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J�R� TRANSPORTO RAIDOS �TAKA UOSTAMIES�I� URBANISTINEI  
PL�TRAI (KLAIP�DOS PAVYZDŽIU) 

Egl� Truskauskien� 
Vilniaus Gedimino technikos universitetas, Urbanistikos katedra  

El. paštas etruske@gmail.com  

Anotacija. Straipsnis skirtas uosto ir miesto teritorij� ryšio stiprinimo problemai nagrin�ti. J�r� transporto raidos ypatumai 
pastaraisiais dešimtme�iais uostamies�i� urbanistinei pl�trai suteik� nauj� post�mi�, tod�l atsirado nauj� galimybi� ši� pro-
blem� spr�sti b�dais, naudingais tiek uostui, tiek miestui. Europos uost� praktika rodo, jog uosto ir miesto teritorij� ryšius 
galima stiprinti analizuojant transporto prigimt�, teritorij� efektyvum�, uosto raidos cikl� bei skatinant mišri� funkcij� atsira-
dim� ir visuomen�s susidom�jim� pakrant�mis. Vadovaujantis šia patirtimi, si�lomos gair�s, kaip j�r� transporto raida ir jos 
teikiamos galimyb�s gal�t� pakeisti Klaip�dos urbanistin�s pl�tros perspektyvas. 

Reikšminiai žodžiai: ryši� teritorijos, uosto gyvavimo ciklas, teritorij� efektyvumas, teritorij� konversija. 

 

„Uostai gali b�ti lyginami su nepaprastai stipriais v�jais, 

kurie modernum� atneša grei�iau ir tvir�iau nei kokia 

nors kita j�ga“ (iš studijos „Miesto su uostu planavi-

mas“, mokslinis koordinatorius Olivier Lemaire). 

�vadas 

Žem�lapiuose dažnai bandoma nubr�žti tiksli� rib� tarp 

skirtingai funkcionuojan�i� uosto ir miesto pasauli�. 
Vis d�lto juos skiria ne linija, o pla�ios, išilgai pakran-

t�s išsidriekusios, pusiau miesto, pusiau uosto teritori-

jos, kurios dažniausiai tvarkomos, atsižvelgiant tik � 
vienos pus�s interesus (Lemaire et al. 2007: 7). 

Straipsnyje � j�r� transporto �tak� uostamies�i� ur-

banistinei pl�trai bus bandoma pažvelgti iš holistini� 

perspektyv�, nes ryšius tarp ši� pasauli� gali užtikrinti 

tik atvirumas �vairaus tipo veiksniams iš j�r� ir uost� 

sferos bei iš regiono ir miesto pl�tros sferos. 

Nagrin�jama problema – plat�janti takoskyra tarp 

uost� vystytoj� ir miest� planuotoj� tiksl�, tobul�jant 

j�r� transportui, bei ši� tiksl� suderinamumo galimyb�s 

uostamies�iuose. Problemos ašis – uost� teritorijos, 

kuri� ribos nefiksuotos: 1) laike, nes uostai niekuomet 

nesustoja vystytis; 2) erdv�je, nes rytdienos riba neb�ti-
nai bus ten, kur ji yra šiandien. Iš uosto pozicij� � terito-

rij� ži�rima pagal aplinkybes – ji paimama uosto 

reikm�ms arba atlaisvinama. Dažniausiai tokie plotai 

tampa našta pa�iam uostui, o kartu ir miestui. Juos vis 

tiek tenka priži�r�ti, be to, jie kenkia miesto vaizdui ir 

urbanistiniam audiniui. Miest� planuotojams – atvirkš-

�iai: atlaisvinti plotai tampa naujos pl�tros galimybe ne 

tik kiekybine, bet ir kokybine prasme. Ši� galimyb� 
dažniausiai siekiama �tvirtinti regioninio, nacionalinio 

ar net tarptautinio ženklo paieška, kartu demonstruojant 

pozityvias nuostatas � miesto ir vandens ryš�. 
Klaip�dos uosto raida, susijusi su šiuolaikin�mis 

transporto technologijomis, bei šio proceso �taka miesto 

urbanistinei pl�trai. 

Klaip�dos pavyzdžiu parodyti ryši� tarp uosto ir 

miesto svarb� bei pristatyti pakartotinio teritorij� pa-

naudojimo galimybes, atsiradusias d�l j�r� transporto 

raidos. 

Išnagrin�ti ryš� tarp j�r� transporto raidos ir funk-

cijos išsid�stymo erdv�je bei laike, pasinaudojant Klai-

p�dos pavyzdžiu. Ištirti uosto gyvavimo cikl�. Aptarti 

Klaip�dos uosto teritorij� efektyvum� ir j� potencial� 
kit� Baltijos uost� kontekste. Rasti uosto ir miesto ga-

limo glaudesnio ryšio zonas. Pasi�lyti šio ryšio aktyvi-

nimo b�dus. 

J�r	 transporto raidos 
taka Klaip�dos  
urbanistinei pl�trai 

Visas pakrant�s teritorijas sieja vienas bruožas – tai 

unikalios vietov�s, tik j� perspektyvos labai skirtingos. 

Fiziškai ryšiai tarp uost� ir miest� b�na stipresni arba 

silpnesni. Pagaliau ir patys uostai kartais b�na daug 

didesnio masto ryši� teritorijomis tarp j�r� ir kontinen-

tini� teritorij� nei šalia esantys miestai (Hoyle, Pinder 

1992).Vis d�lto šiame straipsnyje nagrin�siu tik tuos 

ryšius, kurie turi tiesiogin�s �takos miesto erdvinei 

pl�trai. 
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Ryšys tarp j�r	 transporto raidos ir  
funkcij	 išsid�stymo 

Uosto krantini� tipologija ir ryšys su miestu tiesiogiai 

priklauso nuo atplaukian�i� laiv� funkcij�. Vieniems 

laivams prisišvartuoti užtenka nedideli� prieplauk� ir 

nedideli� gyli�, kitiems reikia dideli� aptarnavimo zon� 
ir dideli� gyli�. Krantin�mis taip pat naudojasi keleivinis 

transportas bei uost� aptarnaujantys laivai. Dalies uoste 

vykstan�i� proces� skleidžiamas triukšmas ir taršos pavo-

jus n�ra didelis. Kita dalis uosto darb� yra potencialiai 

pavojingi taršos šaltiniai arba gali b�ti labai triukšmingi. 

Taigi, atsižvelgiant � laiv� tipologij�: 1) dalis uosto veik-

los gali funkcionuoti neatitoldama nuo pakran�i� arba 

mišriose teritorijose, 2) b�ti atvira miestui bei jo gyvento-

jams, 3) taip pat užtikrinti stipr� miesto ir vandens ryš�. 
Šiuo poži�riu Klaip�dos uosto funkcija nuo Antrojo 

pasaulinio karo iki pastarojo dešimtme�io daugiausia 

buvo pramonin�. Didžioji teritorijos dalis buvo skirta 

sunkiems kroviniams ir juos plukdantiems laivams aptar-

nauti. Sovietme�iu d�l politini� priežas�i� buvo neaktua-

lus keleivinis transportas. Net ir tos teritorijos, kurios 

pagal savo funkcij� gal�jo egzistuoti tur�damos ryš� su 

miestu, buvo izoliuotos, baiminantis galimo tarybini� 
pilie�i� kontakto su užsieniu. D�l izoliacijos atsirado 

pla�ios apleistos zonos tarp uosto tvoros ir miesto �takos 

sferos, nes tokia kaimynyst� neužtikrino jokio ryšio tarp 

nagrin�jam� teritorij�. Ilgainiui apleistos zonos tapo uos-

to pl�tros galimybe, kuri savo ruožtu dar labiau atitolino 

miesto rib� nuo pakrant�s. 

Fizinio laiv� dydžio augimas taip pat turi svarios 

�takos uost� kaitai ir miest� erdvinei pl�trai. Pavyzdžiui, 

penktojo dešimtme�io giliavandeniai laivai buvo šiandie-

nos vidutini� laiv� dydžio, o šie – kaip šiandienos pa-

kran�i� laivai. Pakran�i� laivai taip pat išaugo, jiems irgi 

reikia gilesni� �plauk� ir didesni� terminal�. Kai �plauka 

pasidaro netinkama pakran�i� laivams (dažniausiai d�l 
gylio tr�kumo), ji paskiriama vidini� vanden� laivybai, 

atsižvelgiant � barž� dydžius (Lemaire et al. 2007: 9). 

Tiesiogin� ryš� tarp j�r� transporto raidos ir funkci-

jos išsid�stymo erdv�je iliustruoja profesoriaus J. H. 

Bird’o 1963 m. sukurtas ir iki ši� dien� neprarad�s aktua-

lumo modelis (1 pav.). Genez� pradedama nuo uosto 

�k�rimo vietos. Ši vieta priklaus� nuo geografini� s�lyg� 
ir buvo susijusi su labiausiai nuo j�ros atitolusiu prekybi-

ni� laiv� navigacijos tašku. Kitas etapas – uosto pl�tra. Š� 
etap� l�m� pramon�s revoliucija. Prieplaukos išsipl�t�, 
prad�ti konstruoti vis ilgesni molai, skirti aptarnauti vis 

daugiau krovini� ir keleivi�, priimti didesniems laivams, 

jiems remontuoti ir statyti naujiems. 	 uosto terminalus 

buvo integruotos geležinkelio linijos, užtikrinan�ios susi-

siekim� su didžiul�mis sausumos teritorijomis. Tai l�m� 
dar didesn� j�r� transporto augim�. Ekspansija daugiausia 

vyko tolyn nuo miesto centro, gilesni� vanden� link. 

V�liau �j�s specializacijos etapas iliustruoja toki� uost� 
kait�: dar labiau išaug� laiv� matmenys, dar didesnis 

erdv�s poreikis kroviniams valdyti bei sand�liuoti. Uosto 

veikla tapo koncentruota vietose, labai atitolusiose nuo 

seniausi� �rengini�. Tikrosios uost� vietos, dažniausiai 

išsid�s�iusios senamies�io teritorijose, atgyveno ir buvo 

apleistos. Atsirado didžiul�s uost� teritorij� konversijos 

galimyb�s kitiems poreikiams – pakrant�s parkams, gy-

venamajai ir komercinei statybai. 

 
1 pav. Anyport uosto modelis, kur� suk�r� profesorius 
J. H. Bird’as (1963 m.) 

Fig. 1. Anyport model created by Prof. J. H. Bird (1963) 

Klaip�doje j�r� transporto raida su miesto pl�tra susi-

jusi tokiais pat priežastingumo ryšiais. Miestas kartu su 

uostu buvo kuriamas prie Dan�s up�s žio�i�, jis augo ir 

buvo ple�iamas gilesni� vanden� link. Vis d�lto speciali-

zacijos etapas �ia prasid�jo uostui dar nesp�jus atitolti nuo 

miesto branduolio. Didelis šio etapo aktyvumas siejamas 

su anks�iau min�tomis politin�mis priežastimis, o menkas 

galimybes jud�ti tolyn nuo miesto centro lemia saugotinos 

gamtin�s teritorijos tiek iš pietin�s, tiek iš šiaurin�s miesto 

pus�s (Klaip�dos miesto ... 2007). Iš abiej� gal� „užkirs-

tas“ uostas nebegal�jo lengvai perk�lin�ti savo teritorij� 
gilesni� vanden� link. Tai dar viena ekspansijos gilyn � 
miest� priežastis. 

Uosto gyvavimo ciklas 

Nagrin�dami uost� konversijos galimybes, šiuolaikiniai 

uost� tyr�jai J. H. Bird’o Anyport model� pl�toja toliau, 

siedami j� su uosto gyvavimo ciklu. Šis ciklas gal�t� b�ti 
taikomas tiek kiekvienai prieplaukai ar �renginiui, tiek ir 

visam uostui. Ciklas susideda iš uosto suk�rimo, augimo, 

brandos, moralinio pasenimo bei pasitraukimo etap� (Le-

maire et al. 2007: 9). 
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Pirmoji uosto gyvavimo koncepcija – tradicin�  
(2 pav.). 
ia matomi nat�ral�s uosto raidos etapai, iš kuri� 
paskutinis – s�stingis arba uosto teritorijos apleidimas. 

Konversijos iniciatorius šiuo atveju dažniausiai b�na mies-

tas, nes veiklos vakuumas dažniausiai reiškia dideles ap-

leistas teritorijas, kurios darko urbanistin� kraštovaizd�. 

 
2 pav. Tradicin� uosto gyvavimo ciklo koncepcija 

Fig. 2. Conventional port life-cycle conception  

Nors Klaip�dos uosto raidos aplinkyb�s gana specifin�s 
ir pl�tra vyksta ribotoje teritorijoje, �ia sukasi panašus gyva-

vimo ciklas. Seniausios, ar�iausiai miesto branduolio esan�ios 

teritorijos – Piliaviet� ir mažoji Vit� – šiandien jau yra labiau 

miesto ir verslo nei uosto susidom�jimo sritis. Pamažu jas 

bandoma integruoti � urbanistin� audin�. Galima dar pridurti, 

kad apleist� teritorij� renovavimo intensyvumas labai priklau-

so nuo to, kaip savo interesus uosto teritorijoje sugeba sude-

rinti skirtingos valdžios institucijos. Procesai b�na daug 

intensyvesni, kai atsakomybe už uosto veikl� dalijasi mažes-

nis organizacij� kiekis arba žem� priklauso savivaldybei. 

Klaip�dos atveju uosto veikla r�pinasi dvi ministerijos, uosto 

vadovyb�, savo interes� turi uosto operatoriai, o miestas – tik 

darbo j�gos ir sausumos infrastrukt�ros tiek�jas. 

Daugelis Europos uost� maždaug nuo 1980 m. savo 

teritorijas prad�jo renovuoti pagal šiuolaikin� uosto gyva-

vimo ciklo koncepcij� (3 pav.). Šiuo atveju teritorij� kon-

versija tampa labiau uosto prerogatyva. J� lydi teritorij� 
perkvalifikavimas kei�iant funkcijas. Iš�jimo prie j�ros 

funkcija konvertuojama � vandens kelio naudojimo gali-

myb�. Pagrindin� toki� pertvarkym� priežastis – mažesni, 

sunkiau randami plotai naujoms uost� teritorijoms ir ne-

kontroliuojamos miest� pl�tros baim�. Tod�l vis dažniau 

planuojamos mišrios teritorijos, pertvarkant apleistas pra-

monines, o kartais net gyvenam�sias zonas. Dar viena 

priežastis – Europos S�jungos l�šos ir direktyvos, kuriomis 

bandoma skatinti j�r� laivyb� bei vidaus vanden� transpor-

t�. Taigi didel�s investicijos � naujus �renginius ne visuo-

met pasiteisina, o alternatyva pertvarkyti senuosius tampa 

vis aktualesn� (Lemaire et al. 2007: 13). 

 
3 pav. Šiuolaikin� uosto gyvavimo ciklo koncepcija 

Fig. 3. Contemporary port life-cycle conception  

Klaip�dos atveju neefektyviai naudojam� teritori-

j� renovacijos procesas yra atsilik�s maždaug dvide-

šim�ia met�. Tiesa, pasistengus galb�t b�t� �manoma 

�žvelgti ir šiuolaikin�s uosto gyvavimo ciklo koncepci-

jos apraišk�. Pagrindin�s kompanijos, vykdan�ios kro-

vos darbus ir perkraunan�ios daugiau kaip 90 proc. 

krovini� Klaip�dos uoste, yra: „Klaip�dos nafta“, 

Klaip�dos j�r� krovini� kompanija (KLASCO), „Be-

ga“, „Klaip�dos Smelt�“ ir „Klaip�dos terminalo gru-

p�“ (4 pav.). Šios �mon�s užima tik 29 proc. visos 

623 ha teritorijos ir 38 proc. (iš 27 022  m) bendro 

krantini� ilgio. Likusi� 71 proc. uosto dal� užima ap-

tarnaujan�ios tarnybos, kelt� ir j� prieig� teritorijos, 

kruizini� laiv� terminalai, laiv� remonto dirbtuv�s ir 

kitos krovos kompanijos. Dalis šios veiklos b�tina, kad 

b�t� užtikrintos uosto funkcijos. Vis d�lto didži�j� dal� 
užima krovos kompanijos, tod�l akivaizdu, kad terito-

rija naudojama neefektyviai, o užimami plotai visiškai 

neadekvat�s veiklos užmojams. Prieplaukos ir �rengi-

niai seniai persirit� per brandos amži�, sand�liai nepri-

taikyti šiuolaikinei logistikai, tam tikra veikla, 

pavyzdžiui, mašin� detali� gamyba  tiesiog sovietin�s 

pramon�s palikimas. 

 
4 pav. Pelningiausiai dirban�i� �moni� išsid�stymo schema 
uoste 

Fig. 4. Scheme of the most efficiently working enterprises in 
Klaip�da seaport 
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Lentel�. Baltijos uost� krova (2007 m. duomenys) 

Table. Cargo turnover in Baltic ports (data of 2007) 

Miestas Gyventoj� 
skai�ius 

Miesto  
plotas, km 

 

Uosto  
plotas, ha 

Krantini� 
Ilgis, km 

Aptarnauta 
krovini�, 

mln. t 

Krovini� 
kiekis, t�kst. 
t /uosto, ha 

Krovini� 
kiekis, t�kst. t 
/ krantin�s, km 

Orhusas 
(DK) 

237 
551 

91 227 13,50 12,60 73,1 933,3 

Gdanskas 
(PL) 

457 
630 

262 653 21,20 19,83 30,4 935,2 

Gdyn�  
(PL) 

252 
443 

136 492 17,70 17,03 67,4 961,9 

Klaip�da 183 
828 

98 497 27,02 27,36 55,1 1012,5 

Kopenhaga 
(DK)/  
Malm�  
(S) 

509 
699 
258 
020 

88 72 200 16,50 18,30 91,5 

Helsinkis  
(FI) 

574 
579 

186 328 8,90 13,43 40,945 1508,9 

Hamina  
(FI) 

  216 2,98 5,88 27,2 1973,2 

Goteborgas 
(S) 

500 
085 

198 360 20,00 39,90 110,8 1995,0 

Ryga  
(LV) 

717 
371 

303 1962 13,82 29,57 15,0 2139,9 

Talinas  
(E) 

404 
005 

159 747 13,81 36,00 48,2 2606,0 

Lina  

 
5 pav. Uosto �plauk� gyliai Klaip�doje 

5 fig. Draught of berths at Klaip�da harbour 

Pelningiausiai dirban�i� �moni� išsid�stym� pa-

krant�je tik iš dalies b�t� galima sieti su uosto gyva-

vimo ciklu – jos visos atsitrauk� nuo miesto centro. 

Vis d�lto šiaurin�je dalyje, kur gyliai didžiausi, uosto 

aktyvumas t�ra vidutinis, o plotai pietin�je dalyje pla-

�iai išsidriek� � miesto pus� (5 pav.). 

Klaip�dos uosto teritorij	 potencialas kit	 Baltijos 
uost	 kontekste 

Teigin�, kad m�s� pakrant�s teritorijos renovuotinos, gali-

ma b�t� pailiustruoti lentele, rodan�ia Klaip�dos viet� tarp 

kit� uost� pagal kraunam� krovini� ir užimam� teritorij� 
santyk�. 

Iš pateiktos lentel�s galima daryti tokius apibendri-

nimus: 1) Klaip�dos uosto naudojimo intensyvumas yra 

vidutinis, nes toje pa�ioje atkarpoje galima krauti beveik 

dukart didesnius krovini� kiekius – palyginti su Kopenha-

gos/Malm�s ir Goteborgo uostais (Helsinkio, Rygos, Ha-

minos ir Talino uostuose to paties ilgio atkarpa taip pat 

aptarnauja daugiau krovini� nei Klaip�da, ta�iau �ia dispo-

nuojama daug didesniais plotais); 2) uosto vystymas kuria 

nors kryptimi – palei pakrant� arba gilyn � miest� – duoda 

teigiam� rezultat� uostui; 3) miestui bet kokiu atveju nau-

dingiau, kai uostas sugeba koncentruoti savo veikl� kuo 

mažesn�se teritorijose.  

Uosto ir miesto glaudesnio ryšio zonos 

Kadangi pagrindin� j�r� transporto raidos tendencija – 

konteinerizacija – nuolatos kei�ia krovini� bei uosto �ren-

gini� reikalavimus, uost� pl�tra bus aktyvi ir artimiausioje 

ateityje. Su šia tendencija, taip pat su anks�iau min�tomis 

uosto gyvavimo ciklo koncepcijomis siejami ir trys šiuo-

laikiniai uost� pl�tros modeliai: žali�j�, m�lyn�j� (van-

dens) ir rud�j� plot�. Europos atveju pl�tra žaliosiose 

zonose sunkiai �manoma – �ia dažniausiai galioja �vair�s 
aplinkosauginiai apribojimai, taip pat baiminamasi besai-

kio miesto augimo. Šiandien vis dažniau naudojami m�ly-
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n�j� ir rud�j� plot� modeliai bei �vair�s mišr�s variantai. 

Uost� pl�tra m�lynuosiuose plotuose reiškia nauj� dirb-

tini� prieplauk� pylim� uosto akvatorijoje. Pl�tra ruduo-

siuose plotuose – jau naudojam� pakran�i� konversija, 

drauge integruojant kelet� funkcij�, pavyzdžiui, visuo-

menin� ir uosto. 

Šioje pl�troje labai svarbu, kad procesas nepasida-

ryt� svarbesnis nei forma (Daamen 2007). Tarptautin�s 

mokslinink� komandos 2007 m. parengtoje studijoje 

„Miesto su uostu planavimas“ nagrin�jami ryši� tarp 

uosto ir miesto stiprinimo b�dai ir numatytos tokios 

gair�s: 

1) Erdvi� integravimas. Tai patekimo � uosto ir 

uosto bei miesto ryši� teritorijas gerinimas, erzinant� 
uosto potencial� pertvarkyti � vizualin�s traukos objekt� 
ir sukurti teritorijos ryš� su vandeniu. 

2) Urbanistinio matmens integravimas. Tai si�ly-

mas uost� tvarkyti kaip urbanistin� erdv�, r�pintis vis� 
�ia statom� pastat� (tarp j� ir sand�li�) architekt�rine 

kokybe, padaryti uost� matom�. Šioje gair�je si�loma 

artinti miest� prie uosto, išsid�s�iusio ant vandens, bei 

rasti b�d� bendrai naudotis vandeniu. 

3) Funkcij� integravimas. Tai vis� �manom� te-

chnini� sprendim� naudojimas ir nauj� paieška, siekiant 

mišri� funkcij�. Si�loma suteikti prioritet� mišriems 

keleiviniams terminalams bei lanks�iai naudoti rezervi-

nes teritorijas, inicijuojant poky�ius kult�rin�mis funk-

cijomis, instaliacijomis, moduliniais, lengvai išardomais 

pastatais. 

4) Visuomen�s integravimas. Vienas iš b�d� pasi-

ekti š� tiksl� – susieti uosto ir miesto gyvenim�. Taip pat 

si�loma aktyvinti turistinius maršrutus, r�pintis uosto ir 

kraštovaizdžio ženklais bei j� svarba miestie�iams (Le-

maire et al. 2007: 113). 

Pasinaudojus šiomis gair�mis, Klaip�dos uosto pie-

tin� dalis tur�t� b�ti perkvalifikuota, ateityje numatant 

laivyb�, kuriai užtekt� �ia esan�i� gyli� ir mažesni� 
sausumos plot�. Tai b�t� b�das miestui priart�ti prie 

vandens. Didžiausias uosto vystymo potencialas yra 

šiaurin�je dalyje, kur numatytas giliavandenis uostas. 


ia projektuojama sala tur�t� tenkinti ne vieno operato-

riaus interesus, o gal�t� b�ti gerokai didesn� ir integruo-

ti daugiau uosto funkcij�. Šioje uosto dalyje reik�t� 
gerinti sausumos susisiekim� su uosto teritorijomis 

(Juškevi�ius et al 2006). Savo ruožtu uosto ir miesto 

ryši� teritorijas galima aktyvinti, silpninant urbanistin� 
uosto rib�. Tai Pamario–N. Uosto–Pilies–Minijos trasa, 

kurios dal� – N. Uosto gatv� – reik�t� „pasl�pti“ po 

žeme, taip pat �kurti p�s�i�j� traukos centrus pakrant�je 

(Mork�nas 2006). 

Urbanistinio matmens integravimu reik�t� r�pintis 

ne tik Klaip�dos uoste, bet ir visose jo dalyse. Vis� pir-

ma b�t� svarbu r�pintis Piliaviet�s ir Mažosios Vit�s 

(Memelio miesto) teritorij� integravimu � miesto audin�, 
kuriant vieš�sias erdves bei aukšt� architekt�rin� koky-

b�. Sand�liai ir kiti pramonin�s ar administracin�s pa-

skirties objektai uosto teritorijoje taip pat tur�t� b�ti 
statomi, r�pinantis j� santykiu su miestu. Taip pat reik�-
t� daugiau vizualinio atvirumo uosto teritorijoms ties 

Naujosios Smiltyn�s perk�la (73–79 krantin�s) bei 

Klaip�dos keleivi� ir krovini� terminalu (80, 81 kranti-

n�s). Urbanistinio matmens integravim� b�t� galima 

stiprinti ir geriau išnaudojant vandens teikiam� poten-

cial� – rasti daugiau viet� pakrant�je, kur miestie�iai 

gal�t� naudotis vandens transportu bei artinti miest� 
prie vandens, miesto naudai atsisakant neefektyvi� uos-

to plot�. Tai b�t� galima daryti, stiprinant skersinius 

miesto ryšius su mariomis, ieškant vieš�j� erdvi� gali-

mybi� pakrant�je: ties Melnrage, tvarkant Pamario gat-

v�s aš�; ties Baltijos laiv� statykla – Bij�n� gatv�s aš�; 
tarp Naujosios Smiltyn�s perk�los ir Klaip�dos krovini� 
terminalo – Agluonos–Varn�n� gatv�s aš�; ties LISKO 

keleivi� terminalu – Senosios Smiltel�s gatv�s aš� (Juš-

kevi�ius et al. 2006; Mork�nas 2006). 

Urbanistinio matmens integravimas labai susij�s su 

nauj� funkcij� organizavimu ir j� susimaišymu pakran-

t�je. Tai ypa� aktualu b�t� konteineri� terminal� ir žve-

jybos uosto teritorijose, kur nedidel� taršos gr�sm�. 
Šiose zonose, pasibaigus darbo valandoms, gal�t� veikti 

kavin�s, kinoteatrai ar kiti visuomenin�s paskirties ob-

jektai. Funkcij� integravimo poži�riu Klaip�dos uoste 

labai aktualus ir rezervini� bei buferini� zon� panaudo-

jimas. Tai didžiul�s, beveik prie vandens esan�ios teri-

torijos: ties „Klaip�dos Smelte“ ir Nauj�ja Smiltyn�s 

perk�la, atkarpa tarp Naujosios Uosto gatv�s ir 

KLASCO bei „Klaip�dos Naftos“ rezervin� teritorija 

prie uosto vart�. Dabar tai negyvos zonos. Kai kurios iš 

j� galb�t tikrai bus reikalingos uostui ateityje, ta�iau 

šiuo metu �ia b�t� galima inicijuoti tam tikrus poky-

�ius – organizuoti laikino naudojimo funkcijas. Pavyz-

džiui, statyti modulinius, lengvai surenkamus pastatus, 

kurti vieš�sias erdves su menin�mis instaliacijomis, 

organizuoti kit� kult�rin� veikl�. 

Išvados 

1. Klaip�doje, vykstant j�r� transporto raidai, d�l ri-
boto pakrant�s ruožo nuo Dan�s žio�i� link gilesni� van-

den� bei d�l politini� priežas�i� vyko intensyvi uosto pl�tra 
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gilyn � sausum� ir � neperspektyvi� pietin� pakrant�s dal� – 

miestas buvo atitvertas nuo vandens. 

2. Miesto ir uosto kaimynyst� Klaip�doje neužtikrina 

ši� teritorij� ryši�, tod�l tarpin� teritorija, naudojama pagal 

aplinkybes, yra uosto ekspansijos � miest� priežastis. 

3. Klaip�doje uosto gyvavimo ciklas šalia miesto bran-

duolio yra pasiek�s s�stingio ir teritorij� apleidimo etapus, 

tod�l atsirado galimyb� šias teritorijas panaudoti miesto 

reikm�ms. 

4. Kadangi uosto raida n�ra baigtinis procesas, o Klai-

p�dos atveju jis yra stichiškas, ir toliau išlieka uosto skver-

bimosi gilyn � miest� galimyb�. 
5. B�tina analizuoti j�r� transporto raidos tendencijas, 

kad uost� pl�trai b�t� naudojamos perspektyviausios terito-

rijos ir ši pl�tra b�t� efektyvi.  

6. Klaip�dos atveju perspektyviausios uosto teritorijos 

yra šiaurin�je pakrant�s dalyje, kur didžiausias �plaukos gylis, 

yra pl�tros galimyb� m�lynuosiuose plotuose ir neblogas, 

neapkraunantis miesto susisiekimas su sausumos teritorijomis. 

7. Visos Klaip�dos pakrant�s teritorijos turi b�ti tvar-

komos r�pinantis uosto ir miesto ryšiais, nes tik taip galima 

užtikrinti efektyv� j� panaudojim� tiek uosto, tiek miesto 

labui. 
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INFLUENCE OF MARITIME TRANSPORT 
DEVELOPMENT ON URBAN DEVELOPMENT OF 
PORTS (THE CASE OF KLAIP�DA) 

E. Truskauskien� 

Summary 

There is no break line dividing two different worlds of a port and 
city. It is a territory, sometimes wider, sometimes narrower. The 
development of a port, city and inbetween territories depends on 
the development of maritime transport whose needs are always 
growing. The only way to develop port and city structures and to 
achieve a certain urban quality is to look after territories of inter-
faces. Another task is to classify maritime transport and all instal-
lations using the port life cycle and to find possibilities of 
requalification in order to make territories more effective for the 
port and more open for the city. This framework should be 
adapted to Klaip�da seaport because the problem of the port and 
city separation is not solved here. The territories, provided for the 
port development, are going to make separation deeper. The 
development of maritime transport could be turned into share of 
the waterfront in the best way for the port as well as for the city.  

Keywords: interface areas, the port life cycle, effectveness of 
territories, redevelopment 


