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Santrauka. Vilniaus susisiekimo problemas sukré ir toliau kurs gyventojy mobilumas ir pasirenkamos susisiekimo priemonés,
taip pat ir gyvenimo buidas urbanistinés struktaros, gatviy tinklo ir kitokio tipo aplinkoje. Tokios visumos reguliavimas (valdymas)
ir yra problemy sprendimo raktas. Dabartinése diskusijose apie tokig visuma arba apie tramvajaus, metropoliteno funkcionavimo
aplinkg neuzsimenama. Problemos sprendimui priskirtinos pastangos rasti tinkamas viesojo ir asmeninio susisiekimo sistemy
i§vystymo proporcijas. Straipsnyje nagrinéjama socialiné ir politiné susisiekimo sistemos aplinka, susisiekimo kokybé, faktinis
transporto priemoniy srautas ir vezimy galia, mobilumo valdymas, urbanistinés struktaros svarba apskritai ir konkreciai Vilniaus
atveju. Pateikiami pasitlymai ir argumentai tramvajaus diegimo klausimu.

Reik$miniai ZodZiai: miesto susisekimo sistema, tramvajus, metropolitenas, mobilumas, urbanistiné struktara.

Ivadas

Pirmojoje straipsnio dalyje Tramvajus ir (arba) metro-
politenas Vilniaus urbanistinéje struktiroje. Vystymo
prielaidos buvo nagrinéjama $alyje ir pasaulyje susiklos-
¢iusi socialing, politiné bei finansiné aplinka, jos reiks-
meé kokybiskos sistemos vystymui. Analizé parodé, kad
politiné, sprendimus priimanti aplinka yra nepalanki
sisteminiams Vilniaus transporto problemy sprendi-
mams. Tramvajui paliekamas antraeilis vaidmuo, at-
spindintis susisiekimo sistemos vystymo politinio nea-
pibréztumo ir gyventojy informuotumo lygj. Remiantis
naudos ir i$laidy santykio pozitiriu metropoliteno, kaip
tramvajaus alternatyvos, privalumy tikimybé artima
nuliui. Sio straipsnio tikslas tiesiogiai néra susijes su
tramvajaus (Tw) ir metropoliteno (M) statybos darby
rinkos, jrangos montavimo, vagony tiekimo ir kt. kon-
kurencijos, lobizmo peripetijomis. Ta¢iau aisku, kad
tokiy veiksniy jtaka bus nei$vengiama.

Tw ir M karimo kontekstas yra nepaprastai platus.
Tai ne vien susisiekimo paslaugy rinkos vystymas, bet
ir socialinés, ekonominés bei kitos Tw ir M sistemy
vystymo arba nevystymo pasekmeés gyventojy mobilu-

mui, struktarinei ir apskritai miesto raidai. Ir atvirks-
¢iai - iSankstinés salygos yra labai svarbios prielaidos
integruotai béginio transporto ir miesto sistemy raidai.
Tramvajus ir regioninis, kartu ir miesto geleZinkelis turi
didele vystymo perspektyva integruotoje Vilniaus me-
tropolio susisiekimo sistemoje, o metropolitenas arti-
miausiais deS§imtmeciais objektyviai netaps alternatyva
tramvajui. Nustatyti to prieZastis ir suformuluoti pasii-
lymus, kaip buty galima pasalinti neigiamas pasekmes,
ir yra $io straipsnio tikslas.

1. Vezimy galia ir faktinis transporto
priemoniy srautas

Transporto linijy keleiviy vezimo galia priklauso nuo
trijy esminiy veiksniy - vaziavimo dazniy, transporto
priemoneés talpos (jos panaudojimo) ir vaziavimo s3-
lyguy (greiciy). Budingi tokie galios dydziai:

- lengvojo automobilio (§viesoforais reguliuojamo eis-
mo gatvé, uzpildymas 1,3 kel./aut.) 1 eismo juosta
1200 kel./h,

- autobusy linija 3 000-6 000 kel./h,
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- tramvajaus linija 8 000-15 000 kel./h,
- metropoliteno linija 20 000-40 000 kel./h.

Auksto automobilizacijos lygio salygomis $ie Tw ir
M linijy vezimy galios dydziai grei¢iau yra galimybiy
iliustracija ir tikslas, kurj jmanoma pasiekti tik labai
dideliuose miestuose. Remiantis $iame straipsnyje nau-
doty Saltiniy duomenimis, faktiniai ir planuojamieji ve-
zamy keleiviy skaiciai labai svyruoja: Tw linijy - 30-180
takst. kel./para, M linijy — 50-250 tikst. kel./parg (apy-
tikriai kamg$os valandg buty 10 karty mazesnis keleiviy
skaic¢ius) Tw ir M linijy tiesimo i$laidos i§ dalies yra pa-
stovesnis dydis negu galintis susiformuoti keleiviy srau-
tas. Todél santykinés islaidos yra geresnis efektyvumo
rodiklis, ypac esant ribotoms finansinéms galimybéms
subsidijuoti tokias sistemas. Remiantis (Albanese J. et
al. 2006) straipsnio duomenimis, linijy tiesimo islaidy
santykinis dydis baina nuo 24 iki 162 Lt/keleiviui per
metus. Akivaizdu, kad keleiviy srauto dydis yra esmi-
nis efektyvumo veiksnys ne vien Tw ir M apibudinti.
Informatyvus Tw linijos tiesimo santykinés kainos pa-
lyginimas su kity veikianciy susiekimo bady kainomis
(2003 m. kainos, Kanada, Kvebekas (Accés transports
viables 2006):
- tramvajus 59 Lt/1 kel. per metus,
- metropolitenas 101 Lt/1 kel. per metus,
- priemiestinis gelezinkelis 171 Lt/1 kel. per metus,
- automagistralé (lengvieji automobiliai) 735 Lt/1 kel.

per metus.

Remiantis natiriniy tyrimy duomenimis geriausias
laikotarpis Vilniaus tramvajui buvo apie 1980 metus:

Metai 1966 1971 1980 1998 2002

Pervezta tukst. kel. 10304 831,7 710,0

per parg

543,0 687,8

Taigi vieSojo transporto patrauklumas ir Tw poten-
cialas mazéja. Tiesa, remiantis Statistikos departamento
ir SI ,,Susisiekimo paslaugos“ duomenimis (*), galima
padaryti kitokias i$vadas:

Metai 1980 2000 2003 2006
Pervezta tkst. 283,1 201,7 263,1 313,7
kel. per para *

Persédimy 1,2 1,4 1,5 1,6
koeficientas (pk)

Tuakst. kelioniy 235 150 179 195
per para (jverti-

nus pk)

Tai bty neteisinga i$vada, nes ,,pervezta keleiviy*
ir ,kelionés“ yra skirtingos sgvokos. Statistiskai skir-
tumus lemia ne vien persédimai. Tai atskira tema, ¢ia
verta pabrézti, kad jsisenéjusia problema galéty iSspresti
susisiekimo stebésenos sistema. Be jos yra didelé duo-
meny sisteminiy klaidy ir nepagrijsty interpretacijy
tikimybe.

Vilniaus miesto zonose vieSojo transporto keleiviy
srauty mazéjimas yra diferencijuotas:

Metai 1980 1998 2002
Centro zona 0-3 km 170 95 79
Viduriné 3-6 km 145 52 52
zona

Periferiné 44 4,5 4,7

zona 6-9 km

Sie duomenys iliustruoja metropolizacijos pasek-
mes: gyventojy skaic¢iaus mieste mazéjima, jy svorio
centro slinktj j periferijg ir periferinés bei subperiferi-
nés zony gyventojy $vytuoklinés migracijos lengvaisiais
automobiliais egzistavima.

Maksimali linijiné keleiviy koncentracija vie$ojo
transporto linijose 1980 m. sudaré, o0 2002 m. sumazé-
jo iki 5,5 tukst. kel./h abiem kryptimis (1 pav.). Be to,
ry$kéja, kad linijinés koncentracijos trumpéja ir nesu-
siformuoja palankios trasos.

Pastaraisiais metais neigiami gatviy kamsos reis-
kiniai pakeité susisiekimo budy privalumus: 1998 m.
rytinés kamsos valandomis vezimai autobusais ir mars-
rutiniais taksi sudaré 3,7 dabar - apie 9,3 proc.

Tai palanki, ta¢iau ne vyraujanti tendencija. Islieka
VT nuosmukio tendencijos, o kartu egzistuoja net pir-
mosios Tw linijos apkrovimo rizika.

2. Mobilumo valdymas

Tramvajaus apkrovimo rizikg gali sumazinti mobilumo
valdymas.

Mobilumas yra pagrindiné urbanistikos paradigma
(Juskevicius 2004). Jj apibadina gyventojy kelioniy daz-
nis, trukmeé, ilgis, iglaidos ir kelioniy sklaida konkrecioje
urbanistinéje erdvéje, socialinéje, ekonominéje ir kitoje
aplinkoje. Mobilumas - tai ir gyvenimo budas.

Zmogus jj pasirenka laisvai arba aplinkybiy yra
priverstas pasirinkti vieng ar kitg susisiekimo buda,
trumpas ar ilgas keliones ir pan. Ribotos komunikaci-
nio mobilumo pasirinkimo galimybés, Zema paslaugy
kokybé ir didelé jy kaina skatina lokalyjj mobiluma,
t. y. skatina pasirinkti kita gyvenamajg vieta toje pacioje
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1 pav. Vilniaus viesojo transporto vienos krypties keleiviy maksimaliy srauty dinamika, takst. kel./h
Fig. 1. Dynamic of maximum one-way passenger flows in Vilnius public transport system (thous. pass./h)

ar kitoje urbanistinéje struktiiroje. Treciasis pasirinki-
mo tipas - virtualusis mobilumas (mobilusis telefonas,
internetas ir pan.), t. y. nepriklausoma nuo susisiekimo
sistemos komunikavimo priemoné. Tai supaprastinta
mobilumo schema, taciau gerai rodanti tiesioginj rysj
su $io straipsnio tema.

Mobilumo valdymas - tai vieSojo transporto rinkos
formavimas, lemiantis atitinkamas pasekmes lengvyjy
automobiliy naudojimo sferoje, urbanistinio planavimo
ir miesto valdymo poky¢ius.

Yra du mobilumo valdymo lygmenys: urbanistinio
planavimo lygmuo ir Zemesnis — konkreciy priemoniy
bei jrankiy rinkinys.

Senosiose ES $alyse judrumo valdymo samprata
egzistuoja jau kelis deSimtmecius. Lietuvoje tai néra
naujiena, i§skyrus oficialy urbanistinio planavimo
lygmenj. Cia mobilumo valdymas neegzistuoja jokia
forma. Kiekvienas Jungtinés Karalystés administra-
cinis vienetas privalo turéti savo transporto plana:
regionas — transporto strategija, savivaldybé — vietinj
transporto plang, dar Zemesniame lygmenyje (mazdaug
teritorijos uzstatymo projektas) - judrumo valdymo
schema, parengtg laikantis pagrindinio nacionaliniuo-
se dokumentuose nurodyto principo: judrumo valdy-
mas turi baiti pagrindiné priemoné i$vengti transporto
problemy, ypa¢ lengvyjy automobiliy srauto didéjimo
urbanizuojant naujas teritorijas. Vokietijoje rengiami
strateginiai transporto plétros planai, arba mobilumo
planai (masterplan mobilitat), apimantys visas transpor-
to rsis nagrinéjamame rajone 5-15 mety perspektyvai.
Detalesni 5 mety planai (nahverkehrsplan) yra skirti
konkreciai transporto rasiai (Tw, M ir kt.) arba konkre-
Cios teritorijos gyventojy ir sve¢iy mobilumui valdyti.

Europos Komisijos finansuojamy projekty, susijusiy
sumobilumo valdymu, dalyviai, atstovaujami Austrijos
mobilumo tyrimy biuro Grace, 2007 m. pagrindines mo-
bilumo valdymo priemones klasifikavo taip (Definition
and Categorisation of Mobility Management Measures
2007):

- informacinés ir agitacinés;

- organizacinés: Car Pool ir panasios sistemos, dvira-
¢iy nuoma, VT iskvietimas telefonu ir kt.;

- mokymo; jos suprantamos kaip judrumo valdymo
Ziniy integravimas j mokiniy, studenty studijas, pas-
laugy profesijy mokyma;

- telekomunikacijos (virtualusis mobilumas), pakei-
¢iancios fizines keliones j darbo, paslaugy jstaigas,
jmones ir kt., pirkimus ir pramogas;

- darbo laiko organizavimas: dirbama maziau dieny
per savaite, perskirstoma darbo pradzia;

- palaikanciosios: mokesciai ir rinkliavos, didinantys
lengvojo automobilio naudojimo kaing; automobiliy
saugykly ribojimai; kombinuoti renginiy ir kelionés
VT bilietai ir pan.

Charakteringas tokiy priemoniy taikymo pavyz-
dys - Lisabonos metropolitenas. 2004 m., pries tiesiant
naujgja M linija, buvo atlikta ne tik potencialiy keleiviy,
linijos trasos i§sami analizé, bet ir propaguotas metro-
politenas: buvo apklausti trasos prieigose esanciy dar-
boviediy atstovai, o darbuotojams siilomos lengvatinés
salygos naudotis M; gyventojams surengtos reklaminés
ir kitokios kampanijos, kurios dar kartg patikrino naujos
linijos poreikj, skatino persésti i§lengvojo automobilio j M
(Dirvos ruosimas naujajam Almados tramvajui 2004).

Atrodyty, kad tokiame kontekste galima bty teigti,
kad Vilniuje mobilumas taip pat valdomas. Kiekvienas
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naujas gyvenamasis, pramogy, paslaugy ir bet koks ki-
tas objektas, nauja ar rekonstruojama gatvé, valstybés
reik§més svecio vizitas, rinkliavy ir mokesciy dydziy
kaita, net bet kuris didesnis eismo jvykis kei¢ia eismo
salygas ir mobilumg. Tac¢iau né vienas vienoks ar ki-
toks salygy pokytis mobilumui néra identifikuojamas,
t. y. mobilumo valdymas, kaip sgmoningi ir orientuoti
j tikslg veiksmai, Vilniaus miestui nebudingi. Siemens
arenos, Akropolio komplekso, nacionalinio 25 titkst. Ziti-
rovy stadiono, vandens parko dislokacija seniai Zino-
mos pirmosios tramvajaus trasos ir kity jau esamy VT
linijy atZzvilgiu yra praleisti esminés svarbos mobilumo
valdymo atvejai.

3. Tramvajy ir metropoliteny sistemy renesansas

Postiimj tramvajy ir metropoliteny sistemy renesansui
suteiké pirmoji 1973-1974 mety energetiné krizé, ma-
siné automobilizacija ir jos padarinys — auksta iSoriné
kaina. Tai priezastys, dél kuriy pasikeité miesty susisie-
kimo politika, béginiam transportui suteikusi finansinj
pagrinda. Pranciizija pirmoji pradéjo diegti tramvajy
sistema ir jos miestai daugiausia yra padare nuo 1985
m., kai buvo atidaryta Nanto tramvajaus linija, kuri
tapo tramvajy renesanso pradzia. Iki 2003 m. naujos
tramvajy linijos pradéjo veikti 8 miestuose (Burmeister
2005). 2007 m. Paryziaus regionui buvo skirta 4,8 mln.
Lt uzbaigti 4 ir pradéti 6 naujy linijy tiesimo dar-
bus (Tramway en Ile-de-France-oui en est -on? 2007).
Planuojama, kad iki 2010 m. kituose 24 Prancuzijos
miestuose bus nutiestos naujos Tw linijos (Transports
urbains. Tramways en France 2007).

Renesansas apémé apskritai visas béginio trans-
porto risis daugybéje Europos miesty. Sis procesas
aktyviausias Aténuose, Helsinkyje, Londone ir ki-
tuose JK miestuose, Maskvoje, Vienoje, Budapeste,
Bukare$te, Amsterdame, Roterdame, Hagoje, Utrechte,
Prahoje, Ciuriche (Other UK systems 2003; Mellas 2007;
Jarviluoma 2007; Rat, Pourbaix 2007; Vasiljev 2007;
Hoogehuijs 2005; Wansbeek 2007). Net Los Andzelo
regione, kuriame nuo 1961 m. neliko miestg ir priemies-
ti aptarnaujanciy gelezinkelio linijy (1945 m. jy buvo
1873 km) ir kuris iki $iol garséja tuo, kad transporto
infrastruktara uzima 70 proc. miesto teritorijos, susi-
siekimo jmoné MTA 1990-2003 m. jrengé ir eksploa-
tuoja dvi lengvojo gelezinkelio ir vieng metropoliteno
linijg (bendras jy ilgis117 km), tiesiama ketvirtoji linija
(Wansbcek 2007).

Tramvajaus atgimimas paskatino transporto sis-
temy integracija. Vienas i jos tipy — tramvajaus, ge-
lezinkelio, metropoliteny techniniy sistemy integra-

cija. Nuo 1992 m. Karlsrihéje tramvajaus sastatas
gali naudotis gelezinkelio linijomis (Andrusiewicz;
Grulikowski 2001). 2006 m. pradétas jgyvendinti ES
dotuojamas projektas, skirtas tramvajy, greityjy tram-
vajy ir metropoliteny bégiy infrastruktirai suderinti
(Track — Harmoniesierung stdtischer Schienen - infras-
truktur 2007). Kito tipo projektas baigiamas jgyvendinti
Nyderlanduose — Roterdamo priemiestinis gelezinkelis
integruojamas su metropolitenu (Badcock 2006).

Tramvajy atgimimas tampa miesty atnaujinimo
budu ir siandien suprantamas kaip modernumo bei
ekonominés sékmés sinonimas. Straipsnyje Bégiy
transportas — Londono ateitis tvirtinama: jeigu vie$ojo
transporto tinklo ir pajégumy plétra nebus adekvati pla-
nuojamai raidai (per 20 mety - apie 1 mln. darbo viety
padidéjimas), kils rizika, kad kapitalas ir investicijos
persikels j kitus tarptautinius verslo centrus Europoje.
Tai reiks$ty milijardiniy mokes¢iy praradima, nedarbg ir
augimo perspektyvy netekima visame Londono regione
(Brown 2007).

Miesty konkurencija stipréja. Vilnius taip pat da-
lyvauja konkurencinéje kovoje. Ta¢iau jo pajégumg ir
patraukluma mazina transporto problemos. Tramvajaus
sistema gali tapti veiksniu, skatinanciu sistemine
pazangg — gyvenimo kokybe, investicijas, turizma ir
kt. Sékmeés pavyzdziai - dazniausiai tramvajaus rene-
sanso miestai.

Taciau tramvajy renesansas neatmeta né vienos i$
klasikiniy vie$ojo transporto risiy, jy integracijos orga-
nizaciniy ir techniniy formy. Tarp jy yra autobusy (a la
metro) sistema, pasitlyta K. Majerio 1972 m. (SSRS), kai
kur veikianti, kai kur vis atgyjanti naujos idéjos forma.
Esama ir naujy transporto risiy. 2002 m. Sanchajuje
pradéjo veikti pirmoji pasaulyje komerciné MAGLEV
(magnetinés pagalvés principas) linija. Ji jungia peri-
ferine M stotj su 30 km nuo jos nutolusiu oro uostu,
susisiekimo trukmé - 7 min, greitis - iki 430 km/h.
Reikia tikétis, kad panasios sistemos nebus dar viena
nauja alternatyva Vilniaus tramvajui.

4. Urbanistinés struktiiros

Ekonominiu ir gyvenamosios aplinkos kokybés po-
ziariu Tw ir M privalumus lemia jy linijy santykinis
apkrovimas, apkrovimo pastovumas erdvéje ir laike
(per parg ir per metus), trasos ilgis. Sie trys dydZiai
makropoziiriu tiesiogiai koreliuoja su miesto dydziu.
Vilnius yra perzenges pradinj mazdaug 300 takst. gyv.
slenkstj. Taciau toliau svarbiausiais veiksniais tampa
morfologiné ir funkciné miesto struktiira, formuojanti
mobilumo - rysiy, kaip vektoriy, sklaidg miesto ir jo
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regiono erdvéje ir laike. Tw ir M linijoms palankus tik
linijinés koncentruotos sklaidos tipas.

- Iki 10-15 gyv./ha tankio teritorijos traktuojamos
kaip erdvés, palankios tik lengvajam automobiliui.

- Iki 25 gyv. ir darbo viety/ha tankio teritorijose
mobilumo vie$uoju transportu tikimybé yra apie
10 proc.

— Apie 30 gyv.ha tankis gali suformuoti minimalig rin-
ka vie§ajam transportui, apie 70 gyv./ha tankis teikia
geras prielaidas vie$ajam transportui gyvuoti;

- >80 gyv. ir darbo viety/ha tankis mobilumo viesuoju
transportu tikimybe gali padidinti iki 60 proc.
Vilnius neturi linijinés struktiiros pozymiy, o vidu-

tinis gyventojy tankis yra artimas 30 gyv./ha. Gyventojy
tankio mazéjimo tendencija uzprogramuota ilgam, nes
Vilniaus miesto ekspansija j priemiestj ir metropolio
formavimasis dar tik prasidéjo. Ja pradeda papildyti
naujos ar i§ miesto perkeltos darbo vietos. Todél pa-
sikeité ir keisis gyventojy tankio ir susisiekimo budy
reik§més proporcijos:

Metai 1960 2007 2025*
Gyventojy tankis, 72 30 ?
gyv./ha

VT santykiné dalis (kel. 90 30 20
km), proc.

La santykiné dalis (kel. 10 70 80
km ), proc.

polio vystymosi spartos iki 2025 m. neapibréztumo gyventojy tankio
vidurkis nebus charakteringas dydis. Jeigu isliks dabartinés tenden-
cijos, VT dalis sumazéty iki minimalaus socialiniy paslaugy lygio, o La
dalis- iki maksimalaus prisotinimo.

Taigi makropoziariu Tw ar M linijy tiesimas yra ir
gali islikti problema, jeigu automobilizacija bus nevar-
Zoma, o metropolizacijos procesas liks nereguliuojamas.
Tw gali i8laikyti greito susisiekimo patraukluma tik tuo
atveju, kai papildomos laiko islaidos kiekvienam kelei-
viui yra <5 min. Taciau tokiu atveju linija aptarnauty
500 m plocio koridoriy. I§ tokio 10 km ilgio koridoriaus,
esant tam tikram gyv./ha Vilniuje tankiui ir mobilumo
tramvajumi 0,3 tikimybei (t. y. 1,5 didesnei negu dabar-
tinis mobilumas VT) ir tarpsto¢iy ilgiui 500 m, galima
tikétis tokiy vidutiniy maksimaliy apkrovy:

Tankis, gyv./ha Koridoriaus Apkrova, kel./h
plotis, m

30 500 1500

30 1000 6 000

60 1000 12 000

60 pasiekiamumo 15000

spindulys 700 m
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Paprastai metropoliteno tarpstociai yra ilgesni,
papildomos laiko islaidos (nusileisti i stotj ir pan.) di-
desnés, todél apkrovos formavimu ir susisiekimo ,,nuo
dury iki dury® grei¢iu metropolitenas Vilniaus struk-
taroje negaléty konkuruoti su Tw. Be to, integracijos
su antzeminiais susisiekimo budais metropoliteno ga-
limybés yra blogesnés.

Jeigu teritorijos bty funkciskai integruotos, pa-
kankamas argumentas galéty buti vien gyventojy ir
darbo viety tankis. Tokia yra tik centriné Vilniaus da-
lis. Daugumai rajony budingi specializacijos bruozai -
gyvenamieji, pramonés rajonai, specializuoti centrai
(medicinos, mokslo, studijy), sody bendrijos, didieji
prekybos ir pramogy kompleksai. Todél pasidaro svar-
bu, kokius rajonus jungs viena ar kita Tw linija. Nuo to
priklausys apkrovimo pastovumas per para.

Tramvajaus apkrovos gali buti didesnés, taciau tam
reikia specialiy pastangy. Vienas i§ pavyzdziy — iStrauka
i$ 30 mety senumo strategijos, taikytos vie$ojo trans-
porto ir lengvyjy automobiliy naudojimui reguliuoti
(Maxman, Stuart 1978):

Strategija Efektas ( +/ - kelioniy j miesto centra,
proc.)

La privalumy La VT La (pavézéjimy

mazinimas susitarimo

sistema)

a) ilginama kelionés

pésciomis dalis

5 min -7 +23 -6

10 min -14 +47 -13

15 min -22 +75 -12

b) pésciyjy zony -3 +12 -4

jrengimas

c) mazinama stovéji- -13 +28 +5

mo trukmé

d) autobusy linijy -3 +9 -1

jrengimas

Siuolaikinés politikos elementas — automobiliy
stovéjimo viety mazinimas. Remiantis (Rat, Pourbaix
2007) straipsnyje paskelbtais duomenimis, 5 stovéji-
mo vietos 10 darbo viety lemia tik 10 proc. VT indélj.
Penkis kartus sumazinus stovéjimo viety skaiciy, VT
populiarumas padidéja 5 kartus. Jungtinés Karalysteés,
Prancizijos miestuose automobiliy viety skaicius prie
naujy pastaty normuojamas priklausomai nuo atstu-
mo iki Tw ar M stociy; Vienos, Nanto, Kopenhagos,
Ciuricho miesty centry automobiliy viety skaicius ne-
gali buti didinimas (Rat, Pourbaix 2007).
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2 pav. 1980-1983 m. Vilniaus generalinio plano greitojo
tramvajaus pirmosios dvi (raudona ir mélyna) linijos ir

1996 m. bei 1998 m. bendryjy plany tokiy pat pirmyjy linijy
trasy papildiniai

Fig. 2. First two (red and blue) fast-tram lines from 1980-
1983 Vilnius General Plan and complements of such first
lines in 1996 and 1998 Master Plans

Kitas pavyzdys - vadinamoji P+R sistema, Europoje
pradéta taikyti Hamburge 1965 m. Siai sistemai reikia
papildomy 1é$y automobiliy saugykloms jrengti, o
keleiviams - laiko persésti i§ La j Tw. Sistema ypac
efektyvi, jeigu ja papildo finansiniai svertai: nemo-
kamas VT bilietas, mokamas jvaziavimas j centra,
mokamas La stovéjimas.

Visi ¢ia pateikti argumentai rodo, kad Vilniuje skiriant
dideles finansines 1ésas, jeigu pakaks gebéjimy suformuoti
daug didesnio gyventojy ir darbo viety tankio, funkciskai
integruota miesto koridoriy, tramvajus gali bati efekty-
vus ir stabilus vieSojo susisiekimo sistemos elementas.
Siandien panagy vaidmenj atlieka troleibusy sistema.

Svarbus griZtamasis ry$ys: tramvajaus tinklas neis-
vengiamai bus urbanistinés struktaros transformavi-
mo veiksnys. Tai tiesioginés sgsajos su miesto plétros
strategija. Geriausiai $ig mintj atspindi 1980-1983 m.
dvi svarbiausiosios greitojo Tw trasos — dviejy dideliy
gyvenamuyjy masyvy jungtys su miesto centru ir dideliu
pramonés rajonu (2 pav.).

I8 1996 m. ir 1998 m. planuojamy tinkly sékmingiau-
sia yra Siaurés—piety trasa, stiprinanti centrinj miesto
koridoriy ir didinanti miesto centro plétros galimybes.
Tw Ziedas yra formalus. Tw ir M tinkly formavimo teori-
jair praktika paprastai pabrézia, kad pirmosios dvi lini-
jos plane turéty sudaryti kryziy, tre¢ioji linija — atkirsti

Moderniojo tramvajaus marsruty schema

3 pav. Moderniojo tramvajaus linijos. 2002 m. S Vilniaus
planas, SYSTRA

Fig. 3. Modern tram lines, 2002. ME “Vilniaus planas”,
SYSTRA

trikampe ar kitokios formos pagrjsto dydzio centriniy
funkcijy teritorija.

2002 m. moderniojo Tw linijos sudaro i§ dalies ra-
cionalesnj trijy spinduliy tinklg, ta¢iau pratesia miesto
plétros koncentracija tik viename - Siaurés ryty — sek-
toriuje (3 pav.).

Apskritai toks vieno sektoriaus protegavimas (grei-
¢iau nepagrijstas inerti$kumas) yra labai nepalankus tiek
susisiekimo sistemos, tiek inzineriniy tinkly tiesimo ir
funkcionavimo pozitriu; nepanaudojamos teritorijos,
tarp kuriy ir miesto centro yra geras susisiekimas, ir
taip menkinamos racionalios plétros paiesky galimy-
bés. Suderintg visy miesto sektoriy plétros galimybiy
variantg, remiamg Tw ir atitinkamo jo tinklo privalumy,
rodo 4 pav. (Juskevi¢ius 2002). Dar vienas tinklo idéjos
privalumas - tolesnés plétros daugiavariantiskumo gali-
mybeés, neissemtos 4 pav. pazyméty vélesnés hipotetinés
plétros trasy.

Vilniaus gyventojy nuomoneg apie susisiekimo bidy
vystymo aktualumg rodo 2005 m. gyventojy apklausos
41 miesto rajone duomenys. 5 pav. paZyméti rajonai, ku-
riy gyventojai nurodé didesnj negu vidutiniskai miesto
mastu vieno ar keliy transporto rasiy vystymo aktualu-
ma. Tokiy pozymiy sklaida néra atsitiktiné. Periferiniai
rajonai sudaro ziedg, kuriy gyventojai labiau vertina
susisiekimg lengvaisiais automobiliais. Tai patvirtina ir
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P

N Pagrindinés linijos 4% & Greito susisiekimo

N Troleibusy linijy tinklas

Main routes * % linijy plétotés variantai Troley-bus lines

Development of fast lines

4 pav. Siulomos tramvajaus linijy trasos ir troleibusy linijy
tinklas, 2002 (Juskevicius 2002)

Fig. 4. Proposed tram-line routes and trolley-bus line net-
work, 2002 (Juskevicius 2002)

kitokie duomenys. Rajonai, kuriy gyventojai palankiau-
siai vertina béginj transporta, formuoja aigkius tramvajy
ir gelezinkelio linijy koridorius. Tai, kad $ie koridoriai
bent i§ dalies koreliuoja su Tw linijy planuojamomis tra-
somis, yra svarus argumentas linijy kryziui. Labiausiai
netikétas yra gelezinkelio vystymo palaikymas.

Urbanistiné Helsinkio struktiira sparciai vystosi,
ja aptarnauja autobusy (veikia ir greitojo susisieki-
mo autobusy linija - tokia Vilniuje seniai pamirsta),
tramvajy, metropoliteno, priemiestinio geleZinkelio
ir kelty linijos. Urbanistinés politikos esmé — vie$ojo
transporto vystymo prioritetas, jo sistemos ir uzstatymo
integracija, vykdoma mazdaug nuo 1990 m. Keturiuose
pagrindiniuvose VT koridoriuose iki pasiekiamu-
mo riby 2005 m. gyveno 62 proc. gyventojy ir buvo
68 proc. darbo viety. VT tinklo pajégumg rodo faktas,
kad gatviy sraute VT priemonés sudaro net 40 proc.
(Jarviluoma 2007; Rat, Pourbaix 2007). Vilniuje $is dy-
dis <10 proc. Panasia koncentracijos VT koridoriuose
politika vykdo Oslo, Bernas, Viena (Rat, Pourbaix 2007;
Stadtentwicklungsplan 1993).

Dél aktyvios integruotos urbanistinés ir viesojo
transporto politikos Stokholmo, Ciuricho, Glazgo,
Hanoverio, Vienos, Liverpulio miesty jvaduose VT

La - lengvojo automobilio didesnio naudojimo rajony grandiné;
Tw, G - tramvajaus, gelezinkelio vystymo didesnio aktualumo rajonai;
g — esamos gelezinkelio linijos.

5 pav. Vilniaus gyventojy nuomoné dél lengvojo automobi-
lio naudojimo, tramvajaus ir gelezinkelio vystymo reikmés,
didesnés negu vidutiniskai mieste, remiantis 2005 m.
apklausos duomenimis

Fig. 5. Vilnius residents’ vision (according to survey, 2005) of
car usage, necessity (bigger than average in city) to develop
tram and rail

keleiviy dalis (be pésciyjy ir dviratininky) sudaro 57—
71 proc.

Centrinéje Vilniaus dalyje sukoncentruota 60-
70 proc. darbo viety. Kaip to pasekmé - ¢ia didZiausia
automobiliy ir jy srauty koncentracija. Todél centro jva-
duose VT atvykstanciy keleiviy dalis yra maza. 2002 m.
paskelbtame (Juskevicius 2002) straipsnyje buvo ra-
$oma, kad ypac daug démesio turéty bati skiriama
Vilniaus $iaurés—piety koridoriui, nes ¢ia formuojasi
funkciné miesto asis, kurios gyvybinguma turéty su-
stiprinti vie$ojo transporto gatve, véliau — tramvajaus
linija nuo Riesés iki oro uosto. Si mintis nepaseno,
nepaisant to, kad toks hipertrofiskas Vilniui 25 tikst.
viety stadionas ir kiti dideli traukos objektai lieka uz
basimos pirmosios tramvajaus linijos normalaus pa-
siekiamumo zonos. Tai elementariy tiesy ignoravimas
(kaip ir Baltojo tilto atveju), ko neleidZia sau net ir daug
turtingesni miestai.

Tramvajy renesansas per mazdaug 20 mety parodé,
kad jo efektas matuojamas ne vien ekonominémis, susi-
siekimo ir sveikesnés aplinkos kategorijomis. Daugelis
miesty sugebéjo j gatves ir aikstes grazinti socialinj gy-
venimg, harmonizuoti miesto erdves.
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6 pav. Vilniaus metropolio integruotos susisiekimo
sistemos sitlomas variantas (fragmentas)

Fig. 6. Fragment of proposed version of integrated
communication system in Vilnius metropolis

Straipsnyje minimuose $altiniuose daznai nurodo-
ma svarbi aplinkybé: stengiamasi i$laikyti kompaktiska
centrinj masyva, o miesto ekspansija j priemiestj sprau-
dziama j miesto Tw ar M tesiniy koridorius. Panasaus
tipo Berlyno plétra remiasi regioninio gelezinkelio li-
nijomis (vadinamoji decentralizuota koncentracija) ir
dispersinés sklaidos miesty, miesteliy vystymu stociy
pasiekiamumo zonose (Strategy Report 1999).

Vienas i§ Vilniaus miesto 2007 m. bendrojo plano
darbiniy varianty buvo analogiskas plétros variantas,
kurio idéja parodyta 6 pav. Ta¢iau $i idéja nebuvo vys-
toma. Priezastys jvairios, svarbiausia - tai jau miesto
regioninés plétros variantas, kuriam nagrinéti nebuvo
instituciniy, finansiniy ir kitokiy prielaidy.

5. Tramvajaus idéjos jgyvendinimas

Nors Vilniaus tramvajaus idéja gyva jau ne pirma de-
$imtmetj, atrodo, kad ji baigia uzgesti. Prie to prisideda
ir bevaisé metropoliteno diskusiné alternatyva. Ilgainiui
idéja devalvuosis, nors veiksmai siekiant ja jgyvendinti
jau turéjo buti toli pazengg.

Tramvajaus ar metropoliteno diskusijos ir Tw spren-
diniy egzistavimas miesto bendrajame plane turéty
reiksti propagavimg - Zinig, kad miestas vykdo atitin-
kamg vie$ojo transporto vystymo politikg. Teoriskai
tikétini du jgyvendinimo scenarijai:

Pirmasis scenarijus - daugiausia démesio ski-
riama pirmosios tramvajaus linijos tiesimui, tikintis,

kad keleiviai atsiras savaime ir jy bus pakankamai.
Tokiu atveju reikéty tikéti savaimine ir ilgai truksiancia
Tw koridoriaus uzstatymo transformacija, jeigu tai aps-
kritai pasirodys patrauklu ir naudinga investuotojams, o
transformacijos tikimybé pradés formuotis tik tuomet,
kai prasidés Tw tiesimo darbai. Tai pasyvus scenarijus,
kurio sékmé mazai tikétina, kaip ir apskritai keleiviy
grazinimas j vieSojo transporto sistema. Salygas dik-
tuoja ir diktuos nevarzoma automobilizacija ir laisvai
pasirenkamas gyventojy mobilumas.

Antrasis scenarijus - realiai suvokiamoje atei-
tyje tramvajaus linijy tankis nebus didelis ir nepakartos
viso dabar esancio troleibusy, o tuo labiau autobusy
marsruty tinklo. Todél visos pastangos turéty bati ski-
riamos stabilizuoti ir permanentiskai didinti vieSojo
transporto svorj keleiviy vezimy struktiroje ir kurti sa-
lygas, taip pat ir keleiviy rinkg béginiam transportui. Per
pastaruosius 20-30 ir daugiau mety Europos miestai
iSbandé daugybe urbanistiniy, finansiniy, administra-
ciniy ir inZineriniy priemoniy bei bady riboti lengvyjy
automobiliy naudojima, o ribojima kompensuoti koky-
biskomis vieSojo transporto paslaugomis.

Nei vienas i$§ Lietuvos miesty praktiskai néra isban-
des panasiy sisteminiy priemoniy. Miestams budingas
pasyvus laukimas, taip pat ir finansavimo $altiniy ir
bady. Geriausiu atveju vyrauja periferinio gatviy tin-
klo plétra, tiesiogiai nesprendzianti vieSojo keleiviy
sistemos problemy ir palaikanti lengvyjy automobiliy
plétros potenciala.

Vis daZzniau prisimenamas principas, kad tar$os
gamintojai, t. y. automobiliy naudotojai, turéty su-
mokéti visg arba daline kaing uz $alutinius produk-
tus - triuk$ma, tar$g, eismo kamsg, eismo nelaimes
ir kt. Pastaruoju metu §j principa garsiausiai priminé
Londono ir Stokholmo miestai, jrenge mokamo jvazia-
vimo j miesty centrus sistemas (tai proga priminti, kad
mokamo jvaziavimo j Vilniaus senamiestj sistema veiké
1994 m.). Jy veikla dar kartg patvirtino, kad mokestis
gali reguliuoti automobiliy srautg, i§ dalies - perskirs-
tyti keleiviy rinka. Tac¢iau tai priklauso nuo mokescio ir
apmokestintos teritorijos dydzio. Ekonominis ir kitoks
sistemy atsipirkimas priklauso nuo i$orés kainy skai-
¢iavimo metodikos, esamy VT pajégumy ir paslaugy
kokybés bei jo transformacijos poreikio (apie tai pla¢iau
(Juskevicius, Valeika 2007; Prud’homme, Kopp 2007).
Tokio tipo apmokestinimo sistemos yra perspektyvios,
nes jos jau dabar yra ateities transporto infrastruktaros
finansavimo $altiniy prototipas.

Realiojo scenarijaus nejmanoma prognozuoti.
Tramvajaus ir visos miesto transporto politikos ,,kor-
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tos® verté gali svyruoti kas ketverius ar dazniau miesto
politinés situacijos kaitos metus, tuo labiau, kad insti-
tucijos, turincios ziniy ir jgaliojimus atsakingai vykdyti
nuoseklig ir sistemine miesto transporto politika, néra.
Todél yra didelé priklausomybé nuo pavirutinisko at-
sitiktiniy eksperty poziario.

I$vados ir pasiiilymai

Svarbiausioji i§vada formuluotina kaip retorinis klau-
simas: kas prisiims atsakomybe uz konstruktyvig dis-
kusijy tema ,tramvajus ar metropolitenas® pabaigg ir
kas bei kada pradés 2007 m. bendrojo plano sprendi-
nio - tramvajaus sistemos pirmosios linijos tiesimo
parengiamajj etapa. Nuo to priklausys tolesné jo jgy-
vendinimo eiga.

Kitos i$vados:

o per artimiausius deSimtmecius metropolitenas
objektyviai netaps alternatyva tramvajui;

« tramvajus ir regioninis, kartu ir miesto gelezinke-
lis turi dideliy vystymo perspektyvy integruotoje
Vilniaus metropolio susisiekimo sistemoje.

Svarbiausias pasitlymas ir argumentai:

a) Pirmosios tramvajaus linijos trasa i§ pradziy
turéty tapti eksperimentine vie$ojo transpor-
to - troleibusy arba autobusy — nepertraukiamo
prioriteto gatve su atitinkamais eismo organi-
zavimo ir kitais pertvarkymais. Jeigu VT eismo
intensyvumas buty:

<40 transp. priem./h, gatvés ruozuose galéty
veikti laikinos (kam$os valandomis ar kitu
principu) specialios VT juostos, kuriomis galé-
ty vaziuoti taksi, mar$rutiniai taksi ir pagalbos
automobiliai;

>40-60 transp. priem./h, gatvés ruozuose tu-
réty veikti nuolatinés specialios VT juostos.
Centrinéje miesto dalyje visa gatvés erdveé
transformuojama j vie$ajg erdve, pritaikyta
vie$ajam transportui, péstiesiems ir dvirati-
ninkams.

b) Prioritetg vie$ajam transportui turéty garantuo-
ti kompiuteriné eismo valdymo ir informaciné
kontrolés sistema.

c) Viesojo transporto prioriteto gatvé - tai veikian-
tis susisiekimo greiciu, reguliarumu ir kitomis
jmanomomis jgyvendinti savybémis imituo-
jantis tramvajaus sistema modelis. Jj naudojant
galima i$siai$kinti beveik visus privalumus ir
trakumus, modifikacijy galimybes, patrauklu-
ma. Tikétina, kad po 3-5 mety, aktyviai veikiant
mobilumo valdymo principais, pradéty aiskéti

VT prioriteto gatvés sisteminé jtaka kity vieSojo
transporto marsruty tinklui, Zemés naudojimo
intensyvumo ir funkciniams pokyciams.

d) Tokio modelio ilgalaikio naudojimo idéja i$ es-
meés yra savivaldybés gebéjimy identifikavimo
vystymo tramvajaus sistemai jgyvendinti rodi-
klis. Tai buty labai svarbi Zinia apie pasirinktg
plétros strategine kryptj — darniosios plétros
principy ar kitokias koncepcijas ir galimas jy
jgyvendinimo pasekmes miesto raidai.
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TRAM / METRO IN URBAN STRUCTURE OF VILNIUS.
PROPOSALS AND ARGUMENTS

P. Juskevicius, V. Valeika, K. Jauneikaité

Abstract. Until now and continuously in future communication
problems in Vilnius will be caused by residents’ mobility and
chosen communication means as well as the way of living in urban
structure, street network and other type of environment. Regula-
tion (management) of such an entirety would be a clue for solving
the problems. In nowadays discussions there are no mentions
about such an entirety or tram/metro functional environment.
Efforts to find proper development proportions of public and per-
sonal transportation systems are one of measures for real problem
solution. With this purpose social and political communication
system environment, flow de facto and transportation potency,
mobility management and importance of urban structure were
approached in this work in general and specifically for Vilnius
case. Suggestions and arguments for tram system implementation
are given in the paper.

Keywords: urban communication system, tram, metro, mobility,
urban structure.
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