ten pat, p. 231.
7% M. Drémaité, ,,Progreso meteoras: modernizacija ir pramonés architektiira
Lietuvoje 1918-1940 m.“, Vilnius: Lapas, 2016, p. 214-215.
%% Ten pat, p. 219.
10 Ten pat, p. 216.
"1 Vakaryksté nelaimé Sanciuose®, in: Lietuvos Aidas, 1937-12-12, Nr. 565 (3780),
p. 3.
"2 Sangiy garazas jau baigiamas statyti“, Lietuvos Aidas, 1938-09-02, Nr. 394
(4203), p. 4.
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pastatai automobiliams laikyti. Tiesa, nebiitinai garazai buvo iSimtinai
privataus naudojimo, pavyzdziui, Jono VileiSio namo V. Putvinskio gatvéje
kieme garazas buvo pastatytas 1937 m., tac¢iau nuo 1932 m. namg nuomojosi
Amerikos pasiuntinybé Lietuvoje’®, kuri neabejotinai turéjo transporto
priemoniy. Analogiskai patalpas Svedijos ir Cekoslovakijos pasiuntinybéms
savo name toje pacioje gatvéje nuomavo ir Kazimieras Skéma. Tiesa, garazas
Skémos namo kieme atsirado kur kas anks&iau nei Vileigio — 1933 m.”™* O tai
Jono ir Rozés Rinkevi¢iy name Lydos g. patalpos pirmajame aukste buvo
nuomojamos gyvenimui, o ne administracinei veiklai’*®. Todél galima teigti,
kad $alia namo 1937 m. atsiradgs garaZas veikiausiai buvo skirtas privaciam
naudojimui.

Motorinés transporto priemonés taip pat jtakojo ne tik fizine
apCiuopiama aplinka, bet ir periodinés spaudos puslapius. Jau nuo pat 3-i0jo
desimtmecio pradzios jvairiausiuose leidiniuose Salia ir taip sparCiai
gauséjanciy reklamy atsirado ir pirmosios jvairias automobiliy markes,
pradedant vokiskais ,,Opel®, baigiant S$vediskais ,,Volvo®, giriancios
reklamos™. Periodinéje spaudoje buvo reklamuojamos ir transporto
priemonéms reikalingos prekés, tokios kaip degalai, alyva, padangos™’.
Galiausiai reklamuotis prad¢jo ir asmenys, teikiantys jvairias su motorinémis
transporto priemonémis susijusias paslaugas, tokias kaip automobiliy
jvairioms progoms nuomotojai bei taksi vairuotojai’*e.

Kiek paveikis buvo gyvenamosios aplinkos  pokyciai,
vienareik§miskai pasakyti yra kur kas sunkiau nei socialiniy pokyciy atveju.
Visgi keli i§vardinti pavyzdziai iliustruoja, kad tie poky¢iai jvairiy naujoviy
forma tikrai vyko ir kai kuriais atvejais — gana spariai. Zinoma, procesai,
vyke Lietuvoje, nei savo mastu, nei tempais neprilygo analogiskiems
procesams Vakaruose. Visgi tik vienoje valstybéje — JAV — Sie procesai
aptariamuoju metu sudaré sglygas visuomenei ir jos gyvenamajai erdvei tapti
beveik iSimtinai motorizuotoms. Netgi paZangiausiose Vakary Europos
valstybése visa apimantis automobilizmo sprogimas jvyko tik po Antrojo
pasaulinio karo. Ar Lietuvoje toks sprogimas gal¢jo jvykti, vienareikSmiskai

"8 Kaunas 1918-20135. Architektiiros gidas, sudarytoja Julija Reklaite, 2015, Vilnius:
Lapas, p. 154.
14 Ten pat, p. 153.
15 Ten pat, p. 145.
6 G. Polkaité, ,,Prekiy ir paslaugy pasiiilos kaita Lietuvos periodinés spaudos
reklamoje 1918-1940 metais*, in: Lietuvos istorijos studijos, Vilnius, 2009, T. 24,
p. 105.
17 Ten pat.
18 Ten pat, p. 106.
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atsakyti nejmanoma, taciau salygos tam egzistavo. Visgi pokariu Lietuvai
atsidiirus ne toje gelezinés uzdangos pus¢je, tokio sprogimo reikéjo laukti iki
pat nepriklausomybés atkiirimo.
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ISVADOS

1. Paskelbus nepriklausomybe, gelezinkeliai buvo laikomi prioritetine ir
svarbiausia susisiekimo sistemos dalimi. Labai greitai buvo suformuotas ir
pagrindinis susisiekimo politikos principas, kuriuo visg valstybingumo
laikotarpj buvo grindziama susisiekimo politika — gelezinkeliai turi dirbti
pelningai. Visgi pirmojoje 3-i0jo deSimtmecio puséje gelezinkeliy finansiniai
rodikliai nedziugino, o tai skatino ieskoti iSei¢iy gelezinkeliy pelningumo
problemai spresti.

Pirmagja rimtesne galimybe tapo Europoje sékmingai vykdoma
gelezinkeliy autonomizacija. Jos esmé buvo gelezinkeliy administracijos
reformos, gelezinkelius iSlaisvinant i§ tiesioginio pavaldumo Vyriausybéms
bei | jy valdyma jtraukiant daugiau komercinio administravimo pozymiy.
Platesnio ar siauresnio masto autonomizacija aptariamuoju metu buvo
jgyvendinta daugelyje Europos Saliy. Diskusijos dél analogisky reformy
Lietuvoje daugiausiai vyko diskurso lygmenyje, kuriame atsirado ir
autonomizacijos $alininky, ir oponenty. 3-i0jo deSimtmecio antrojoje puséje
Vyriausybés svarstymui buvo pateikti du, labai ribota autonomija Lietuvos
gelezinkeliams sitle autonomizacijos projektai. Visgi argumentuojant, kad
tokiu budu gelezinkeliy kontrolé galéty patekti | atskiry politiniy partijy,
pavieniy asmeny, jmoniy ar netgi uzsienio kapitalo rankas, abiejy projekty
buvo atsisakyta. Tolimesnés autonomizacijos diskusijos viesojoje erdvéje bei
svarstymai Susisiekimo ministerijoje ir ministry kabinete liovési, kai per
Lietuvos teritorijg buvo pradétas tranzitiniy kroviniy tarp Vokietijos ir SSRS
pervezimas, garantaves Lietuvos gelezinkeliy pelng. Taciau labai greitai
diskusijas dél pelno siekimo pradéjo keisti diskusijos apie pelno iSsaugojima.

Pana$iu metu daugelyje Europos valstybiy buvo pradéta nagrinéti
gelezinkeliy ir motoriniy transporto priemoniy konkurencijos problema. Buvo
teigiama, kad motorinés transporto priemonés i§ gelezinkeliy periminéjo vis
daugiau keleiviy ir kroviniy. Lietuvos atveju didZiausia grésmé buvo jzvelgta
privaciy autobusy savininky vykdomoje keleiviy pervezimo veikloje, ypac
vietose, kur analogiSkas paslaugas teiké ir gelezinkeliai. Nepaisant gana
ribotos Lietuvos motorizacijos ir fakto, kad autobusai paslaugas teiké ne tik
vietose, kuriose egzistavo gelezinkeliai, j problema zitiréta gana rimtai. ISeiciy
ieSkota bendracuropinése patirtyse ir veikta net keliomis kryptimis —
tobulinant gelezinkeliy paslaugas, leidziant jstatymus, reglamentuojancius
motorines transporto priemones, bei koordinuojant abiejy susisiekimo riisiy
veikla. Visos konkurencijos reguliavimo veiklos iSdava tapo 4-0jo
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desimtmecio pirmojoje puséje pradéta Susisiekimo ministerijos susisiekimo
kontrolés centralizacija. Ryskiausiu jos pavyzdziu tapo leidimy ir koncesijy
sistema, kuria remdamasi ministerija ir kontroliavo tarpmiestiniy autobusy
veikla, ir koordinavo ja, atliepdama gelezinkeliy interesus.

Nepaisant to, kad 1935 m. neabejotinai dél autobusy konkurencijos
buvo uzdaryta Susisiekimo ministerijos valdoma Kauno miesto siaurojo
gelezinkelio linija, diskusijos apie konkurencija bléso. Didziausig postimj
tam turéjo poziiirio | motorines transporto priemones kaip reikSminga
susisiekimo sistemos dalj pokyciai. Juos paskatino ekonominé krizé, kurios
metu smarkiai sumazgjus tranzitiniy kroviniy pervezimams, dél to kritus
gelezinkeliy pelnui, buvo susitaikyta su gelezinkeliy ribotumu. Nepaisant to,
ir toliau siekta gelezinkeliy veiklg vykdyti be finansinio deficito. Neturint
galimybiy didinti vidiniy pervezimy kiekio bei noro esmingai perzitréti
ydingas tarify kainodaros praktikas, imtasi mazinti gelezinkeliy
eksploatacines iSlaidas svarbiausiy ir baitinyjy darby saskaita.

Paradoksalu, ta¢iau krizei pasibaigus ir Susisiekimo ministerijos
iSlaidoms sausumos keliams ne tik pasiekus ikikrizinj lygj, bet ir smarkiai
iSaugus, islaidos gelezinkeliams nepadidéjo. Tai i§ dalies patvirtino pozitirio j
skirtingas susisiekimo rai$is pokytj. Visgi atsirado teigianciy, kad dél to
gelezinkeliy padétis buvo nenormali bei zalinga. Nepaisant to, 1938 m.
paskelbtose ,,Lietuvos susisiekimo politikos gairése” tokia politika su
nedidelémis i§lygomis buvo pateisinta, patvirtinta bei numatytas jos
testinumas. Ir tas testinumas, nors ir susvyraves po Vilniaus atgavimo, buvo
akivaizdus iki pat netikétos valstybingumo pabaigos.

2. Gelezinkeliy plétra valstybingumo pradzioje buvo suprantama, kaip
dar viena potenciali iSeitis gelezinkeliy finansinéms problemoms spresti.
Aktyviausiai ji buvo svarstoma 3-i0jo deSimtmecio pirmoOjoje puséje,
tiesioginio E. Galvanausko dalyvavimo valstybés valdyme metu. Jo aplinkoje
buvo sukurti pirmieji iSsamils gelezinkeliy plétros projektai, numate tris
potencialias gelezinkeliy linijas. Prisijungus Klaipédos krasta, gelezinkeliy
plétra ir jos projektuose numatytos geleZinkeliy linijos jgavo papildoma,
krasto integracijos funkcija. Tuo metu taip pat aktyviai ieSkotg budy, kaip
finansuoti gelezinkeliy plétra. Galimybe tapo Didziojoje Britanijoje veikusio
Trade facilities act fondas, kurio suteikta paskola buvo galima finansuoti
mazdaug trecdalj atnaujinty projekty su dvejomis numatytomis linijomis.
Visgi klausimo svarstymui persikélus j Seimg ir jame neradus sutarimo,
plétros projektas zlugo, kartu ilgam laikui uzbaigdamas ir E. Galvanausko
aktyvig politing veikla.
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Taciau poreikis plésti gelezinkelj iSliko. Racionaliausia tuo metu
pasirodé dar pirmuosiuose plétros projektuose numatyta Amaliy—TelSiy—
Kretingos gelezinkelio linija. Dalj jos tarp Amaliy ir TelSiy nutiesti pavyko
savo iSgalémis 3-iojo deSimtmecio viduryje. Kadangi likusi linijos dalis
techniniu pozitriu buvo sudétingesné ir reikalavo didesniy finansiniy islaidy,
jos statybos buvo atidétos. Prie idéjos galiausiai trumpiausiu ir patogiausiu
keliu sujungti Lietuvg su Klaipéda grjzta 1928 m. Tikintis darbus finansuoti
kreditu uzsienyje, tam reikalui buvo paskelbtas konkursas suinteresuotoms
jmonéms. Realiausia kandidate vykdyti darbus nuo pat pirmojo konkurso
paskelbimo buvo dany bendrové Hgjgaard & Schultz. Tuo metu Kauno mieste
ji jau staté du tiltus. Visgi dél jvairiy priezasCiy procesai uzsitesé iki 1930 m.
Patys statybos darbai po sutarties su danais sudarymo tesési iki 1932 m.

Gelezinkelio linija Amaliai—TelSiai—Kretinga kaip didziausias iki tol
Lietuvoje jgyvendintas projektas sulauké iSkilmingos atidarymo ceremonijos.
Visgi tiek paciose iSkilmése, tick pasakojimuose apie jas periodinéje spaudoje
akivaizdziai triiko vieno démens — Klaipédos krasto. Gana paradoksalu, kad
galiausiai pastacius vieng i§ trijy pirminiuose plétros projektuose numatyty
gelezinkelio linijy, ji jau nebeatliko savo pirminiy funkcijy, nes gelezinkeliai
tuo metu jau kurj laika dirbo pelningai.

Linijos atidarymas sutapo ir su ekonominés krizés Lietuvoje pradzia.
Ir nors 4-0jo desimtmecio pradzioje vis dar buvo kuriami ambicingi placiyjy
gelezinkeliy plétros projektai, poziiirio j susisiekimo riisis pokyciai lémé, kad
ju potencialas buvo vertinamas nebe taip palankiai. Akivaizdu, kad pozitris
kito ir vertinant placiuosius bei siauruosius gelezinkelius. Biitent pastaryjy
plétra, siekiant iStaisyti nuo valstybingumo pradzios iSlikusias problemas,
buvo uzsiimta antrojoje 4-0j0 deSimtmecio pus¢je. Plétra galéjo jgauti
pagreitj, taciau kaip ir susisiekimo politika, taip ir plétros planus perzitiréti
skatino Vilniaus krasto susigrazinimas.

Skirtingai nei gelezinkeliai, sausumos keliai 3-iajame deSimtmetyje
didesnio démesio nesulauké. Tuo metu buvo vykdomi riboti plenty remonto
darbai bei aktyviai diskutuota dél vieskeliy tvarkymo problemy. Tik 3-iojo
desimtmecio pabaigoje atsirado pirmieji plenty plétros projektai. Nors savo
ambicijomis jie galéjo buti prilyginami ankstyviesiems gelezinkeliy plétros
projektams, skirtingai nei pastarieji, jie netur¢jo aiskaus tikslo. Veikiausiai jie
buvo idéjos ar potencialios veiklos pareiskimai be aiSkesniy gairiy, kaip juos
igyvendinti. Nepaisant to, juose buvo jvardinti du prioritetiniai plentai, kurie
ilgainiui tapo pagrindiniais Lietuvos plenty plétros objektais ir net gavo
atskirus vardus — Zemaiéiy ir Aukstaidiy.
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Nors abiejy plenty statybos buvo pradétos dar 3-iojo deSimtmecio
pabaigoje, iki krizés jos vyko gana vangiai, o krizei pasibaigus uzsitesé iki pat
4-0jo deSimtmecio pabaigos. Susisiekimo ministerija visg démesj sutelké
Zemaidiy plento statyboms. Aukstaiéiy plentas buvo dviejy — Birzy ir
Panevézio — apskri¢iy darbo vaisius. Didesnis démesys pirmajam plentui buvo
suprantamas, nes kaip ir nauja gelezinkelio linija jis turéjo ir integracine
Klaipédos krasto funkcijg. Visgi statybas baigus tik 1938 m. rudenj, buvo
nuspresta plentg iSkilmingai atidaryti tik 1939 m. vasarg. Per §j laiko tarpa
netekus Klaipédos krasto, jj, kaip ir gelezinkeliy atveju, i§ kuriamo
pasakojimo teko pasalinti.

Vis dar intensyviai vykdant dviejy plenty statybas, buvo pradéti kurti
tolimesni plenty plétros planai. Galima teigti, kad 1937 m. paskelbtas
projektas kokybiskai skyrési nuo savo pirmtako. Taip pat siekis plésti plenty
tinklg galutinai pakeité planus plésti placiuosius geleZinkelius. Visgi
svarbiausia tai, kad iki pat valstybingumo pabaigos, nepaisant vidiniy ir
tarptautiniy sukrétimy, 1937 m. projekto jgyvendinimas vyko gan sklandziai.
Visgi net galiausiai jsteigus keliy fonda, nuo nepriklausomybés paskelbimo
egzistavusi vieskeliy problema nebuvo iSspresta.

3. Motoriniy transporto priemoniy atsiradimas ir plétra aptariamuoju
metu pradéjo smarkiai jtakoti daugelj vieSojo ir privataus gyvenimo sriciy. Ne
visais atvejais tokia jtaka buvo teigiama. Vienareik$miskai neigiamu reiskiniu
tapo pasikites nelaimingy atsitikimy keliuose arba eismo jvykiy pobadis. Nors
tokie jvykiai vyko ir iki tol, motorinés transporto priemonés ir jy fiziniai
bruozai, tokie kaip greitis ir svoris, padaré juos daug pavojingesnius.
Lietuvoje démesys | Sia problemg buvo atkreiptas 4-ajame deSimtmetyje
pirmiausiai Kauno mieste. Cia kuklus motoriniy transporto priemoniy skai¢ius
ir jy koreliacija su nelaimingy atsitikimy gausa verté kelti daug klausimy.
Visgi veiksmingy atsakymy problemai rasta nebuvo.

Vienu i§ sprendimy turéjo tapti 3-iojo deSimtmecio pabaigoje pirma
karta paskelbti ir iki valstybingumo pabaigos tobulinti jstatymai, kuriuos
deréty laikyti pirmosiomis keliy eismo taisyklémis. Kiekviename naujame
taisykliy leidime reikalavimai transporto priemonéms ir jy valdytojams
grieztéjo, siekiant, kad judéjime dalyvauty tik tam tinkami ir pasiruoSe¢
dalyviai. 4-ajame deSimtmetyje taisyklés buvo iSpléstos ir galiausiai
reglamentavo visus viesojo judéjimo dalyvius — tiek motorines ir nemotorines
transporto priemones, tiek pés¢iuosius. Nuo tada bent jau teisiskai Lietuvoje
atsirado moderni gatvé, kurioje kiekvienas judéjimo dalyvis turéjo aiskias
prievoles, o motorinés transporto priemonés — privilegijuota pozicija.
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Motoriniy transporto priemoniy plétra, taip pat taisyklése numatyti
vairuotojy pazyméjimai 1émé ir specifinés socialinés grupés — vairuotojy —
atsiradima. Si socialiné grupé nebuvo vieninga, nes priklausé nuo paties
vairuotojo santykio su valdoma transporto priemone. Aptariamuoju metu toks
santykis pasireiské keliais lygmenimis: profesiniu, pomégiy ar net
perauganciu | gyvenimo bida.

Taciau motoriniy transporto priemoniy nulemtus pokycius galéjo
pamatyti ir pajausti ne tik vairuotojai — jos jtakojo ir gyvenamosios aplinkos
pokycius. Kadangi Kaunas buvo labiausiai motorizuotas Lietuvos miestas,
aptariamuoju metu butent jame vyko daugiausiai pokyciy.

Tikriausiai Kauno tapimas laikingja sostine buvo pirminis postimis
plésti miesto ribas ir modernizuoti jo infrastruktirg. Taciau procesus
neabejotinai skatino ir automobilio jsigaléjimas vieSajame judéjime.
Tradicinés siauros ir raizgytos miesty gatvés bei prasta jy danga nebeatitiko
efektyvaus judéjimo, kurj aptariamuoju metu pradéjo simbolizuoti
automobilis, reikalavimy. D¢l to buvo pradétas koreguoti jau egzistuojanciy
gatviy tinklas, o naujos gatvés planuotos numatant automobiliy poreikius.
Nors tokie pokyciai Kaune vyko gana chaotiSkai ir létai, 4-ajame
desimtmetyje jie ijgavo pagreitj.

Miesto veida keité ir iki tol nematyta su motorinémis transporto
priemonémis susijusi infrastruktiira, tokia kaip automobiliy salonai, degalinés,
privatis garazai ir pan. Pastaroji svarbesné buvo vairuotojams ar motoriniy
transporto priemoniy savininkams, tafiau ir su automobiliais tiesiogiai
nesusijusiems Zmonéms tokios vietos, kaip autobusy stotys, tapo nuolatinis ir
atpazjstamas objektas. Be to, periodinés spaudos puslapiai mirgéjo nuo
vairiausiy su automobiliais susijusiy reklamy, pradedant jvairiomis
automobiliy paslaugomis, baigiant pa¢iy automobiliy pasitilymais.

Nors per visg Lietuvos valstybingumo laikotarpj motorizacija vyko
gana vangiai, net ir tokie jos mastai paliko gana gily pédsaka bei sudaré
salygas analogiSkam automobilizmo sprogimui, koks jvyko Vakaruose po
Antrojo pasaulinio karo.

183



SALTINIAI IR LITERATURA
Nepublikuoti archyviniai Saltiniai
Lietuvos centrinis valstybés archyvas (LCVA):
F. 386 — Susisiekimo ministerija
F. 394 — Vidaus reikaly ministerijos Policijos departamentas
F. 923 — Lietuvos Respublikos Ministry Kabinetas
F. 1160 — Gelezinkeliy valdyba

Vilniaus universiteto bibliotekos Rankrasciy skyrius (VUB RS):
F. 85 — Diplominiy darby rinkinys

Publikuoti $altiniai

Atskiruose leidiniuose:

1) Apskriciy VirSininky privalomieji jsakymai, Kaunas: V.R. m-jos
Pilie¢iy apsaugos departamentas, 1923.
2) BaudZiamasis  statutas: su  papildomaisiais  baudziamaisiais

istatymais ir komentarais, sudarytais is Rusijos Senato ir Lietuvos Vyriausiojo
Tribunolo sprendimy bei kity aiskinimy, Kaunas: D. Gutmano knygynas,
1934.

3) J. Jankevicius, Lietuvos gelezinkeliy savikaina, Kaunas, 1932.

4) Lietuvos automobiliy klubas. 1926—1931: medziaga 1931 m.
visuotiniam nariy susirinkimui, Kaunas: Lietuvos automobiliy klubas, 1931.
5) Lietuvos automobiliy klibas, 1930-1931, Kaunas: Spaustuve
,»Menas“, 1930.

6) Lietuvos gelezinkeliy pirmasis deSimtmetis, Kaunas: Gelezinkeliy
valdyba, 1929.

7) Lietuvos geleZinkeliy savikaina, Kaunas: Gelezinkeliy valdybos
ekonoming direkcija, 1937.

8) Lietuvos gelezinkeliy 1931 mety darbuotés apyskaita, Kaunas:
Gelezinkeliy valdyba, 1932.

9) Lietuvos gelezinkeliy 1932 mety darbuotés apyskaita, Kaunas:

Gelezinkeliy valdyba, 1933.

10) Lietuvos placiyjy gelezinkeliy tarifas: veikia nuo 1927 m. I-111 [1-3]
dalys, Kaunas: GeleZinkeliy valdyba, 1927.

11) Lietuvos savivaldybés 1918-1928. Savivaldybiy jsikirimo ir pirmojo
desimtmecio darby apzvalga, Kaunas: Savivaldybé, 1928.

184



12) Lietuvos statistikos metrastis 1927-1928, Kaunas: Centralinis
statistikos biuras, 1929.

13) Lietuvos statistikos metrastis 1929-1930, Trecias tomas. Kaunas:
Spindulio spaustuve, 1931.

14) Lietuvos statistikos metrastis 1931, Ketvirtas tomas. Kaunas:
Spindulio spaustuvé, 1932.

15) Lietuvos statistikos metrastis 1932, Penktas tomas. Kaunas: Spindulio
spaustuve, 1933.

16) Lietuvos statistikos metrastis 1934, Septintas tomas. Kaunas:
Spindulio spaustuvé, 1935.

17) Lietuvos statistikos metrastis 1935, AStuntas tomas. Kaunas:
Spindulio spaustuvé, 1936.

18) Lietuvos statistikos metrastis 1937, DesSimtas tomas. Kaunas:
Spindulio spaustuvé, 1938.

19) Lietuvos  statistikos metrastis 1939, Dwyliktas tomas. Vilnius:
Centralinis statistikos biuras, 1940.

20) Placiyjy gelezZinkeliy prekiy pervezimo tarifas. D. 1-3, Kaunas:
Gelezinkeliy valdyba, 1931.

21) Prekiy tarifas. Il dalis. Prekiy nomenklatiira ir klasifikacija, Kaunas:
Gelezinkeliy valdyba, 1936.

22) Seimo stenogramos, 91-as posédis, Kaunas: Seimo kanceliarija, 1924.
23) Seimo stenogramos, 105-as posédis, Kaunas: Seimo kanceliarija,
1924,

24) Seimo stenogramos, 10-as posédis, Kaunas: Seimo kanceliarija, 1926.
25) Steigiamojo Seimo darbai, sgs. 35, Kaunas: Seimo kanceliarija, 1922.
26) Susisiekimo ministerijos 1934 mety darbuotés apyskaita, Kaunas:
Susisiekimo ministerija, 1936.

27) Susisiekimo ministerijos 1937 mety metrastis, 1918—1938, Kaunas:
Susisiekimo ministerija, 1938.

28) Sutartis su akc. b-ve ,,Hojgaard ir Schultz* geleZinkeliui TelSiai—
Kretinga pastatyti, Kaunas: Susisiekimo ministerija, 1930.

29) Zemaiciy plentas: 1934-1939, Kaunas: Keliy valdyba, 1940.

30) Zemaiciy plento pasventinimo ir atidarymo 1939 m. liepos mén. 9 d.
iSkilmiy programa, Kaunas: Rasto spaustuve, 1939.

Istatymai ir konvencijos:
1) LAutovezimy jstatymas®, in: Vyriausybés Zinios, 1931, Nr. 358.

185



2) LwAutovezimy jstatymui vykdyti taisyklés®, in: Vyriausybés Zinios,
1932, Nr. 376.

3) ,»Bendro naudojimos keliy ir tilty jstatymas®, in: Vyriausybés Zinios,
1921, Nr. 59.

4) »Qelezinkeliy jstatymas®, in: Vyriausybés zinios, 1939, Nr. 634.

5) ,Convention with Respect to the International Circulation of Motor

Vehicles, in: The American Journal of International Law, Vol. 4, No. 4
Supplement: Official Documents, 1910, [ineraktyvus], in: <https://
www.jstor.org/stable/2212082> [tikrinta 2022-01-20].

6) ,»Qelezinkeliy jstatymo 159 str. vykdyti taisyklés, in: Vyriausybés
Zinios, 1940, Nr. 689.

7) ,»Qelezinkeliy tarify jstatymas®, in: Vyriausybés zinios, 1930, Nr. 344,

8) ,» Ypatingieji valstybés apsaugos istatai®, in: Vyriausybés Zinios, 1919,
Nr. 4.
9) »Keleiviy ir bagazo gelezinkeliais pervezimo tarifas, in: Vyriausybés

Zinios, 1931, Nr. 355.

10) »Keliams laikyti ir tvarkyti taisyklés, in: Vyriausybés Zinios, 1930,
Nr. 327.

11) »Keliams laikyti ir tvarkyti taisykliy pakeitimas®, in Vyriausybés
zinios, 1932, Nr. 392.

12) »Keliams tvarkyti taisyklés®, in: Vyriausybés zZinios, 1935, Nr. 486.
13) ,Keliy Fondo jstatymas®, in: Vyriausybés Zinios, 1939, Nr. 678.

14) »Keliy Fondo jstatymui vykdyti taisyklés®, in: Vyriausybés Zinios,
1940, Nr. 708.

15) ,Keliy jstatymas®, in: Vyriausybés Zinios, 1931, Nr. 361.

16) ,»Keliy Komisijos statutas®, in: Vyriausybés Zinios, 1940, Nr. 695.

17) ,»Laikinas jstatymas apie svarbesnius vieskelius ir gruntinius kelius®,
in: Vyriausybés zinios, 1919, Nr. 13.

18) ,Lenkijos ir Lietuvos susitarimas dél tarptautinio susisiekimo
sauskeliais, in : Vyriausybés Zinios, 1938, Nr. 621.

19) ,Lietuvos ir Brity Imperijos, Franctzijos, Italijos ir Japonijos
Konvencija dél Klaipédos teritorijos, in: Vyriausybés Zinios, 1924, Nr. 169.
20) ,Lietuvos gelezinkeliy kelioniy biuro statutas®, in: Vyriausybés
Zinios, 1938, Nr. 605.

21) ,Mokes¢iy normos uz naudojimasi sauskeliais®, in: Vyriausybés
Zinios, 1929, Nr. 304.

22) ,Mokes¢iy normos uz naudojimasi sauskeliais®, in: Vyriausybés

zinios, 1931, Nr. 358.

186



23) ,Sauskeliais naudotis jstatymas®, in: Vyriausybés Zinios, 1929,
Nr. 304.

24) »dauskeliais naudotis jstatymui vykdyti taisyklés”, in Vyriausybés
zinios, 1929, Nr. 306.

25) »Savivaldybiy mokesniy jstatymas®, in: Vyriausybés zinios, 1924,
Nr. 171.

26) »dusisieckimo ministerijos etatai, in: Vyriausybés Zinios, 1920,
Nr. 33.
27) »dusisieckimo ministro jsakymas®, in: Vyriausybés zZinios, 1939,
Nr. 642.

28) wdutartis tarp Lietuvos Respublikos ir Lenkijos Respublikos dél
gelezinkeliy susisiekimo®, in: Vyriausybés Zinios, 1938, Nr. 613.

29) »larptautiné judéjimga liecianti konvencija®, in: Vyriausybés Zinios,
1930, Nr. 342.

30) »Valstybés 1931 metams pajamy samata“, in: Vyriausybés Zinios,
1931, Nr. 350.

31) ., Viesaisiais keliais judéjimo jstatymas®, in: Vyriausybés Zinios, 1935,
Nr. 480.

32) »Viesaisiais keliais judéjimo jstatymo vykdyti taisyklés®, in:

33) ,»Viesaisiais keliais veZziojimo rinkliavos®, in: Vyriausybés zinios,
Kaunas, 1935, Nr. 483.
34) ,»VieSkeliams ir paprastiems keliams taisyti ir laikyti taisyklés®, in:

Vyriausybés Zinios, 1921, Nr. 75.

35) »Vieskeliams ir paprastiems keliams taisyti ir laikyti taisykliy
papildymas ir pakeitimas®, in: Vyriausybés Zinios, 1924, Nr. 161.

36) [Isakymas Lietuvos kariuomenei Nr. 191, paragrafas Nr. 1], in:
Vyriausybés zinios, 1920, Nr. 19.

Periodiné spauda:

1) »Adler masiny triumfas®, in: Lietuvos sportas, 1938, Nr. 32.

2) Ad. K-lys, ,,Reformy i§vakarése®, in: Sgsieka, 1927 Nr. 2.

3) Almantas, ,,Soferis — turisto padejéjas®, in: Lietuvos Auto, 1932,
Nr. 3-4.

4) Almantas, ,,Soferis — turisto padejéjas (tesinys)*, in: Lietuvos Auto,
1932, Nr. 5.

5) Almantas, ,.Soferis — turisto padejéjas (tesinys)*, in: Lietuvos Auto,

Kaunas, 1932, Nr. 6.

187



6) ,Armstrongo laiSkas Vailokaiciui, in: Lietuvos Zinios, 1924-05-31,
Nr. 122.

7) »Automobiliy ir motocikly rungtynés ,,Aplink Lietuva®, in: Lietuvos
sportas, 1938 Nr. 27.

8) »Automobilizmas ir gelzkeliai®, in: Lietuvos Auto, 1933, Nr. 1-2.

9) A-as, ,Katastrofos ir jy priezastys*, in: Policija, 1928, Nr. 5.

10) A. St., ,,Nepaprasta Respublikos Prezidento ir Vyriausybés kelioné
Zemaiéiy plentu®, in: Lietuvos Aidas, 1939-07-10, Nr. 358 (4760), p. 4.

A. Barauskas, ,,Zemaiéiy plento statyba“, in: Technika ir ikis, 1936,
Nr. 4.

B. Jakobas, ,,Lietuvos gelezinkeliy tarify klausimu®, in: Lietuvos iikis,
1924, Nr. 26.

C. LukasSevicius, ,,Misy siaurieji gelezinkeliai®, in: Sgsieka, 1927, Nr. 3.
11) Macijauskas, ,,Plenty statymas savivaldybiy pastangomis®, in:
Technika ir @ikis, 1930, Nr. 2.

12) Step., ,,Aukstai¢iy plentas. Kaunas—Kédainiai—Panevézys—Birzai®,

in: Lietuvos Aidas, 1939-12-21, Nr. 787 (5189).

13) A., ,Siauliy—Birzy gelezinkelio reikalu®, in: Lietuvos Aidas, 1931-09-
09, Nr. 202 (1280).

A. Toleikis, ,,Padangos ir jy priezitira“, in: Lietuvos Auto, 1932, Nr. 3-4.
14) »Baigtas plentas Paneveézys—Pajuoste®, in: Savivaldybé, 1934, Nr. 9.

15) Balys Slizys, ,,Misy keliai ir finansinis krasto pajégumas®, in:
Sgsieka, 1927, Nr. 5.
16) Br. Matulaitis, ,,Nusizengimai jud¢jimo tvarkai ir nelaimingi

atsitikimai dél judéjimo taisykliy nesilaikymo Kaune®, in: Policija, 1936,
Nr. 22.

17) B., ,,Automobiliams vairuoti egzaminy klausimu®, in: Lietuvos Auto,
1932, Nr. 5.

18) Slizys, ,,Pasaulinis motorinio transporto kongresas Londone®, in:
Sgsieka, 1928, Nr. 1.

19) Cv., ,,Lenktynés ,,Aplink Lietuva®, in: Lietuvos sportas, 1937, Nr. 28.
20) C. Landsbergis, ,,Lietuvos geleZinkeliy eksploatacija“, in: Lietuvos
itkis, 1926, Nr. 11.

21) C. Landsbergis, ,,Lietuvos gelezinkeliy eksploatacija (tgsinys)*, in:
Lietuvos tikis, 1926, Nr. 12.

22) C. Landsbergis, ,,Lietuvos gelezinkeliy eksploatacija (tgsinys), in:
Lietuvos tikis, 1927, Nr. 1.

23) C. Landsbergis, ,,Lietuvos gelezinkeliy eksploatacija (tgsinys), in:
Lietuvos iikis, 1927, Nr. 2.

188



24) C. Landsbergis, ,,Lietuvos gelezinkeliy eksploatacija (tgsinys), in:
Lietuvos iikis, 1927, Nr. 8.

25) C. Landsbergis, ,,Lietuvos gelezinkeliy eksploatacija (tesinys)*, in:
Lietuvos iikis, 1927, Nr. 12.

26) C. Landsbergis, ,,III-ji eiliné tiesioginio Vokie¢iy—Lietuviy—SSRS
susisiekimo gelezinkeliy konferencija Maskvoje®, in: Lietuvos iikis, 1926,
Nr. 8.

27) ,Dar apie gelezinkeliy autonomizacijg®“, in: Sgsieka, 1928, Nr. 5.

28) ,»Dél priekaiSty naujojo gelezinkelio statybai. Ka apie tai sako
Susisiekimo ministeris inz. Vilei$is®, in: Lietuvos Aidas, 1932-10-26, Nr. 244
(1619).

29) »Deél Telsiy Kretingos gelezinkelio statybos®“, in: Lietuvos Aidas,
1930-01-10, Nr. 7 (788).

30) ,Didelis susidoméjimas lenktynémis ,,Aplink Lietuva®, in: Lietuvos
sportas, 1938, Nr. 30.

31) K., ,.Dél Kauno autobusy stoties*, in: Darbininkas, Kaunas, 1928-01-
15, Nr. 2 (437).

32) Micuta, ,,Lietuvos finansai 1918—1928 m.*, in: Lietuvos ukis, 1928,
Nr. 5.

33) ,,Gelezinkeliy direktoriaus jsakymas 15 Nr.“, in: Sgsieka, 1928, Nr. 3.
34) Grinkevi¢ius, ,,Naujo TelSiy—Kretingos gelezinkelio statymo
reikalu®, in: Lietuvos Zinios, 1931-01-23, Nr. 18 (3513).

35) Idus, ,,Konkursinis Automobiliy ir Motocikly vaziavimas aplink
Lietuva“, in: Lietuvos Auto, 1932, Nr. 7.

36) »Inz. A. Novickas apie miisy vieskelius®, in: Savivaldybé, 1934, Nr. 8.
37) ,J8kilmingai atidarytas Zemaiciy plentas®, in: Lietuvos Zinios, 1939-
07-10, Nr. 153 (6017), p.10.

38) ,I8kilmingai atidarytas Zemaiéiy plentas®, in: XX amzius, 1939-07-
10, Nr. 153 (905), p. 4.

39) »ISkilmingas atidarymas naujo gelezinkelio TelSiai—Kretinga®, in:
Lietuvos Keleivis, 1932-11-01, Nr. 254.

40) .18 gelezinkeliy tikio®, in: Lietuvos ikis, 1928, Nr. 3-4.

41) IS gelezinkeliy tUkio. Ménesiné gelezinkeliy okio apzvalga®, in:
Lietuvos itkis, 1927, Nr. 11.

42) I8 laikraséiy®, in: Rytas, 1924-05-29, Nr. 121 (132).

43) .18 s-gos gyvenimo®, in: Lietuvos Auto, 1932, Nr. 1.

44) ,,I$ s-gos gyvenimo*, in: Lietuvos Auto, 1932, Nr. 2.

45) ,.I$ s-gos gyvenimo*, in: Lietuvos Auto, 1932, Nr. 3-4.

189



46) Judzintavicius, ,,Gelezinkeliy autonomijos klausimu®, in: Sgsieka,
1927, Nr. 3.

47) J. Antalgiskis, ,,Koks turi bati Lietuvos Soferis®, in: Lietuvos Auto,
1932, Nr. 2.

48) J. Augustaitis, ,,Plentai ir vieSkeliai“, in: Savivaldybé, 1927, Nr. 4.
49) J. Dacdinskas, ,,IS III Pabaltijo sauskeliy konferencijos nutarimy®, in:
Savivaldybé, 1934, Nr. 11.

50) J. Gabrys, ,Lietuvos keliai ir jiems reikalingos léSos*, in: Sgsieka,
1928, Nr. 10.

51) J. Gabrys, ,,Lietuvos plentai 1918—1928 mety laikotarpy®, in: Sgsieka,
1928, Nr. 9.

52) J. Gabrys, ,,Moderniskos keliy konstrukcijos ir jyjy taikymas
Lietuvoje®, in: Technika ir iikis, 1938, Nr. 4-6.

53) J. Getneris, ,,Miisy plentai ir Lietuvos gamta®, in: Technika ir itkis,
1939, Nr. 6.
54) J. G., ,,Dél finansinio plano naujiems plentams Lietuvoje statyti®, in:

Savivaldybé, 1929, Nr. 5.

55) J. JankeviCius, ,Lietuvos platieji gelezinkeliai 1919-1927, in:
Lietuvos iikis, 1928, Nr. 10.

56) J. Jankevicius, ,,Miisy sauskeliai®, in: Savivaldybé, 1926, Nr. 8.

57) J. Jankevicius, ,,TelSiy—Kretingos gelezinkelis®, in: Technika, 1933,
Nr. 7.

58) J. Kiauneé, ,Krasto reikaly tarnyboje. Siauryjy gelezinkeliy
dvideSimties mety apzvalga®, in: GeleZinkelininkas, 1939, Nr. 12-13.

59) J. K-rys, ,,Dél tarptautiniy vagony naudojimo®, in: GeleZinkelininkas,
1938, Nr. 6.

60) J. K. B., ,,Gelezinkeliy jstatymas Seime®, in: GelezZinkelininkas, 1938,
Nr. 7.

61) J. Levanas, ,,Judéjimo nelaimés Kauno mieste 1934 m.“, in: Policija,
1935, Nr. 4.

62) J. Levanas, ,,Judéjimo nelaimés Kauno mieste 1934 m. (tgsinys)®, in:
Policija, 1935, Nr. 5.

63) J. Masilitinas, ,,Kelias, kuriuo ateina gelezinkeliy 1éSos®, in:
Gelezinkelininkas, 1939, Nr. 12-13.

64) J. M., ,,Plieniniy nervy centre. Kaip dirba valdybos telegrafas ir
telefonas®, in: GeleZinkelininkas, 1936, Nr. 5.

65) J. N., ,,Dél keliy tvarkymo centralizacijos®, in: Savivaldybé, 1932,
Nr. 2.

190



66) J. Sabaliauskas, ,,Lietuvos gelezinkeliy autonomizacijos klausimu®,
in: Sgsieka, 1927, Nr. 4.

67) J. StaskeviCius, ,,Atidarytas Panevézio—JoniSkélio gelezinkelis®, in:
Gelezinkelininkas, 1938, Nr. 23-24.
68) J. StaskeviCius, ,Lietuvos gelezinkeliy istoriniai bruozai®, in:

Gelezinkelininkas, 1939, Nr. 12-13.

69) J. T, ,Panevézio—Saldutiskio  geleZinkelio  byla®“, in:
Gelezinkelininkas, 1939, Nr. 5.

70) Krygeris, ,,Sis tas apie eismo nelaimes ir jy priezastis“, in: Policija,
1939, Nr. 2.

71) K. Brunius, ,,Plenty statyby klausimu®, in: Savivaldybe, 1936, Nr. 8.
72) K. Brunius, ,,VII sauskeliy konferencija®“, in: Savivaldybe, 1938,
Nr. 10.

73) K. Bulota, ,,Siauliai-Birzai geleZinkelio reikalu®, in: Lietuvos Aidas,
1931-12-17, Nr. 287 (1365).

74) K. Bulota, ,Siauliai-Birzai gelezinkelio reikalu (tgsinys)®, in:
Lietuvos Aidas, 1932-12-19, Nr. 289 (1367).

75) K. Civa, ,,Automobiliy lenktynés ,,Aplink Lietuva®, in: Lietuvos
sportas, 1938, Nr. 24,

76) K. Germanas, ,,Plentas Panevézys—Ramygala®, in: Technika ir ikis,
1936, Nr. 4.

77) K. Puida, ,,Auto ir gelezinkeliy reikalai“, in: Sgsieka, 1928, Nr. 9.
78) ,Laikinoji Lietuvos Valstybés Valdzia“, in: Lietuvos Aidas, 1918-11-
12, Nr. 129 (177).

79) ,Laikinosios Vyriausybés jsakmiai. Susisiekimo ministerija“, in:
Lietuvos Aidas, 1918-12-12, Nr. 155 (203).

80) ,Lietuvos Automobiliy Klubo 10 mety gyvavimo bruozai®, in:
Lietuvos sportas, 1937, Nr. 27.

81) ,Lietuvos Soferiy ir auto tarnautojy sajungos jstatai®, in: Lietuvos
Auto, 1932, Nr. 1.

82) ,Lietuvos Valst. Tarybos XI sesija (Tarybos Ziniy teikiamojo organo
praneSimas)®, in: Lietuvos Aidas, 1918-11-06, Nr. 124 (172).

83) ,Lietuvos Ziniy“ redakcijai, in: Lietuvos Zinios, 1924-05-24, Nr. 117.
84) Liosas, ,,Naujo Telsiy Kretingos gelezinkelio statymo reikalu®, in:
Lietuvos Zinios, 1930-10-28, Nr. 272 (3471).

85) L. Sniuksta, ,FEuropos gelezinkeliy biiklé paskutiniame
desimtmetyje®, in: Technika ir ukis, 1939, Nr. 4.

86) L. Tuskenis, ,,Sauskeliy tinklas®, in: Technika ir wkis, 1938, Nr. 4-6.

191



87) Mn., ,Naujy gelezinkeliy reikalu“, in: Rytas, 1924-05-13, Nr. 108
(119).

88) M. Kiripas, ,,Gelezinkeliy ir auto susisiekimo koordinavimas®, in:
Technikas ir uikis, 1938, Nr. 4-6.

89) M. Kripas, ,,Misy placiyjy gelezinkeliy automotrisos®, in: Technika
ir ukis, 1934, Nr. 8.

90) M. Mazuika, ,Birzy apskrities savivaldybés plenty ir mokykly
statybos deSimtmetis®, in: Savivaldybé, 1937, Nr. 8.

91) M. M., ,,Lietuvos plentai 1918—1928 m.*, in: Lietuvos itkis, 1928, Nr.
12.

92) »Naujo Telsiy Kretingos gelezinkelio statymo reikalu®, in: Lietuvos
Aidas, 1930-12-23, Nr. 292 (1073).

93) N. Birulis, ,,Auto susisiekimo vystymasis ir perspektyvos Lietuvoje®,
in: Technika ir itkis, 1938, Nr. 4-6.

94) N. Birulis, ,,Gelezinkeliai ir autotransportas®, in: Technika ir ikis,
1934, Nr. 9.

95) ,Per Zemaitija j platyjj pasaulj“, in: Lietuvos Aidas, 1932-10-31,
Nr. 248 (1623).

96) ,Per Zemaitija i platyjj pasaulj“, in: Lietuvos Zinios, 1932-10-31,
Nr. 249 (4041).

97) Pet. K-Linkevicius, ,,Lietuvos gelezinkeliai®, in: Lietuvos iikis, 1925,
Nr. 8.

98) P. Krygeris, ,,Kova su susisiekimo nelaimémis®, in: Policija, 1937,
Nr. 15.

99) P. Variakojis, ,,Siauliai-Birzai gelezinkelio reikalu®, in: Lietuvos
Aidas, 1931-10-22, Nr. 240 (1318).

100) ,,Rallye Monte—Carlo®, in: Lietuvos sportas, 1937, Nr. 27.

101)  Sabaliauskas, ,,GeleZinkeliy autonomizacijos klausimu®, in: Sgsieka,
1928, Nr. 11.

102) ,.Savivaldybiy plenty klausimu (pasikalbéjimas su Vyr. Statybos ir
Sauskeliy Inspektorium inzinierium A. Novickiu)“, in: Savivaldybé, 1937,
Nr. 4.

103)  Ss., ,.Kaip éjo kelioné aplink Lietuvg®, in: Lietuvos Aidas, 1931-07-
25, Nr. 165 (1243).

104)  St. Bartkus, ,,Susisiekimo tvarkymo sunkenybés®, in: Savivaldybeé,
1923, Nr. 1.

105)  St. Grigalitinas, ,,Aplink kvepian¢ig Lietuva“, in: Lietuvos Aidas,
1931-07-27, Nr. 166 (1244).

192



106) S. Grinkevi¢ius, ,Kaip padaryti Tel§iy—Kretingos geleZinkelio
pastatymas pigesniu®, in: Lietuvos Zinios, 1929-12-28, Nr. 295 (3197).

107)  S. Jakobas, ,,Danijos gelezinkeliy vadovybé®, in: Sgsieka, 1928,
Nr. 7.

108)  S. Jakobas, ,Lietuvos gelezinkeliy autonomizacijos klausimu®, in:
Sgsieka, 1927, Nr. 1.

109)  S. 1., ,Siauryjy geleZinkeliy problema®, in: Sgsieka, 1928, Nr. 11.
110)  S.P.,,Naujg gelezinkelio linijg TelSiai—Kretinga atidarant*, in: Rytas,
1932-10-05, Nr. 209 (2485).

111) ,.Sanéiy garaZzas jau baigiamas statyti“, Lietuvos Aidas, 1938-09-02,
Nr. 394 (4203).

112) , Telsiy—Kretingos gelezinkelj atidarant. Trumpa jo pradZios istorija“,
in: Lietuvos Aidas, 1932-10-17, Nr. 236 (1611).

113) ,,Telsiy—Kretingos gelezinkelio atidarymas®, in: Rytas, 1932-10-31,
Nr. 231 (2507).

114) |, Telsiy Kretingos gelezinkelis perduotas susisiekimui®, in: Lietuvos
Keleivis, 1932-10-30, Nr. 253.

115) ,,Vakaryksté nelaimé Sanéiuose, in: Lietuvos Aidas, 1937-12-12, Nr.
565 (3780).

116) VL. Balsys, ,,Gelezinkeliai ir autobusai‘, in: Sgsieka, 1927, Nr. 6.
117) V1. Bykovas, ,,Motoro tepimas®, in: Lietuvos Auto, 1932, Nr. 5.

118) VL. Vil¢inskas, ,,Aktualiais Soferiy btklés klausimais®, in: Lietuvos
Auto, Kaunas, 1932 Nr. 5.

119) VL. Vil¢inskas, ,,Kaip pragjo Soferiy ir autotarnautojy suvaziavimas-
kongresas®, in: Lietuvos Auto, 1932, Nr. 7.

120) V. Balsys, ,,Kaip reikty kelius taisyti®, in: Savivaldybé, 1932, Nr. 2.
121) V., ,.Gelezinkeliai ir autotransportas‘, in: Lietuvos Auto, 1932, Nr. 5.
122) V. Grincius, ,,Sis tas i§ geleZinkeliy policijos gyvenimo®, in: Policija,
1925, Nr. 9.

123) ,,2000 keleiviy vaZziuoja autobusais“, in: Lietuvos Zinios, Kaunas,
1929-07-02, Nr. 146 (3048).

Atsiminimai:
1) AUGUSTAITIS Jonas, Dviejy pasauléZiiiry varzybos, Cikaga, 1977.
2) HIKSA Pranas, Gyvenimas kaip skrydis: karo lakino, inZinieriaus ir
automobilininko atsiminimai, Vilnius: Kriventa, 2014.
3) POSKA Antanas, Mano gyvenimo pasaka: atsiminimai ir

pergyvenimai, Vilnius: Lietuvos rasytojy sgjungos leidykla, 2003.

193



Istoriografija

1) ALDCROFT Derek H., British Railways in Transition. The economic
problems of Britain's railways since 1914, New York: St. Martin's Press,
1968.

2) ANASTASIADOU Eirini (I.), In Search of a Railway Europe,
daktaro disertacija, Eindhoven, 2009.

3) BALKUS Mindaugas, ,,Kauno miesto gatviy infrastruktiiros plétra
XX a. 34 desSimtmeciais“, in: Kauno istorijos metrastis, Kaunas, 2011,
Nr. 11, p. 95-109.

4) BALKUS Mindaugas, ,,Kauno miesto planavimas XX a. 3-4
desimtmeciais: tarp siekiy ir tikrovés®, in: Kauno istorijos metrastis, Kaunas,
2013, Nr. 13, p. 205-217.

5) BONHAM Jennifer, ,,Transport: Disciplining the Body That
Travels®, in: The Sociological Review, 2006, Vol. 54, p. 57-74.

6) BOROWY Iris, ,,Road Traffic Injuries: Social Change and
Development®, in: Medical History, 2013, Vol. 57, Issue 1, p. 108-138.

7) BRADFORD Ernest S., ,,Prussian Railway Administration, in: The
Annals of the American Academy of Political and Social Science, 1907,
Vol. 29, Issue 2, p. 66-78.

8) BRUZAS Rimas, Bikerstory.LT: Lietuvos motociklizmo istorija
1918-1940, Vilnius: Vaga, 2012,

9) BUTKUS Zenonas, CERNIAUSKAS Norbertas, ,,Kriz¢ kei¢ia
Lietuvag: 1931-1935 mety pokyciai visuomenéje ir valstybéje®, in: Lietuvos
istorijos studijos, Vilnius, 2015, T. 36, p. 69-87.

10) CESEVICIUS Domas, Lietuvos ekonomikos politika, 1918-1940,
Vilnius: Academia, 1995.

11)  DREMAITE Marija, ,Progreso meteoras: modernizacija ir
pramonés architektiira Lietuvoje 1918-1940 m.“, Vilnius: Lapas, 2016.

12) GALVA Gediminas, Ernestas Galvanauskas: politiné biografija,
Chicago: Akademinés skautijos leidykla, 1982.

13) HEYWOOD Anthony, Modernising Lenin‘s Russia. Economic
Reconstruction, Foreign Trade and the Railways, Cambridge: Cambridge
University Press, 1999.

14) JESCHKE Felix Konrad, Iron Landscapes Nation-Building and the
Railways in Czechoslovakia, 1918-1938, daktaro disertacija, London, 2016.
15) Kaunas 1918-2015. Architektiuros gidas, sudarytoja Julija Reklaité,
Vilnius: Lapas, 2015.

194



16) Kelininkai, susije su Lietuva: XVIII-XX amzius, sudarytojas Linas
Vidurgis, Vilnius: BKM leidykla, 2016.

17) Lietuviy  enciklopedija, T. XX (Na-O), Boston: Liectuviy
enciklopedijos leidykla, 1960.

18) Lietuviy enciklopedija, T. XXIX (St-Si), Boston: Lietuviy
enciklopedijos leidykla, 1963.

19) Lietuviy enciklopedija, T. XXXI (Te-Tu), Boston: Lietuviy
enciklopedijos leidykla, 1964.

20) Lietuvos energetika T. 6: Lietuvos energetika iki 1944, sudarytojas
Vilius Saduikis, Vilnius: Trys zvaigzdutés, 2017.

21) Lietuvos Respublikos ministrai pirmininkai (1918-1940), sudarytojas
Ri¢ardas Cepas, Vilnius: Alma littera, 1997.

22) Lietuvos Respublikos 1918-1940 m. vyriausybiy ministry biografinis
Zodynas, sudaré Mindaugas Tamosaitis, Algis Bitautas, Artiiras Svarauskas,
Vilnius: Mokslo ir enciklopedijy leidybos centras, Lietuvos edukologijos
universitetas, 2016.

23) Lietuvos uzsienio reikaly ministrai 1918—1940, sudaré Aldona
Gaigalaité, Juozas Skirius, Algimantas Kasparavicius, Audroné Veilentiene,
Kaunas: Sviesa, 1999.

24) LESCIUS Vytautas, Lietuvos kariuvomené 19181920, Vilnius:
Leidybos centras, 1998.

25)  MAZEIKA Vaidotas, Danijos santykiai su Lietuva 1918-1940 m.,
Vilnius: LII I-kla, 2002.

26) MIERZEJEWSKI Alfred C., The Most Valuable Asset of the Reich. A
History of German National Railway. Volume 1, 1920-1932, Chapel Hill: The
University of North Carolina Press, 1999.

27) MORAGLIO Massimo, Driving Modernity: Technology, Experts,
Politics and Fascist Motorways, 1922-1943, New York: Berghahn Books,
2017.

28) POLKAITE Giedré, ,Prekiy ir paslaugy pasiiilos kaita Lietuvos
periodinés spaudos reklamoje 1918-1940 metais®, in: Lietuvos istorijos
studijos, Vilnius, 2009, T. 24, p. 98-115.

29) SHELLER Mimi, URRY John, ,,The City and the Car®, in:
International Journal of Urban and Regional Research, 2000, Vol. 24,
Issue 4, p. 737-757.

30) TERLECKAS Vladas, Lietuvos bankininkai: gyvenimy ir darby
pédsakai, 1918-1940, Vilnius: Lietuvos banko Leidybos ir poligrafijos
skyrius, 2001

195



31) VEILENTIENE Audroné, ,,II seimo poziiiris j Santykius su DidZigja
Britanija®, in: Parlamento studijos, 2011, Nr. 10, p. 11-28.

32) Visuotiné lietuviy enciklopedija, T. Il (Ar-Be), Vilnius: Mokslo ir
enciklopedijy leidybos institutas, 2002.

33) Visuotiné lietuviy enciklopedija, T. IV (Cha-Dir), Vilnius: Mokslo ir
enciklopedijy leidybos institutas, 2003.

34) Visuotiné lietuviy enciklopedija, T. VIII (Imh-Jun), Vilnius: Mokslo
ir enciklopedijy leidybos institutas, 2005.

35) Visuotiné lietuviy enciklopedija, T. XIV (Magd-Me), Vilnius:
Mokslo ir enciklopedijy leidybos institutas, 2008.

36) Visuotiné lietuviy enciklopedija, T. XXII (Sko-Sala), Vilnius:
Mokslo ir enciklopedijy leidybos institutas, 2012.

196



PRIEDAI
Priedas Nr. 1. Keleiviai, pervezti gelezinkeliais ir tarpmiestiniais autobusais.

Metai GeleZinkeliais Tarpmiestiniais
Placiaisiais | Siauraisiais autobusais

1919 220 271| néra duomeny
1920 900 482 157 328
1921 1695 527 705 657
1922 2169973 1178 623
1923 2 687 284 1738 182| néra duomeny
1924 3370 463 1 900 386
1925 3676 551 1723377
1926 3276541 1978 739

1927 3188429 1929402

1928 3010458 2253156 488 800*
1929 2897127 2210909 593 500*
1930 2717586| 2517058 1000 170**
1931 2867643 2507438 1093 900
1932 2203792 2243286 1381 000
1933 1957704 2216982 1317 100
1934 2000677 2019362 1242 500
1935 2338286 1370632 1276 900
1936 2901 386 249 226 1802 100
1937 3379700 292 579 2314 300
1938 3886 709 318 039 2578 100
1939 3650 842 428 713 3019 300

*Tik autobusai i$ ir | Kauno miesta.

**Tik autobusai i$ ir | Kauno miestg bei Klaipédos kraste.

Sudaryta pagal: Gelezinkeliy Valdybos darbuotés apyskaita 1919-1923 m.,
Kaunas, 1925 ir LSM.
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Priedas Nr. 2. Pla¢iyjy geleZinkeliy pajamos ir i§laidos (iki 1922 m.
spalio mén. — tiikst. auksiniy, véliau — tikst. lity).

Metai Pajamos I8laidos Pelnas / nuostoliai

1919 6 347,6 8282,9 -1935,3
1920 37 436,7 63 946,6 -26 509,9
1921 86 832,0] 105585, -18 752,6
1922 1-X 54 833,3 213 774,8 -158 941,5
1922 X-XIlI 3624,1 28249 799,2
1923 25168,8 283154 -3 146,6
1924 295218 34 891,5 -5369,7
1925 30 625,6 357584 -5132,8
1926 32733,4 31 880,7 852,7
1927 37 323,4 31 282,6 6 040,8
1928 39 467,2 30598,8 8 868,4
1929 43 576,3 32 550,5 11 025,8
1930 41 648,3 35964,7 5683,6
1931 44 108,4 34 237,7 9870,7
1932 31613,6 28 222,2 3401,4
1933 27 820,6 26 529,0 1291,6
1934 28 128,3 24 880,6 32477
1935 28 4224 23692,8 4729,6
1936 31 373,0 24 2416 7131,4
1937 31767,0 28 708,0 3059,0
1938 32955,0 32230,0 725,0
1939 35 408,0 31192,0 4216,0

Sudaryta pagal: Gelezinkeliy Valdybos darbuotés apyskaita 1919-1923 m. ir
LSM.
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Sudaryta pagal: Gelezinkeliy Valdybos darbuotés apyskaita 1919-1923 m. ir
LSM.

Priedas Nr. 3. Siauryjy gelezinkeliy pajamos ir i$laidos (iki 1922
spalio mén. — tukst. auksiniy, véliau — tiikst. lity).

Metai Pajamos Islaidos | Pelnas / nuostoliai
1919 1068,8 2495,0 -1426,2
1920 24347 11169,4 -8734,7
1921 11 490,6 21 237,3 -9 746,7
1922 |-X 9 050,5 36 6934 -27 6429
1922 X-XII 3429 526,0 -183,1
1923 3019,2 4382,2 -1 363,0
1924 2678,9 47737 -2094,8
1925 29789 4 839,9 -1861,0
1926 2598,3 4067,4 -1469,1
1927 26415 3752,3 -1110,8
1928 2 959,6 3317,2 -357,6
1929 3138,6 3620,3 -481,7
1930 3178,7 3657,5 -478,8
1931 32574 3754,1 -496,7
1932 2950,8 3413,0 -462,2
1933 25225 29755 -453,0
1934 2328,3 3053,2 -724,9
1935 2290,5 3040,6 -750,1
1936 2082,0 2828,0 -746,0
1937 2116,0 3968,0 -1852,0
1938 2276,0 3972,0 -1696,0
1939 2734,0 3925,0 -1191,0
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Priedas Nr. 4. Lietuvoje registruotos motorinés transporto priemoneés.

Lengvieji | Krovininiai
Metai Viso |automobiliai| automobiliai | Autobusai | Motociklai
néra
1926 686 424 61| duomeny 201
1927 1320 797 120 124 279
1928 1715 926 186 139 464
1929 2 336 1010 309 270 747
1930 2 469 1002 365 298 804
1931 3272 1271 431 362 1208
1932 3249 1254 414 360 1221
1933 3 063 1237 355 303 1168
1934 3001 1256 336 282 1127
1935 3100 1319 322 302 1157
1936 3200 1354 393 284 1169
1937 4148 1793 564 319 1382
1938 5012 2301 789 333 1589
1939* 4834 2 026 770 305 1733
*Be Klaipédos krasto.

Sudaryta pagal: LSM.
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Sudaryta pagal: Gelezinkeliy Valdybos darbuotés apyskaita 1919-1923 m. ir

Priedas Nr. 5. Placiaisiais gelezinkeliais perveZzti kroviniai tonomis.

Metai Krov_iniq is| 18 ju tarptautiniai pervezimai
VISO I§vezimas | Jvezimas | Tranzitas
1919 90 897
1920 519 372 néra duomeny
1921 778 736
1922 1005 867 80 180
1923 1106 305 143 524
1924 1079920 93997 117745 3170
1925 1074 613 93566 176498 32719
1926 1211072 106453| 212123| 141145
1927 1475947 117535 172273 26 968
1928 1491909 101711 197121 234996
1929 1890930 156025 245089 386 363
1930 1814649 169625 209687 352473
1931 1978 626 93167| 391995| 334115
1932 1437528 53981| 301560 61451
1933 1550 981 85525 256 077 51217
1934 1663 607 97 110| 201125 74161
1935 1794 529 71358 183459 63174
1936 1942 585 69 237| 156 691 66 763
1937 2075294 79016| 158103| 145347
1938 2121530| 101416| 108724 66896
1939 2194932 234076| 418742 58 004

LSM.
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Priedas Nr. 6. 1927 m. plenty plétros projekto linijos.

I-oje eiléje, apie 495 km:
1) Kaunas—Raudondvaris-Vilkija—Ariogala—Raseiniai-Nemaks¢iai—
Viezaiciai—Gargzdai, apie 223 km;
2) Raudondvaris—Kédainiai—Panevézys—Birzai, apie 177 km;
3) Silaukis—Raseiniai, apie 11 km;
4) Sventosios uostas—Darbény stotis, apie 12 km;
5) Pilviskiy stotis—Griskabudis, apie 17 km;
6) Zagatpurviai-Sveksna, apie 7 km;
7) Ramuciai-Gardomas, apie 6 km;
8) Telsiai—Tirksliai-Mazeikiai, apie 42 km.
Il-oje eiléje, apie 449 km:
1) Bubiai-Saukénai—Varniai-Tveriai-biisimas plentas, apie 75 km;
2) Utena—Svedasai—Rokiskis, apie 65 km;
3) Ukmergé-Taujénai—Raguva—Panevézys, apie 65 km;
4) Rietavas—Plungé—Libgiriai—Salantai, apie 49 km;
5) Ukmergé-Lyduokliai-Zelva-Molétai, apie 50 km;
6) Panevézys—Pasvalys—Bauske, apie 80 km;
7) Vilkija—Veliuona—Jurbarkas—Smalininkai, apie 65 km.
Il1-oje eiléje, apie 995 km:
1) Anyks$¢iai—Svédasai, apie 50 km;
2) Ukmergé-Sirvintai, apie 26 km;
3) Prienai-Trakiskis—Marijampolé¢, apie 40 km;
4) Amaliai-Rumsiskis, apie 15 km;
5) Griskabudis—Sakiai, apie 15 km;
6) Ariogala—Kédainiai-Ukmergé, apie 90 km;
7) Vabalninkas—Kupiskis—Svédasai, apie 63 km;
8) Deguciai—Dusetos—Juzintai-Kamajai, apie 45 km;
9) Zagariai—Kruopé—Papilé-Tryksiai—biisimasis plentas, apie 95 km;
10) Linkuva—Joniskis—Zagaré, apie 64 km;
11) Svéksna—Kvedarna-bisimas plentas, 45 apie km;
12) Sakiai-Gelgaudiskis—Raseiniai, apie 53 km:;
13) Tauragé—Silalé—Kvedarna, apie 45 km;
14) Birzai—Papilé—Kvietkai—Pandélys—Skapiskis—Kamajai, apie 86 km;
15) Raseiniai—Grinkiskis—Séduva—Klovainiai, apie 90 km;
16) Gruzdziai—esamas plentas, apie 13 km;
17) Zelva—Giedraiciai, apie 21 km;
18) Ziezmariai—Vievis, apie 25 km;
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19) Kretinga—Kartena—Libgiriai, apie 40 km;
20) Telsiai—Plungé, apie 30 km;

21) Birzai-Simberkas, apie 24 km;

22) Balbieriskis—Alytus, apie 20 km.

Sudaryta pagal: [Tarpzinybinés komisijos 1927 m. geguzés meén. 03 ir 10
dienos posédziy] protokolas, in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 714, 1. 44-45.
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Priedas Nr. 7. 1927 m. plenty plétros projekto planas.

Publikuota: J. Gabrys, ,,Naujy plenty tiesimo klausymu®, in: Sgsieka, 1928,
Nr. 12, p. 2.
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Priedas Nr. 8. 1937 m. plenty plétros projekto linijos.

1) Kaunas*-Ariogala—Raseiniai-Kryzkalnis—Kaltinénai—Rietavas—
Gargzdai—(Klaipéda)**, 171 km;

2) (Kaunas)-haujas plentas—Josvainiai—Kédainiai—Truskava—
Ramygala—Panevézys—Pasvalys—Birzai—Skaistkalné, 153 km;

3) §iauliai—RadVili§kis—Grinkiékis—Krakés—Kédainiai—Séta—Ukmergé,
138 km;

4) (Siauliai)-Radviliskis—Rozalimas—PanevéZys—Raguva—Taujénai—
Ukmergé—Sirvintai—(Vilnius), 142 km;

5) Panevézys—Upyté—Krekenava—Gudzitnai—Grinkiskis—Raseiniai,
96 km;

6) (Siauliai)-Bubiai-UZventis—Varniai—Rietavas—(Klaipéda);
Saukénai-Kur§énai, 100 km;

7) Siauliai-Kur$énai—Tryskiai-Tel$iai-Plungé—Kartena—Kretinga—
Palanga, 136 km;

8) (Birzai)-Vabalninkas—Panevézys, 36 km;

9) Naujas plentas—Siaulénai-Tytuvénai-Kelmé; Tytuvénai-Siluva—
naujas plentas—(Raseiniai), 56 km;

10) (Marijampolé)—Giziai—Pilviskiai—Sakiai—Jurbarkas, 66 km;

11) Marijampolé—Prienai; VezZionys—Aukstadvaris—(Trakai—Vilnius),
72 km;

12) Rokiskis—Kamajai—Svédasai—Vyzuonos—Utena—Molétai—
Giedrai¢iai—(Vilnius)-Utena—Kuktiskés—(Svenéionys), 144 km;

13) (Kaunas)-Petragiinai-Rumsiskés—Ziezmariai-Vievis—(Vilnius),
58 km;

14) (Kaunas)-Raudondvaris—Vilkija—Seredzius—Veliuona—Jurbarkas—
(Klaipéda), 70 km,;

15) Tauragé-Silalé—Kaltinénai-Varniai-Tel3iai-Séda—Mazeikiai,
128 km;

16) Seda-llakiai—Skuodas, 40 km;

17) Svéksna—Vevirzénai—Endriejavas; Alsénai—Vevirzénai, 29 km;

18) (Birzai)—Vabalninkas—Kupiskis—Svédasai; Kupiskis—Subacius—
Panevézys, 96 km;

19) Rietavas-Plungé—Salantai-Mosédis—Skuodas, 69 km;

20) Birzai—Papilys—Pandélys—Rokiskis—Dusetos—Deguciai—Salakas—
(Diikstas), 123 km;

21) (Kaunas)—Jonava—Zeimiai—Séta—naujas plentas—(Ramygala—
Panevézys), 40 km;
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22) Sakiai—Seredzius—Cekigké—naujas plentas—(Kédainiai), 46 km;

23) (Rokiskis)-Sveédasai—Anyksciai—Kurkliai—esamas plentas—
(Ukmerge), 35 km;

24) (Siluté)-Naumiestis-Zvingiai-Silalé; Sartininkai—Zvingiai, 48 km;

25) Palanga-Bitingé—(Liepoja), 14 km;

26) Zagaré—Joniﬁkis—Linkuva—Pasvalys—VabaIninkas—Pandélys, 138 km;

27) (Raguva)—naujas plentas—Troskiinai—Anyks¢iai, 34 km;

28) Siauliai—Kairiai-Lygumai—Linkuva—(Birzai), 46 km;

29) Kruopiai—Papilé—Tryskiai—(Telsiai), 33 km;

30) Zagaré—Gruzdziai-Siauliai; Kruopiai—Sakyna—Gruzdziai, 68 km;

31) (Mazeikiai)-Seda—Salantai—Kartena—(Kretinga), 52 km;

32) (Kaunas)-Balbieriskis—Alytus, 13 km;

33) Rozalimas—Linkuva—Zeimelis—(Jelgava), 50 km.

*Cia ir toliau pabraukti — naujos statybos pradzios ir pabaigos punktai.

**Cia ir toliau skliausteliuose — svarbesnieji galutiniai punktai.

Sudaryta pagal: [1937 m. kovo 16 d. Ministeriy kabineto patvirtintas plenty
statybos tinklas], in: LCVA, f. 386, ap. 1, b. 194, |. 3940 ir I. 42.
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Priedas Nr. 9. 1937 m. plenty plétros projekto planas.
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Priedas Nr. 10. 1933 m. Lietuvos gelezinkeliy Zemélapis.
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SUMMARY

In the first half of the 20th century, when nationalism was pervasive,
the nation-state was often portrayed as a living physical body of the nation.
Each individual, each homestead or farm, each state institution, in such a case,
performed the function of one or another organ of the living organism,
ensuring the well-being and health of the whole body. Quite naturally, the
communication system, physically extended and stretching across the entire
territory of the state, was likened to the blood circulation of the body. Just as
oxygen reaches every, even the smallest cell, through the blood vessels in a
healthy organism, so the lifeblood of the state - the economy and culture - had
to reach every part of the organism through the national transport system.

The analogy of the bloodstream to the transport system is quite
appropriate. Small, pedestrianised paths correspond perfectly to the body's
smallest sinews, while large, permeable roads correspond to the body's major
arteries. Traditionally, such transport "arteries" have been naturally occurring
rivers or huge infrastructure projects such as the ancient Roman roads.
However, in the 19th century, land transport was revolutionised by the
emergence and gradual spread of the railway. Its advantages of fast and
relatively cheap transport of goods and passengers enabled it to rival other
modes of transport over the course of the century. As a result, railways entered
the twentieth century as the dominant mode of transport.

However, the railway had its drawbacks. The railway infrastructure,
i.e. the rails, were completely unwieldy. Their development also required huge
investments, technical know-how and, in many cases, favourable geographical
conditions. This may not have been such a problem for the empires that carried
out huge expansion of railways in Europe during the 19th century, but it was
a major concern for their "successors”, the nation states that emerged in
Eastern Europe after the First World War. Especially as transport technology
continued to advance and new means of transport entered public life.

Research problem. Although the Russian Empire started to develop
railways on a larger scale relatively late compared to other European empires,
just before the First World War, the lengths of their railway networks were
quite similar. However, given the size of the Russian Empire and the other
European empires, it is quite obvious that the Russian railway network was
not very dense. As usual, the first priority in the construction of railways in
the Russian Empire was to connect the largest and main political and
economic centres. The territory of the future independent Lithuania was
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neither of major political nor of major economic importance in the Russian
Empire, therefore the railway network was not significantly developed there
before the war. However, two significant and important railway lines crossed
the territory of Lithuania — St Petersburg — Warsaw and Liepaja — Romnai.
These were supplemented by branches, the most important of which were the
Daugavpils — Radviliskis and Vilnius — Kaunas — Kybartai lines. The latter
was one of the few lines that directly connected the Russian Empire with the
German Empire by rail.

The railway network on the territory of Lithuania was expanded quite
considerably during the war, when the front line settled in the territory of
Latvia after the German offensive. To meet the needs of the front line, the
Germans built both broad gauge lines from East Prussia towards Latvia and
separate narrow gauge lines in Lithuania to exploit the raw materials of the
land. Although the Germans failed to implement a large part of the planned,
and in some cases already started, infrastructure projects in Lithuania, the
narrowing of the broad gauge railways by the Germans from the 1524 mm
gauge then used in Russia, to the 1435 mm gauge that had already became the
standard gauge in the rest of Europe, was a significant event in Lithuania.

Thus, when Lithuania declared and eventually consolidated its
independence, it inherited a rather complicated little piece of the former
empire's railway network, to the shaping of which another empire had
contributed quite significantly. Nevertheless, there were high expectations for
the railways, as the railway infrastructure taken over and the fleet of rolling
stock - steam locomotives and wagons - built up in the early post-war years
was a great asset, valued by the Lithuanians themselves at hundreds of
millions of litas. Also, in pre-war Europe, at least in the western part of
Europe, the railways were a fairly reliable source of substantial income.

Thus, the emerging Lithuanian state first had to find ways to turn its
imperial heritage into a successful part of the Lithuanian economy. However,
while searching for rational solutions to one problem, a new potential problem
began to emerge. During the period in question, and primarily in the western
world, there was a rapid increase in motorisation, i.e. the growth  of
the number of means of transport with internal combustion engines, such as
cars, buses and motorcycles. Like the railway in the 19th century, motorised
transport in the first half of the 20th century provided a more convenient and
cheaper way of travelling and transporting goods. Motorised transport also
had other advantages, such as the ability to be private rather than public, and
less dependence on specific infrastructure. Even though motorisation in
Lithuania was not very rapid in comparison with Western countries during the
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period under discussion, the introduction of the motor vehicle into both public
and private space meant that the state had to adapt its approach to the transport
system and policy it was developing.

The object of this study is the Lithuanian internal transport system
and the transport policy formulated for its management. Several points need
to be highlighted here.

First of all, the transport system in the study is limited to land transport
- railways and land roads. There are several reasons for this. One of them is
that waterways as an efficient mode of transport were losing their significance
at the time, and civil air transport was still in its infancy to have a major impact
on the transport system as a whole, especially in a small country like
Lithuania. Similarly, it is land transport and the interaction between the two
modes that has received the most attention from interested parties during the
period under review. It should be mentioned here that traditional, non-
motorised means of transport that have been used for centuries, such as horses
and carts, have not been a problem during the period under consideration. It
was only with the development of motorised means of transport, however
limited, that the relationship between rail and land transport became
problematic. That is why the work focuses on railways and motor vehicles.

Secondly, in terms of the institutions involved, the study focuses on
the Ministry of Transport and Communications and its subordinate institutions
as the main administrators, policy makers and implementers of the transport
system. In some cases, the study also examines the activities of the Ministry
of the Interior, more specifically its Department of Municipalities. The latter
has been responsible for the largest part of the land transport system in terms
of quantity throughout the whole period of statehood, i.e. the local public and
mostly dirt roads. However, the study does not seek to investigate how much
and what kind of work the municipalities have carried out in relation to public
roads, so the study is only concerned with them insofar as they are relevant to
transport policy more generally. The study also does not look at the attitude
of the Ministry of Defence and the army towards transport. Although it can be
argued that the relationship between the military and the civilian authorities
in Lithuania during the period in question was much closer than it is today,
the military plans for the transport system were separate from the civilian ones
and could be the subject of a separate study.

Thirdly, the study geographically distances itself from the Klaipeda
and Vilnius regions. As far as Klaipéda is concerned, it should be mentioned
that after the annexation of the region and the signing of the Klaipéda
Convention, Lithuania had virtually no means of influencing the region's
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transport system and policy. The main functions of transport administration
remained in the competence of the local authorities, which essentially
administered the system according to the German tradition that had developed
over the centuries until then. In the case of Vilnius, the processes that took
place in the region during its occupation did not affect the processes that took
place in Lithuania in any way. Although the study deals with the actions taken
after the regaining of the region, the very short period of time before the
occupation of Lithuania does not allow for a more serious examination of the
impact of the annexation of the region on the entire Lithuanian transport
system.

Finally, the use of the term 'politics' in the study is not understood in
the traditional sense of parties or political activity, but in terms of strategy,
planning and decision-making.

The aim of this study is therefore to analyse how Lithuania's
land transport system has functioned, in particular in terms of how it was being
adapted to the increasing use of motorised vehicles.

In order to achieve the objective of the study, the following research
objectives are set:

1) Analyse how and why Lithuanian transport policy has been shaped:;

2) Examine how the development of the land transport system has been
planned and implemented:;

3) Look into the influence of motor vehicles to the processes that were
outside of the direct remit of the Ministry of Transport and
Communications.

Relevance and novelty. In the course of the 20th century, several
paradigm shifts have taken place in the social sciences and the humanities,
which have brought space and mobility to the forefront of research as a key
factor. Not surprisingly, communication in the broad sense and transport in
the narrower sense, as a phenomenon inseparable from space and mobility,
have also attracted a great deal of research attention. However, the possibility
of approaching transport and connectivity through new lenses has been due in
no small part to the considerable existing historiography. In this, problems that
could be described as traditional had already been unpacked, often on the basis
of a wealth of factual material. For example: how many and what kind of
vehicles did one or other country have, or what was transported by them.

As far as Lithuanian historiography is concerned, it is obvious that
transport and communication has not become a relevant and promising
research area yet. Of course, this does not mean that there has been no
research. There are earlier, more fact-based studies, dating back to the Soviet
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era and later studies were characterised by a diversity of topics. Without
attempting to name them all, studies on public transport, on the activities of
individual institutions, on individual means of transport, even on transport
infrastructure as a material heritage can be mentioned. Historians studying
Lithuanian national defence and the military have also paid considerable
attention to various aspects of transport, such as the significance of means of
transport to military, military efforts to motorise or inter-institutional
relations.

It is worth noting here that the hallmark of such studies is their focus
on one specific problem. This is not a bad thing in itself, but focusing on a
single unit makes the whole invisible. This study is therefore an attempt to fill,
at least partially, the void in the historiography by presenting a not necessarily
definitive, but somewhat more comprehensive picture of the transport system,
thus paving the way for further research.

CONCLUSIONS

1. Since independence, railways have been considered a priority and the
most important part of the transport system. Very quickly, the guiding
principle of transport policy, which has underpinned transport policy
throughout the period of statehood, was also established: railways must be
profitable. However, in the first half of the 1930s, the financial performance
of the railways was not encouraging, which prompted a search for solutions
to the problem of railway profitability.

The first serious opportunity was the successful autonomisation of the
railways in Europe. Main aim of autonomisation was the reform of railway
administration, freeing the railways from direct subordination to governments
and introducing more of a commercial administration into their management.
During the period under consideration, autonomisation on a broader or
narrower scale was implemented in most European countries. The debate on
similar reforms in Lithuania has mainly taken place at the level of discourse,
with both supporters and opponents of autonomisation. In the second half of
the 1930s, two autonomisation projects proposing very limited autonomy for
Lithuanian railways were submitted to the government for discussion.
However, both projects were rejected on the grounds that they could put
control of the railways in the hands of unwanted political parties, individuals,
companies or even foreign capital. Further discussions of autonomisation in
the public sphere, Ministry of Transport and Communications and in the
cabinet of ministers ceased when transit freight between Germany and the
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USSR, which guaranteed profits for the Lithuanian railways, started passing
through Lithuanian territory. However, very quickly, the debate on the pursuit
of profit began to be replaced by a debate on the preservation of profit.

At the same time, the problem of competition between rail and
motorised transport began to be addressed in most European countries. It was
argued that motor vehicles were taking an increasing share of passengers and
freight from the railways. In the case of Lithuania, the biggest threat was seen
in the passenger transport activities of private bus owners, especially in places
where railways provided similar services. Despite Lithuania's rather limited
motorisation and the fact that buses did not only operate in places where
railways existed, the problem was taken quite seriously. Solutions were sought
in a common European experience and were pursued in several directions - by
improving rail services, by legislating for motor vehicles and by coordinating
the activities of the two modes of transport. The result of all the competition
regulation activities was the centralisation of transport control by the Ministry
of Transport and Communications in the first half of the 1940s. The most
striking example of this was the system of permits and concessions, through
which the Ministry both controlled the operation of intercity buses and
coordinated it in the interests of the railways.

Despite the fact that in 1935 the Kaunas narrow gauge railway line,
operated by the Ministry of Transport and Communications, was closed down,
undoubtedly due to competition from buses, the debate on competition faded.
The main impetus for this was a change in attitudes towards motor vehicles as
a significant part of the transport system. This was prompted by the economic
crisis, which saw a sharp drop in transit freight traffic and a consequent fall in
rail profits, and led to an acceptance of the limitations of railways. Despite
this, the railways continued to strive to operate without financial deficits.
Without the capacity to increase the volume of internal traffic and without the
will to overhaul the flawed tariff pricing practices, the railways' operating
costs have been reduced, at the expense of essential and necessary works.

Paradoxically, after the crisis was over and the Ministry of Transport
and Communications' spending on land roads not only reached crisis levels
but also increased sharply, spending on railways remained at a low level. This
partly confirmed the change in attitudes towards the different modes of
transport. However, there were those who argued that this had led to an
abnormal and damaging situation for railways. Nevertheless, the 1938
Guidelines for Lithuanian Transport Policy justified and endorsed this policy,
with minor reservations, and provided for its continuation. And this
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continuity, although it faltered after the regaining of Vilnius, was evident until
the unexpected end of statehood.

2. At the beginning of statehood, railway expansion was seen as another
potential solution to the financial problems of the railways. It was most
actively discussed in the first half of the 1930s, during the direct participation
of Galvanauskas in the state administration. It was in his environment that the
first detailed railway development projects were drawn up, with three
potential railway lines envisaged. With the accession of the Klaipéda region,
the railway development and the railway lines envisaged in the projects took
on an additional, regional integration dimension. At the same time, ways to
finance the railway development were also actively sought. The Trade
Facilities Act Fund in Great Britain became an opportunity, and a loan from
this fund was able to finance about a third of the needs of the upgraded
projects, with two lines. However, when the issue moved to the Lithuanian
parlament and no consensus was found there, the expansion project collapsed,
bringing a permanent end to Galvanauskas's active political career.

But the need to expand the railway remained. The Amaliai — TelSiai —
Kretinga railway line, which was envisaged in the first development projects,
appeared to be the most rational at the time. A part of it, between Amaliai and
Telsiai, was built in the mid-1930s, financed by state funds. As the remaining
part of the line was technically more complicated and required more funds, its
construction was postponed. The idea of finally connecting Lithuania with
Klaipéda by the shortest and most convenient route was revisited in 1928. In
the hope of financing the work with foreign credit, a tender was issued to
interested companies. The most realistic candidate to carry out the work, from
the very first tender, was the Danish company Hgjgaard & Schultz. At that
time, it had already built two bridges in Kaunas. However, for various reasons,
the process was delayed until 1930. The construction work itself, after the
conclusion of the contract with the Danes, continued until 1932.

The railway line Amaliai — TelSiai — Kretinga, as the largest project
ever implemented in Lithuania, received a grand opening ceremony.
However, both the ceremony itself and the stories about it in the periodical
press were conspicuously missing one element: the Klaipéda region. It is
rather paradoxical that when one of the three railway lines envisaged in the
original development projects was finally built, it no longer fulfilled its
original functions. The railways had been profitable for some time by that
time, and at least the symbolic integration of the Klaipéda region did not
remain in the opening ceremony or in the narrative in the periodical press.
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The opening of the line coincided with the beginning of the economic
crisis in Lithuania. And while ambitious broad gauge railway development
projects were still being developed in the early 1940s, changes in attitudes
towards modes of transport meant that their potential was no longer viewed
so favourably. Clearly, attitudes have also changed in relation to broad gauge
and narrow gauge railways. It was in the second half of the 1940s that the
development of the latter was pursued in order to remedy the problems that
had persisted since the beginning of statehood. And the development could
have gained momentum, but, as with transport policy, the plans were
prompted by the recovery of the Vilnius region.

Unlike railways, land roads did not receive much attention in the
1930s. There was limited highway repair work and active debate on road
management issues. It was not until the end of the 1930s that the first highway
development projects appeared. Although they could be compared in ambition
to the early railway development projects, unlike the latter they did not have
a clear objective. Rather, they were statements of ideas or potential activities,
without clearer guidelines on how to implement them. Nevertheless, they
identified two priority highways which eventually became the main focus of
Lithuanian highway development and were even given separate names -
Zemaiciy and Aukstaiciy.

Although construction of both highways started in the late 1930s, it
was rather slow before the crisis, and after the crisis it dragged on until the
late 1940s. The Ministry of Transport and Communications concentrated on
the construction of the Zemai¢iy highway. Meanwhile, the Aukstaitiy
highway was the fruit of the work of two districts - Birzai and Panevézys. The
greater focus on the former was understandable, as, like the new railway line,
it also had an integrative function for the Klaipéda region. However, as
construction was not completed until the autumn of 1938, it was decided to
inaugurate the highway only in the summer of 1939. With the loss of the
Klaipéda region during this period, it had to be removed from the narrative, as
was the case with the railway.

With the construction of the two motorways still underway, plans for
further motorway development were launched. It can be said that the project
announced in 1937 was qualitatively different from its predecessor. Also, the
development of highways finally replaced the development of broad gauge
railways. However, the most important thing is that until the end of statehood,
despite the internal and international upheavals, its implementation went quite
smoothly. Nevertheless, even with the eventual establishment of the Road
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Fund, the problem of public dirt roads, which had existed since independence,
was not solved.

3. The advent and development of motor vehicles has started to have a
major impact on many areas of public and private life. In not all cases this
influence has been positive. The change in the nature of road or traffic
accidents has been an unequivocal negative phenomenon. Although such
accidents were still occurring before the advent of motorised transport, motor
vehicles and their physical characteristics, such as speed and weight, have
made them much more dangerous. In Lithuania, attention was drawn to this
problem in the 1940s, first in Kaunas. Here, the modest number of motor
vehicles and its correlation with the number of accidents raised many
guestions. However, not many effective answers to the problem have been
found.

One answer was to be the laws which should be considered the first
road traffic rules. First published in the late 1930s, they were being refined
until the end of statehood. With each new edition of the rules, the requirements
for vehicles and their operators have become stricter, so that only fit and
proper participants could take part in traffic. In the course of the 1940s, the
rules were extended and eventually covered all users of public transport, both
motorised and non-motorised vehicles and pedestrians. Since then, at least in
a legal sense, Lithuania has seen the emergence of the modern street, with
clear obligations for all users and a privileged position for motor vehicles.

The development of motor vehicles, as well as the driver's licences
provided for in the rules, has also led to the emergence of a specific social
group: drivers. This social group was not homogeneous, as it depended on the
relationship between the driver and the vehicle he or she was driving. At the
time in question, this relationship was manifested at several levels:
professional, hobby or even lifestyle.

But it is not only drivers who have seen and felt the changes brought
about by motor vehicles. They have also influenced changes in the living
environment. As Kaunas was the most motorised city in Lithuania, it was the
city where most of the changes took place during the period under review.

Perhaps Kaunas' becoming the temporary capital was the initial
impetus to expand the city's borders and modernise its infrastructure.
However, the rise of the car in public transport has undoubtedly also been a
catalyst. The traditional narrow and rutted city streets and their poor pavement
no longer met the requirements of efficient movement, which the car came to
symbolise in the period under discussion. As a result, the existing street
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network began to be adjusted and new streets were planned to meet the needs
of the car. Although such changes in Kaunas were rather chaotic and slow,
they gained momentum in the course of the 1940s.

The face of the city was also changed by previously unseen motor
vehicle-related infrastructure such as car showrooms, petrol stations, private
garages, etc. The latter were more important for drivers or motor vehicle
owners, but for people not directly connected to cars, places like bus stations
were becoming a permanent and recognisable feature. In addition, the pages
of the periodical press were filled with all kinds of car-related advertisements,
from various car services to offers of cars themselves.

Although motorisation was relatively slow throughout the period of
Lithuanian statehood, even at this rate it left a deep imprint and created the
conditions for an explosion of motorisation similar to that which took place in
the West after World War 1.
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