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Santrauka. Siuolaikinio miesto urbanisting plétra turi biiti kompleksiné ir apimti dauguma sri¢iy. Viena i§ svarbiausiy sri¢iy,
uztikrinanti darnig miesty urbanisting plétra — susisiekimo sistemos darnioji plétra. Tai vienas svarbiausiy miesta formuojanciy
veiksniy, turin¢iy tiesioginés jtakos miesty socialiniam-ekonominiam gyvybingumui, uztikrinanéiy aplinkos kokybe ir saugias
eismo salygas. Istoriniy procesy eigoje susiformave miestai, kaip jprasta, dalijasi j tam tikras teritorijas — centrus-branduolius,
periferines zonas, funkcinius centrus ir kt. Teritorijy susisiekimo sistemos, kaip ir visa kita infrastruktiira, turi tenkinti tos
teritorijos gyventojy ir darbo Zmoniy poreikius placiaja prasme. Straipsnyje nagriné¢jama susisiekimo sistemos infrastruktiiros
atitiktis teritorijy funkcionavimui, siekiant uztikrinti salygas dirbti ir vystytis. Vilniaus pavyzdziu nagrinéjamas viesojo trans-
porto organizavimo miesto branduolyje bei periferinése zonose lygis. Gyvenamuosiuose rajonuose, kur vyrauja daugiaauksciai,
gyvena didZioji dalis miestieGiy: daugiau nei po 5 % miesto gyventojy Zirmiiny, Lazdyny Karoliniskiy, Seskinés, Justinigkiy,
Fabijoniskiy rajonuose, per 4,5 % — Antakalnio ir Pasilai¢iy rajonuose. Visi Sie rajonai gyventojy darbo pasiekiamumo pagrindu
formuoja pagrindine miesto susisiekimo zona, j kuria kaip tarpiniai rajonai dar patenka Centro, Zvéryno, Virduliskiy Vilkpédés,
Snipigkiy, Baltupiy rajonai. Greitieji autobusai aptarnauja pagrindinj miesto branduolj, j kurj patenka 27 transportiniai rajonai
i§ 50, jy teritorija sudaro 32 % visos Vilniaus teritorijos, §i teritorija apima 85 % gyventojy ir darbo viety.

ReikSminiai ZodZiai: vieSasis transportas, mobilumas, susisiekimo sistemos, urbanistiné plétra, greitieji autobusai, transpor-

tiniai rajonai.

Ivadas

Miesty urbanistiné plétra yra sudétingas ir daugiafunkcis
procesas, kuriam jtakos turi ivairiis iSoriniai veiksniai: so-
cialiniai-ekonominiai, demografiniai, aplinkosaugos, pla-
navimo, techniniai, valdymo ir kt. Pastaryjy deSimtmeciy
patirtis rodo, kad augantis automobilizacijos lygis Lietuvoje
pakeité miesty teritorijy naudojimo pobudj, miesty struk-
tiirg, turéjo jtakos miesty sklaidos j priemies¢ius procesui
ir kartu i8kélé naujy problemy. Automobilizacija turi jta-
kos transporto sistemos pokyciams, — didéjo ir vis didéja
infrastruktiiros atskirtis nuo kintanciy transporto rysiy bei
auganciy transporto srauty (Griskevicitté-Geciené 2012).

Susisiekimo sistemy plétra bei darnioji plétra placiaja
prasme — kaip gyventojy gyvenimo kokybei jtakos turinti
urbanistiné aplinka — ir gyventojy suvokimas apie jy paciy
darnig susisiekimo sistemy plétra dar nebuvo nuodugniai
istirti, i§skyrus keletg atlikty studijy ir tyrimy Vakary vals-
tybiy regione (Marshall 2013; Renne 2009). Susisiekimo
sistemy plétra neapsiriboja sklandziu greito eismo korido-
riy, didziyjy transporto susikirtimo mazgy organizavimu
ar labiausiai apkrauty transporto koridoriy sprendimais

tarpregioniniam ar tarprajoniniam susisiekimui plétoti.
Azijos Saliy mokslininkai ir jy patirtis parodé, kad reikéty
atkreipti démes;j | vie$ojo transporto paslaugy plétrg ir jo
kokybés gerinima, apimant visus miestus ir priemies¢ius
(Chow 2014). Robertas Cervero akcentavo, kad susisieki-
mo sistemy plétra turi tiesioging greita nauda — tai didé-
jantis gyventojy judumas. Atsizvelgiant j tai, siektina, kad
privataus transporto vartotojai rinktysi naudotis vieSuoju
transportu, tai lemty teigiamus poslinkius — geresn¢ oro
kokybe, mazéty transporto srautai, spiistys, maziau biity
kenkiama sveikatai ir kt. Taip pat reikty nepamirsti ir ypac
aktualiy nejgaliyjy judumo problemy. Kuo labiau i$vystytos
ir prieinamos vieSojo transporto sistemos, maz¢ja judéjimo
(ir ne tik) negalig turin¢iy Zmoniy atskirtis. Vaiks¢iojimas,
naudojimasis dviraciu ar vieSuoju transportu akivaizdziai
yra aktyvesnis teritorijose, kuriose susisiekimo sistema la-
biau iSvystyta. Priemiesciuose, kur susisiekimo sistemos
menkai plétojamos, privatus transportas yra kur kas popu-
liaresnis (Cervero 1994; Cervero, Radisch 1996; Khattak,
Rodriguez 2005).
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Siandien daugelis Europos miesty iesko sprendimy
jveikti automobiliy spiistis, miesty skverbimasi j priemies-
¢ius. Akivaizdu, kad rinka turi jtakos nuolatinei miesty
sklaidai, energijos naudojimo ir §vaistymo miestuose
mastams. Zemés naudojimo politika — pavyzdziui, di-
desnis uzstatymo tankumas ir gyventojy tankio didini-
mas, daugiafunkciy teritorijy plétra — yra tikslinga siekiant
skatinti kuo daugiau naudotis vieSuoju transportu. Biitent
kompleksiskai numatant zemés panaudojimo ir transporto
strategijas, skatinant naudotis vieSuoju transportu, atsi-
zvelgiant ir j privaciy automobiliy poreikius, galima ap-
riboti tolesn¢ miesty sklaidg ir sumazinti didziyjy miesty
priklausomybg¢ nuo privaciy automobiliy (Jakimavicius,
Burinskiené 2009).

Todél bitina kurti Zemés panaudojimo ir transpor-
to sistemy abipusés sagveikos modelius (Alvanides ef al.
2001; Drobne 2003; Black et al. 2002). Moksliniuose
darbuose analizuojama urbanizuoty teritorijy darniy
susisiekimo sistemy plétra. Tai svarbu ekonominiams,
socialiniams ir aplinkos procesams vystytis. (Camagni
et al. 2002; Grigonis, Burinskiené 2002). Bet kurios te-
ritorijos urbanistiné plétra lemia tos teritorijos transporto
sistemos pokycius. Urbanistiné teritorijy plétra jokiu buidu
neturéty vykti atskirai, neatsizvelgiant | esamg ar naujai
kuriamg vie$ojo transporto sistema. Sios sistemos yra ne-
atsiejamos ir viena be kitos negalimos (Anderson 1999;
Siewczynski 2004). Dél didé¢janc¢io mobilumo poreikio,
efektyvus viesojo transporto sistemy modeliavimas tampa
vis svarbesnis. Daznai darni plétra suprantama tik kaip
energijos panaudojimas ir aplinkos terSaly emisijy mazini-
mas, taCiau geriausiais sprendimas galbiit buty efektyvaus
alternatyviojo kuro naudojimas transporto priemonése.
Beje, tai nesprendzia kity miesto sistemy problemy, to-
kiy, kaip splis¢iy mazinimas, i§laidy taupymas, saugumo,
mobilumo uztikrinimas ar efektyvus Zemés panaudoji-
mas. Privaciy automobiliy gausa skatina miesty periferi-
niy teritorijy plétra, didina Zemés naudojimo keliams ir
automobiliy stovéjimo aiksteléms poreikj, menkina urba-
nisting aplinka, keicia vaiks¢iojimo jprocius ir kt. Galima
teigti, kad mazinant transporto priemoniy eksploatacines
sanaudas, minétosios problemos tik did¢ja (Litman 2009).
Darnios susisiekimo sistemos plétros modelis sukuria-
mas tik tada, kai, numatant miesty planavimg ir plétra,
jvertinami visi jmanomi poveikiai ir pasekmés, sickiama
uztikrinti ir pagerinti judumo galimybes, skatinti mazinti
poreikj naudotis privaciu transportu, planuoti efektyvy
zemés panaudojima.

Urbanistinés plétros ir susisiekimo sistemy i§vystymo
santykj analizavo ir Curtisas Carey. Moksliniuose darbuose
Jis teigia, kad miesty tinklo planavimo procesas savaime
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yra darnios plétros pasekmé. Pagrindinis tikslas ir mintis
yra perorientuoti esamg miesty struktiira koncentruojan-
tis | auksto lygio vieSojo ir privataus transporto sistemy
prieinamuma. Pirmuoju jgyvendinimo etapu labai svarbu
pakeisti patj planavimo procesg: daugiausia palaikytina ir
remtina turi buti viesojo transporto plétra, efektyvaus zemés
panaudojimo keliams ir gatvéms tiesti tikslai, jie turi baiti
neatsiejami nuo prognozuojamo gyventojy ir darbo viety
skaiciaus (Curtis 2008).

Literatiiroje akcentuojama pagrindinés urbanistinés
politikos, kurios laikantis nattraliai sumazéty mobilumo
valdymo poreikis, gairés (Juskevicius ef al. 2013):

— Daugiacentré urbanistiné struktiira, kai pagrin-
dines funkcijas koncentruojancios erdvés yra
paskirstomos po visg miesto teritorija, taip iSven-
giama socialiniy, kulttiriniy, paslaugy, administ-
raciniy objekty koncentracijos vienoje vietoje.
Tokia sklaida perskirsto transporto srautus.

— Vidutinis ir didelis uzstatymo tankis bei misrus te-
ritorijos naudojimas. Pagrindinis tokios politikos
principas — tankus apgyvendinimas, uztikrinantis
vieSojo transporto funkcionavima.

— Susisiekimg palaikanéiy teritorijy uzstatymo tan-
kinimas prie vieSojo transporto arterijy.

— Apleisty teritorijy renovacija ir funkcijy atnauji-
nimas.

— Transporto poveikio vertinimas visais aspektais
(aplinkosaugos, ekonominiu, socialiniu). Tai turé-
ty biiti atlickama planuojant bet kurj naujg urba-
nistinj ar susisiekimo objekta.

— Automobiliy laikymo / saugojimo reglamentai, ribo-
jantys besaikj automobiliy naudojimg. Daugelyje
Europos 3aliy tokie reglamentai yra — nustatytos
automobiliy laikymo ribos, taip skatinama naudoti
vie$ajj transportg.

Kiekvienas miestas privalo turéti sava susisiekimo
politikos kryptj. Néra vienos politikos, kuri tikty visiems
miestams ar tam tikro tipo miestams. Didel¢ jtakg tam turi
susisiekimo sistemy posistemiy rodikliai: gyventojy susi-
siekimo poreikiai, fizinés ir funkcinés miesto struktiiros
(gatvés, keliai, viadukai, koridoriai ir kt.), realus gyventojy
mobilumas (rySiy tarp transportiniy rajony pasiskirstymas),
visy tipy kelioniy srautai, susisiekimo sistemos funkciona-
vimo pasekmeés, islaidos susisiekimo sistemos funkcionavi-
mui uztikrinti, kaina, kurig tiesiogiai ar netiesiogiai sumoka
miesto gyventojai, planavimo sistema, kuri privalo turéti
ilgalaike politikg — susisiekimo biidy plétojimo prioritetus,
valdymo sistema.

Visa apibendrinanti efektyviausia ir ilgalaiké politi-
ka niidienos miestuose yra darnaus susisiekimo politika.



Pagrindiniai darnaus susisiekimo organizavimo principai
biity (Juskevicius et al. 2013):

— teisé | susisiekimg kiekvienam asmeniui visose
erdvése ir visose veiklose;

—  socialiai teisinga sistema: nediskriminuojanti
skirtingo amziaus Zmoniy, nejgaliyjy, kaimo
gyventojy ir kt.;

—  susisiekimo sistema, kuri funkcionuoty
nepazeisdama sveikatos apsaugos, saugumo,
gyvenimo kokybés gerinimo reikalavimy;

— asmeninés atsakomybés skatinimas;

—  susisiekimo sistema ir miesto fiziné bei funkciné
struktiira — vienas integruoto planavimo objektas;

— efektyvus iStekliy naudojimas;

— finansiniy ir ekonominiy istekliy balansas.

Vilniaus miesto susisiekimo sistemos
problematika

Vilniui, kaip Lietuvos sostinei, tenka ypatingas vaidmuo
uztikrinant valstybines funkcijas — dél tokiy traukos objek-
ty kaip valstybiniy institucijy, Svietimo jstaigy, sveikatos
priezitiros istaigy ir kity svarbiy objekty santalkos. D¢l §ios
priezasties Vilniuje gyventojy kasdien pasipildo 1,5 karto
(Burinskiené et al. 2014). Todél, siekiant bendro susisieki-
mo sistemos efektyvumo, pirmiausia biitina subalansuota ir
efektyvi urbanistiné plétra, apimant Siuos uzdavinius (bet
jais neapsiribojant):
—  kompaktiskas miestas ir urbanistinés sklaidos
mazinimas;
— esamy rajony gyventojy tankio didinimas ir
pramonés rajony konversija;
—  gyvenamyjy ir darbo viety subalansavimas,
misraus uzstatymo plétra;
—  darbo pradzios laiko reguliavimas.

Vilniaus miesto savivaldybé¢ i§ esmés turi jau patvir-
tinusi ar parengusi nemaza specialiyjy plany, programy ir
galimybiy studijy, kurios atitinka Darnaus judumo plano
reikalavimus ir nuostatas. Juos susiejus bei realiai jvertinus

miesto gyventojy augima ir urbanisting plétra, biity galima
parengti Vilniaus miesto darnaus judumo plana, kuris api-
bendrinty ir integruoty perspektyvine miesto susisiekimo
sistema.

Per pastaruosius 50 mety Vilniaus miesto transporto
sistema labai pakito. Apie 1960 m. vieSasis transportas buvo
bene vientintelé susisiekimo priemoné (apie 95 %), 1990 m.
émé vyrauti privatus lengvasis transportas. 2000 m. vie$ojo
transporto populiarumas krito 20-30 % (VGTU 2012). Nuo
1995 iki 2014 mety automobilizacijos lygis Vilniuje iSaugo
3 kartus. Pagrindiné tokio augimo priezastis — automobiliy
naudojima skatinanti politika.

1980 m., 1993 m., 2006 m. ir 2011 m. buvo atlikta
Lietuvos gyventojy judumo tyrimai, kuriy tikslas — nustatyti
gyventojy kelioniy jprocius — susisiekimo tipy pasirinkimo
struktiira, kokio tipo transportg zmonés renkasi kasdienéms
kelionéms. Remiantis $iais rezultatais, susisiekimo tipy
pasirinkimo struktiira Lietuvoje nuo 1980 m. iki 2011 m.
labai pakito: kelioniy dalis pés¢iomis krito nuo 44,1 %
iki 35,5 %, vieSuoju transportu naudojamasi 47,1-24,6 %
maziau, taksi — nuo 2,9 % iki 0,7 % maziau. Tyrimy re-
zultatai parodé Zymy naudojimosi privaciu transportu da-
lies padidéjimg — nuo 3,8 % iki 38 %, nezZymiai padidéjes
kelioniy dviraciais pasirinkimas — nuo 0,1 % iki 0,6 %.
(VGTU 2012) (1 pav.).

Vilnius yra vienas i§ nedaugelio Lietuvos miesty,
kuriame gyventojy skaicius per pastaruosius metus pa-
didéjo — Statistikos departamento duomenimis, Vilniuje
2014 m. sausio mén. gyveno daugiau nei 0,5 mln. gyve-
ntojy. 1990 m. Vilniuje gyventojy skaicius sieké 15,8 %
Lietuvos gyventojy, 0 2013 m. — jau 17,7 %.

Pagal gyventojy tankumag 2014 m. pradzioje Vilniy
(1 345,9 gyv./km?) gerokai lenkia Kauno (1 936,4 gyv./km?),
Panevézio (1 926,6 gyv./km?), Klaipédos (1 605,2 gyv./km?),
Alytaus (1 408,9 gyv./km?) miesty savivaldybés. Remiantis
Vilniaus miesto savivaldybés teritorijos bendruoju planu
(2007), gyventojy skai¢ius 2015 m. augs iki 576 tikst., o
2025 m. — iki 600 tokst.
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Pésciomis transportu Automobiliu Taksi Traukiniu Dviragiu Kita
1980 441 471 3,8 2,9 0,3 0,1 1,7
m 1993 38 49,4 10,6 0,1 0,1 0,2 1,6
2006 34,5 33,1 30,7 0,4 0,4 0,4 0,5
201 35,5 24,6 38 0,7 0,1 0,6 0,6

1 pav. Susisiekimo tipy pasirinkimo struktiira (VGTU 2012)
Fig. 1. Modal split (VGTU 2012)
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2 pav. Vilniaus miesto gyventojy skaiCius ir automobilizacijos lygis 1990-2014 m.

Fig. 2. Population and automobilization level in Vilnius 1990-2014

Analizuojant statisting informacija, akivaizdu lengvy-
jy automobiliy skaic¢iaus augimas, neproporcingas Vilniaus
miesto gyventojy skaiciui (2 pav.) — 2014 m. sausio duome-
nimis, vienam vilnie¢iui teko net 0,6 automobilio. Aukstas
Vilniaus miesto automobilizacijos lygis yra vienas i§ svar-
biausiy miesto susisiekimo rodikliy. Jis atspindi placias
gyventojy galimybes rinktis norimg kelionés buida pagal
kelionés tikslg ir nuotolj. Paprastai gyventojai, gyvena-
ntys mazaaukstéje urbanizuotoje periferinéje teritorijoje
renkasi nuosavus automobilius, nes vieSasis transportas jy
netenkina dél dideliy iSvykimo intervaly, mazo marsruty
skaiCiaus ir kt. Statistinio automobilizacijos lygio analizé
rodo, kad tiek Lietuvos, tiek Vilniaus automobilizacijos
lygis yra vienas didziausiy.

Lengvyjy automobiliy skai¢iaus rodikliai artimai
siejasi su eismo intensyvumu Vilniaus gatvése. Eismo in-
tensyvumui labai didelg reikSme turi priemiestiniy zony
gyventojy, sveciy ir turisty, kurie naudojasi privaciais auto-
mobiliais, dalyvavimas eisme.

Vilniaus miesto transporto sistemai itakos turi ir
Vilniaus rajono gyventojai, kuriy atvykimo tikslas — ne
tik kult@irinés ir socialinés paslaugos, jie ¢ia dirba, mokosi.
Vilniaus rajono gyventojai, pasistate nauja blistag miesto
prieigose, neturi reikiamos infrastruktiiros poreikiams
tenkinti.

Augant transporto srautams, didéja ir jy keliami nuo-
stoliai: didéja oro, vandens ir dirvozemio tar$a, triukSmas,
silpnéja Zmoniy sveikata, jvyksta eismo jvykiy, susidaro
eismo spiistys. Pastarasis reiSkinys yra itin reikSmingas
visos transporto sistemos efektyvumui.

Urbanistinés plétros jtaka miesty
susisiekimo sistemoms

Iki 1960 m. ir véliau Vakary Europos miestai, remiami
valstybés valdzios, aktyviai vykdé kiekybinés plétros poli-
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tikg, kurios esmé — pritaikyti miestus intensyvéjanéiam
lengvyjy automobiliy eismui; svarbiausia buvo i§vystyti
gatviy tinkla, rekonstruoti sankryzas, jrengti automobi-
liy stovéjimo aiksteles. Vilnius Siame etape nedalyvavo.
Taciau paaiskéjo, kad tokia politika veda j aklaviete, nes
kiekvienas infrastruktiiros vystymo etapas baigdavosi vis
nauju ir aukStesniu problemy lygiu, automobiliy daugéjo.
Siuo periodu émé formuotis nauja miesty transporto hu-
manizavimo politika: daug démesio vieSosioms erdvéms —
kuriamos jvairaus tipo pésciyjy zonos, dviraciy saugiy
taky tinklai, paplito jvairiy tipy draudimai ir ribojimai
lengviesiems automobiliams jvaziuoti | miesty centrus,
mazinama automobiliy stovéjimo viety, didinama vie$ojo
transporto galia ir kt. Po keleriy mety humanizavimo idéja
pakeité darniosios plétros koncepcija, kurios samprata
yra ta pati. Kadangi Vilniuje nebuvo kiekybinés plétros
ir humanizavimo etapy, pasireiské didziulis atsilikimas,
palyginti su panasaus dydzio kity Saliy miestais, miesto
tarnybos nejgijo patirties jgyvendinti darniosios plétros
priemones. Tai problemos sprendimg sunkinancios apli-
nkybés. Apskritai sunku jsivaizduoti, kad problemg galima
i§spresti be ilgalaikés miesto sistemy vystymo politikos.
Susisiekimo politika negali biiti tapatinama su savaime
susiformavusiomis salygomis, atsitiktiniais ribojimais ar
reikalavimais ir veiksmais. Politika vadintini tik tie finan-
siniai, ekonominiai, urbanistiniai, eismo organizavimo ir
kiti veiksmai, kuriy visuma sudaro sistemg ir garantuoja
sinerginj miesto sistemos funkcionavimo efekta.
Susisiekimo sistemos gerinimas — kompleksinis uz-
davinys. Pagrindiniai ir jtakingiausi veiksniai turi bati:
subalansuota ir efektyvi urbanistiné plétra, kompaktiskas
miestas ir urbanistinés sklaidos mazinimas, esamy rajony
gyventojy tankio didinimas ir pramonés rajony konversija,
gyvenamyjy ir darbo viety subalansavimas, misraus uzs-
tatymo plétra, darbo pradzios laiko reguliavimas.



Susisiekimo sistemos infrastruktiira yra viena i$
pagrindiniy rodikliy, uztikrinan¢iy miesto ir Salies socia-
ling, ekonoming ir Tiking veikla, atliekant keleiviy ir krovi-
niy vezimg. Vilnius vienas i§ pirmyjy miesty Lietuvoje
pajuto susisiekimo sistemos svarbg ir iskilusias proble-
mas. Tie patogumai, kuriuos suteikia biistas periferiné-
je ir priemiestinéje teritorijoje, ima blankti, palyginti su
i8kilusiomis transporto, t. y. mobilumo, problemomis, jy
lamiamomis papildomomis valandomis, praleidziamo-
mis automobiliy splistyse. Galimybés greitai iSspresti Sias
problemas, didinant miesto gatviy tankj ir ri§luma, geri-
nant techninius sankryzy laidumo ir reguliavimo paramet-
rus, yra sudétingas procesas, reikalaujantis ne tik dideliy
finansiniy iStekliy, bet ir miesto susisiekimo politikos
pokyc¢io vieSojo transporto naudai.

Miesto susisiekimo sistemos pokyciai tiesiogiai pri-
klauso nuo urbanistinés plétros krypéiy ir masto, planuo-
jamo gyventojy ir turisty, kurie kasdien papildo miesta,
skaiCiaus. Tam tikry miesty rajony transporto paslaugas
apsunkina gana chaotiska ir paviené plétra, todél turi biiti
dedamos pastangos Siam procesui suvaldyti. Pati eko-
nomiskiausia ir siektina urbanistiné plétra — nuosekliai
uzpildyti dar neurbanizuotas teritorijas, didinti esamy ra-
jony gyventojy tankuma bei kurti misrias, maziau trans-
porto reikalaujancias zonas. Siekiant darnios miesto ir
priemiestiniy teritorijy plétros vyksta valstybés, apskrities
ir savivaldybiy veiksmy koordinavimas. Sudaryta priori-
tetiniy funkcijy piramidé, kurios pagrindas — valstybiniu
mastu priimta miesty urbanizacija, planavimo strategija
(3 pav.). Jis ypac aktualus numatant koncentruotos miesto
plétros kryptis, periferinéje zonoje vystant socialing ir
inzinering infrastruktiirg ir vie$gjj transportg, jgyvendinat
sostinés iSorinés infrastruktiiros (tarptautiniy rysiy kori-
doriai, logistikos centrai) plétros projektus, formuojant
miesto ir uzmies¢io paslaugy centry sistema.

lgyvendinimas ir taikymas

LN

Daugiafunkcis specialusis planavimas

~

Bendras strateginis miesty plétros planavimas,
konkre¢iy tiksly ir vizijy formulavimas

Valstybiné / regioniné planavimo strategija

3 pav. Darnios urbanistinés plétros planavimo piramidé

Fig. 3. The pyramid of sustainable urban development
planning

114

Urbanistiné plétra ir susisiekimo sistemos
Vilniaus pavyzdZziu

Miesto susisiekimo politika negalima be urbanistinés poli-
tikos, ir atvirksciai — urbanistinio vystymo politika be susi-
sickimo politikos yra nieko verta, t. y. politika turi integruoti
abi sritis. Nors dedama daug pastangy prioriteta teikti viesa-
jam transportui, Vilniuje situacija i§ esmés mazai pakitusi, ir
toliau eisme vyrauja lengvieji automobiliai. Laisvai deklaruo-
jama vieSojo transporto prioriteta turi pakeisti privalomi vie-
Sojo transporto ir pés¢iyjy, dviraciy prioritety fizinéje erdvéje
ir finansavimo sistemoje reikalavimai. Vilniaus miesto ben-
drasis planas turi tapti testiniu dokumentu, kuriuo remiantis,
atsizvelgiant i poreikj, erdvéje ir laikui bégant bty derinami
urbanistinio ir susisiekimo sistemos vystymo prioritetai pagal
neigiamy pasekmiy ir kainos minimizavimo principa.

Miesto vieSojo transporto specialiajame plane anali-
zuojamos susisiekimo galimybés ir poreikiai iki 2040 mety.
Pagrindinis susisiekimo sistemy planavimo rodiklis — mies-
to urbanistiné plétra, gyventojy tankis, darbo viety iSsidés-
tymas ir sklaida (4 pav.).

Intensyviausia Vilniaus miesto urbanistiné plétra nu-
matoma vakariniuose miesto rajonuose, Siaurés vakaringje
dalyje, Siauringje, rytinéje, prie senamiescio, viduringje
zonoje, vykstant konversijai.

Vilniaus miesto plétros koncepcijoje iki 2025 m. numa-
tytas kompaktiskos plétros prioritetas ir gamtiniy bei kultiiros
paveldo teritorijy apsauga. Vilniaus miesto funkcinés zonos
sugrupuotos i urbanizuojamy ir neurbanizuojamy teritorijy
funkciniy zony grupes. Susisiekimui svarbiausios iSlieka urba-
nizuotosios teritorijos, kuriose formuojasi pagrindiniai traukos
potencialai — gyvenamosios teritorijos, senamiestis, centras,
svarbiausi esami ir planuojami lokalieji centrai: daugiafunk-
cés intensyviai uzstatomos teritorijos, konversinés sodininky
bendrijy teritorijos, specializuotos ir kompleksy teritorijos,
visuomeninés paskirties teritorijos, pramonés teritorijos.

Esamas miesto susisiekimo infrastruktiiros tinklas ir
jo techniniai parametrai atsilicka nuo realaus transporto po-
reikio, tad piko valandomis formuojasi automobiliy spiistys,
patiriama nuostoliy dél transporto priemoniy ir keleiviy pra-
stovy. Ir vieSasis transportas, ir tuo labiau dviraciai kol kas
dar negali konkuruoti su automobiliais.

Darni miesto susisiekimo sistemos plétra, vykstant
chaotiSkai miesto urbanistinei plétrai, yra sunkiai reali-
zuojama. Sunkiai reguliuojama miesto urbanistiné plétra
kasdien tik didina susisiekimo ir inzinerinio apriipinimo
problemas ir brangina pragyvenima. Tai trukdo siekiant kur-
ti daugiafunkces miesto zonas, kurios leisty realiai galvoti
apie alternatyvius su transportu nesusijusius susisiekimo
btdus — pés¢iomis, dviradiais.



Sutartiniai zymenys
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4 pav. Gyventojy skai¢iaus pokytis miesto transportiniuose rajonuose 20132040 m. (VGTU 2012)
Fig. 4. Population change in transportation areas 2013-2040 (VGTU 2012)

45 % Vilniaus miesto teritorijos sudaro miskai ir ne-
uzstatytos zonos, todél dabar miesto gyventojy tankis yra
1390 gyv./km?, t. y. apie 2—4 kartus maZesnis nei kituose
panasaus dydzio Europos miestuose. Mazo gyventojy tankio
pasekmé — sudétinga efektyviai ir ekonomiskai sureguliuoti
transporto paslaugas, biitinos papildomos investicijos susi-
sickimui tarp urbanizuoty miesto teritorijy plétoti. Vilniuje
uzstatyta tik 34,3 % teritorijy (401 km?).

Didinti vieSojo transporto konkurencinguma — komp-
leksinis uzdavinys. Siame kontekste konkurencingumas
aprasomas kaip vieSojo transporto pasiilos sgsaja su kity
transporto rii§iy naudojimo mastu. Pagrindiniai veiksniai,
lemiantys VT konkurencinguma, yra kelionés trukme,
transporto priemoniy pasitila bei kaina. Reguliarumas, tvar-
karasciy laikymasis, kelionés trukmé, sklandus informacijos
suteikimas apie keliong sudaro apie 20 % viso vieSojo trans-
porto kokybés lygio reiksmiy (Vanhanen 2007).

Miesto susisiekimo sistema formuoja jprastiniai kas-
dieniai gyventojy marsrutai. Keliaujama pésCiomis arba
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ivairiomis transporto priemonémis. Kelioniy skaicius, ten-
kantis vienam gyventojui per parg, vadinamas gyventojy
judumu. Vidutinis kelioniy skaicius, tenkantis vienam gyven-
tojui, 1980 m. sieké 2,82 kelionés; 1993 m. — 2,78 kelionés;
2011 m. — 2,9 kelionés (VGTU 2012). Gyventojy kelioniy
skaiCius, nustatytas jiems naudojantis transporto priemoné-
mis, vadinamas transportiniu judumu. Per dvideSimt mety
kelioniy automobiliais iSaugo apie 10 karty, o vieSuoju tran-
sportu — sumazéjo dvigubai. Ateityje prioritetas turéty biiti
teikiamas vieSajam transportui, ribotinas lengvojo privataus
transporto eismas (mokamy automobiliy stovéjimo zony
plétra, jvaziavimo i saugomas teritorijas apmokestinimas,
automobilio mokestis ir pan.).

Sprendziant miesto susisickimo klausimus svarbu ne
tik nustatyti miesto gyventojy skaiciy, bet ir jy gyvenamaja
vieta, transportinius rysius, kurie realizuojami miesto vieSuo-
ju transportu. [§sami gyventojy gyvenamosios vietos analizé
radialinése zonose parodé, kad intensyviausiai apgyvendinta
yra 5—6 km radialiné zona (5 pav.).
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5 pav. Darbo viety tankis, 5-6 km radialinés zonos

Fig. 5. Employment density, 5-6 km radial zone

Didziausias gyventojy skaicius esamuose daugiaauks-
¢iuose miesto rajonuose — daugiau nei 5 % miesto gyven-
tojy Zirmiiny, Lazdyny Karoliniskiy, Seskinés, Justiniskiy
Fabijoniskiy rajonuose, per 4,5 % — Antakalnio ir Pasilaiciy.
Visi Sie pagrindiniai transportiniai rajonai darbo rysiy pagrin-
du formuoja pagrinding miesto susisiekimo zona, i kurig
kaip tarpiniai rajonai dar papildomai patenka Naujojo centro,
Zvéryno, Viruliskiy Vilkpédés, Snipiskiy, Baltupiy rajonai.

Planuojant miesty susisiekimo sistemas daugiausia de-
mesio turi bti teikiama pagrindinei vieSojo transporto nuo-
latinés veiklos zonai, j kurig patenka ir prioritetiné pésCiyjy
bei dviratininky zona (6 pav.). Periferingje miSrioje vieSojo
transporto zonoje privezamaisiais marSrutais su pagrindine
zona susisiekiama mazos talpos autobusais, yra galimybé
persésti | greitojo eismo marSrutinj tinklg. Vilniuje nuo
2013 m. vieSojo transporo tinklas jgijo tam tikra hierarchija,
jai jtakos turéjo teritorijos urbanistinis uzstatymas, darbo ir
gvenamyjy viety strukttira (7 pav.). Visy zony perimetruose
numatomi persédimo i individualiy transporto priemoniy
1 VT punktai — Park and Ride bei Bike and Ride (centre)
sistemos.
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Viesojo transporto aptarnavimo lygiai yra iSskiriami
pagal gyventojy tankj, aptarnavimas:

— neefektyvus, kai gyventojy tankumas yra mazesnis

nei 2500 gyventojy/km?;

— mazo intensyvumo — 26004200 gyventojy/km?

(vieSojo transporto intervalas 30-60 min.);
— vidutinio intensyvumo — 4300-9200 gyventojy/km?
(vieSojo transporto intervalas <30 min.);

— intensyvus >9200 gyventojy/km? (vie$ojo transpor-

to intervalas <10 min.).

Apie 55 % Vilniaus teritorijos vieSojo transporto ap-
tarnavimas neefektyvus.

2011 m. atlikti iSsams keleiviy srauty tyrimai, anali-
zuota visa vie$ojo transporto tinklo apkrova, jvertinta mars-
ruty dubliavimasis, vieSojo transporto stoteliy tikslingumas
pagal zmoniy skaiciy.

Pagrindinis tikslas — kuo mazesnémis investicijomis
padidinti vieSojo transporto patraukluma, sumazinti eks-
ploatavimo sanaudas, kompensacijy poreiki bei pritrauk-
ti kuo daugiau naujy keleivinio transporto vartotojy, taip
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32 % darbo viety skaiciaus

Naujininkai 37,2 % gyventojy skaiciaus
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Darbo ir gyventojy skaicius rajonuose
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6 pav. Vilniaus miesto branduolys

Fig. 6. Urban core of Vilnius city

Greitieji marsSrutai

e Autobusy aptarnaujami marsrutai. Autobusai stoja didZiausios

apkrovos persédimo taskuose.
® Intervalas 4-5 min.

sumazinti privataus transporto naudojimo miesto gatvése
mastg ir visas su tuo susijusias pasekmes: oro tar$g, spustis,
avaringumg ir kt.

Greityjy autobusy marsrutai sudaryti remiantis Naujy

transporto rasiy jdiegimo Vilniaus mieste specialiuoju pla-
nu, kuriame buvo numatyta pagrindinés miesto keleiviy

Pagrindiniai marsrutai

e Autobusy ir troleibusy aptarnaujami marsrutai.
Autobusai stoja visose marsruto stotelése.

® Intervalas 10—15 min.

srauty arterijos, sudarancios Vilniaus miesto viesojo tran-
sporto marSrutinio tinklo stubura. Numatyti Sesi greitieji
marSrutai, greitieji autobusai sustoja pagal didziausig zmo-
niy skaiciy atrinktose stotelése.

Srautams modeliuoti Vilniaus miestas ir jam artimiausiy
Vilniaus ir Traky rajony savivaldybiy senitinijos sudalytos |
tam tikrus transportinius rajonus. Vilnius sudalytas j 50 su-

Privezamieji marsrutai

e Autobusai, aptarnaujantys periferine miesto zong

(privezimo funkcija).
® Intervalas 15-30 min.

stambinty miesto transportiniy rajony, pastarieji susmulkinti
1 212 maZzesniy miesto transportiniy rajony. Rajony ribos
parinktos jvertinant natiiralius gamtinius (pvz., upés) ar tech-

ninius (pvz., gelezinkelis) ribojimus, gatviy tinklo struktiirg

7 pav. MarSrutinio tinklo hierarchijos lygiai bei uzstatymo pobiidj. Papildomai j sistemg jtraukti gretimy
Fig. 7. Hierarchy levels of route network besiribojanéiy savivaldybiy senifinijy rajonai.
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Fig. 8. Population density and network of express bus lines

Greitieji autobusai kursuoja po miesto branduolj,
1ji patenka 27 miesto transportiniai rajonai, §i teritorija
sudaro 32 % visos Vilniaus miesto teritorijos. Pagal miesto
gyventojy ir darbo viety skaiciy §i teritorija apima 85 %
(8 pav.).

1G autobusy marsrutas Stotis—Kalvarijy g.—Santa-
riskés buvo sudarytas atsizvelgiant j didziausig keleiviy
srautg miesto arterinéje trasoje, siejancioje Siaurinéje
miesto dalyje jsiklirusj didziausia Lietuvoje medicinos
miestel] — Santariskiy klinikas — per miesto centring dalj
su centrine autobusy bei gelezinkelio stotimi. MarSruto,
kertancio 8 transportinius rajonus, kuriuose gyvena
135 000 gyventojy ir yra per 137 000 darbo viety (9 pav.),
autobusai per dieng perveza daugiau kaip 24 000 kelei-
viy. Vienam marSruto kilometrui tenka 1083 keleiviai.
Sio marsruto autobusy eksploatacinis greitis rytinio piko
metu — 21,2 km/h.

2G marsruto Santariskés—Laisvés pr.—Stotis auto-
busai, teikiantys paslaugas didziausiai Vilniaus miesto
gyventojy daliai, kerta net 12 transportiniy rajony. Tai il-
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giausias marsrutas i§ visy greityjy, jis teikia paslaugas per
314 000 gyventojy ir uztikrina susisiekimg su 144 000 dar-
bo viety (9 pav.). Tai beveik pusé Vilniaus gyvenamuyjy
viety (48 %) ir darbo viety (44 %) (10 pav.). Eksploatacinis
greitis 21,8 km/h.
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7 I: I: ]
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== Darbo viety, tdkst.

8
173 !
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Aptarnaujamy transportiniy
rajony, vnt.
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9 pav. Greityjy autobusy marSruty aptarnaujamy zony rodikliai
pagal gyventojy ir darbo viety skaiciy
Fig. 9. Indicators of areas services by express bus lines by
numbers of population and work places
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Fig. 10. Indicators of areas serviced by express bus lines by
the part of population and places of work in a city

3G marsrutas Fabijoniskés—Centras—Oro uostas
yra antras pagal per dieng pervezamy keleiviy skaiéiy.
Kasdien $iuo marsrutu pasinaudoja apie 26 000 mies-
to gyventojy ir sveciy. Jvedus §] marSruta zymiai page-
réjo miesto susisiekimas su valstybine reikSme turinciu
Vilniaus tarptautiniu oro uostu.

4G autobusy marsrutas Pilaitée—Konstitucijos pr—
Saulétekis, sudarytas buvusio 30 autobusy marsuto pagrin-
du, driekiasi nuo labiausiai j vakarus nutolusio Vilniaus
rajono, padeda susisiekti su 10 transportiniy rajony
(217 000 gyvenamyjy ir 71 000 darbo viety (9 pav.)),
eina per miesto centring dalj iki Saulétekio, kur jsikiire
pagrindiniai Salies universitetai ir studenty miestelis.

5G marsrutas Pasilaiciai-Ozo g.—Saulétekis — vienas
i§ populiariausiy studenty ir moksleiviy marsruty, nes
marSruto trasoje daug Svietimo jstaigy, mokykly, univer-
sitety, jungia miegamuosius rajonus miesto Siaurés vakary
dalyje su rytine dalimi. Siuo marirutu kasdien pervezama
per 24 000 keleiviy.

Istoriskai susiklostes Naujosios Vilnios, labiausiai
nuo miesto centrinés dalies nutolusio rajono, vystymasis.
Dél pramonés jmoniy plétros, gerai iSvystyto gelezinkelio
transporto gyventojy tankumas jame prilygsta ir popu-
liariausiy miegamyjy Vilniaus rajony lygiui, todél patogiai
ir greitai susisiekti su miesto centrine dalimi buvo orga-
nizuotas 6G Parko g.—Olandy g.—Zaliasis tiltas autobusy
marsrutas, kursuojantis per 7 transportinius rajonus, ku-
riuose148 000 gyvenamuyjy ir 123 000 darbo viety (9 pav.).

Susisiekimo tarp gyvenamyjy ir darbo viety jvairiais
miesto vieSojo transporto marsrutais lygio tyrimas, parodé,
kad 2013 m. jvesti 6 greitieji autobusy marsrutai kursuoja
per pagrindine aktyvig urbanizuota miesto zong, kiekvienas
i$ jy aptarnauja nuo 21 % iki 48 % gyventojy ir nuo 18 %
iki 44 % darbo viety mieste (10 pav.).
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ISvados

Kity Saliy patirtis rodo, kad sékmingiau vystosi miestai,
turintys sava ilgalaike, integruota urbanistiniy strukttry ir
susisiekimo plétotés politikg ir atitinkamg miestus remian-
Cig valstybés politika, be kurios miesto politikos vaidmuo
biity minimalus.

Miesto susisiekimo politika be urbanistinés politikos
negalima, ir atvirk§ciai, — urbanistinio vystymo politika
be susisiekimo politikos yra nieko verta, t. y. politika turi
integruoti abi sritis.

Nuolatinis vie$ojo transporto paklausos mazéjimas
ir lengvyjy automobiliy jsigaléjimas rodo, kad lengvieji
automobiliai tebéra laisvés ir socialinés geroveés, prestizo
simbolis, patogus ir ekonomiskai prieinamas susisiekimo
biidas. VieSojo transporto sistema yra pazeidziama, jos silp-
noji grandis — finansavimas.

Gerinti susisiekimo sistema — kompleksinis uzdavi-
nys. Pagrindiniai veiksniai, kuriy jtaka didziausia, turi biiti:
subalansuota ir efektyvi urbanistiné plétra, kompaktiskas
miestas ir urbanistinés sklaidos mazinimas, esamy rajony
gyventojy tankio didinimas ir pramonés rajony konversija,
gyvenamyjy bei darbo viety subalansavimas, misraus uzs-
tatymo plétra, darbo pradzios laiko reguliavimas.

Laikoma, kad apie 55 % Vilniaus miesto teritorijos
vieSojo transporto paslaugos neefektyvios dél itin mazo
gyventojy tankio ir miesto sklaidos j periferijg bei sub-
periferija.

Hierarchizavus Vilniaus vie$ojo transporto marsru-
tinj tinkla, jvesti greitieji marSrutai pagal gyvenamasias
ir darbo vietas tankiausiose teritorijose perémé 24 % viso
tinklo kelioniy.
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THE IMPACT OF URBAN DEVELOPMENT ON THE
LEVEL OF PUBLIC TRANSPORT ORGANISATION
IN TERRITORIES

M. Burinskiené, M. Gusaroviené

Abstract

Urban development of a modern city should combine and cover
most of areas. One of the most important areas that ensure sus-
tainable urban development is the sustainable development of
the system of communication. This is one of the most important
factors that shapes the city and has a direct influence on urban
socio-economic viability, ensuring the quality of the environment
and safe traffic conditions. Cities formed in the course of his-
torical processes usually divide into certain areas, centres-cores,
peripheral zones, functional centres etc. A territorial communic-
ation system, as well as all other infrastructure, must meet the
needs of local residents and working people in the broad sense.
The article analyses how the communication system infrastruc-
ture meets the spatial functioning in order to ensure conditions for
work and development. In the case of Vilnius, the level of public
transport organisation at the core of the city and peripheral areas
is examined. The majority of residents live in residential areas
dominated by multi-apartment buildings: Zirmiinai, Lazdynai,
Karolinigkés, Seskiné, Justiniskés and Fabijoniskés are areas
populated by more than 5% of residents, with 4.5% residing
at Antakalnis and PaSilai¢iai. As these areas are easy to reach
from work, they constitute the main transport zone of the city
with Centras, Zvérynas, Virduliskés, Vilkpéde, Snipiskés and
Baltupiai as intermediary zones. Express buses are serving the
main core of the city that covers 27 transport zones out of 50;
this territory covers 32% of the total area of Vilnius and the area
contains 85% of the urban population and jobs.

Keywords: public transport, mobility, transportation, urban
development, rapid buses, transportation areas.
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