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MIESTO SUSISIEKIMO SISTEMOS PLANAVIMO SPRENDINIY IVERTINIMO
PROBLEMA

P. Juskevicius

1. Ivadas

ProblematiSkiausia miesto susisickimo sistemy ar jy elementy planavimo procéso dalis - sprendiniy
jvertinimas. Net teorifkai neegzistuoja etalonas, su kuriuo biity galima palyginti esamg ar planuojams sistema,.

Susisiekimo sistemos sprendiniy tradicinj jvertinima trumpai galima aprasyti taip:

dominuoja norminis principas jvertinant susisickimo sistemos funkcionavima ir padarinius. Prioritetas

teikiamas vadinamajam ekonominiam efektui, tiksliau - kapitalinés statybos ir eksploataciniy i$laidy

minimumui;

praktifkai kiekvieno planavimo sprendimio autorius, eksperty komisijos, derinan¢iy bei tvirtinangiy

institucijy atstovai gali be privalomy norminiy ar pagal tradicija naudojamy kickybiniy ar kokybiniy

kriterijy pateikti savus ir kickviena bei jy visuma laisvai interpretuoti. Kiekvienam sprendinj vertinandiam
asmeniui suteikiama teis¢ subjektyviai nustatyti prioriteting kriterijy eilute. Taip pat gali elgtis ir
planuotojas, vertindamas ir atrinkdamas “geriausia”, jo nuomone, sprendinj.

Gana daZnai susisiekimo planavimo sprendiniai yra vertinami vien pagal kokybinius kriterijus, kuriuos
sunku palyginti. Tokiu atveju ne paskutinj vaidmenj vaidina oratoriniai sugeb¢jimai. Tiesa, eksperty diskusijos
- tai vienintelis biidas jvertinti planavimo variantus, neturinfius kiekybiniy apibiidinanéiy rodikliy, arba
variantus, kurie neturi principiniy skirtumy.

Tradicinj susisiekimo sistemos sprendiniy vertinima i§ esmés galima apibiidinti kaip subjektywvy, neturintj
visuotinai pripaZintos ar patvirtintos formalizuotos vertinimo metodikos.

Pasikeitus politinéms, ekonominéms ir socialinéms salygoms, valstybeés ir visuomencés vertybiy orientacijai,
minéti jvertinimo principai nebetinka. Tai pagrindiniai argumentai, dél kuriy turéty biti sukurta objektyvesné
ir biitinai formalizuota metodika.

Papildomi tokios metodikos poreikio argumentai:

pasikeité susisickimo sistemos planavimo principai ir metodika. Pradeda dominuoti variantinis
dominavimas, imitacinio modeliavimo metodai.. Tam naudojama programing¢ jranga, logiska, turéty
papildyti varianty jvertinimo paprograme;

planavimo ir projektavimo rinkoje atsirado konkurencija. Konkuruoja labai jvairios firmos, tarp jy ir
nespecializuotos, neturincios patirties. Tokioms firmoms labai parankus subjektyvus plany ar projekty
sprendiniy kokybés vertinimas.

2. Vertinimo principai

Nesunku iSvardinti bet kurio tipo planavimo sprendinio, projekto vertinimo kriterijy grupes ar sritis.
PavyzdZiui, gali biiti vertinama pagal tokius kriterijus [1]: techninius, ekonominius, finansinius, visuomenés
jvertinimo, aplinkosauginius, organizacinius, politinius.

Miesty susisiekimo sistemos planavimo sprendiniai turéty biiti vertinami pagal tokias kriterijy grupes:
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susisiekimo sistemos funkcionavima,

funkcionavimo padarinius,

funkcionavimo kaina,

sprendiniy realizavimo organizacinius aspektus,

visuomenés poziiirj,

politinj pritarima (t.y. pagal oficialy susisiekimo sistemos plano tvirtinima savivaldybéje).

Pirmosios trys kriterijy grupés sudaro vertinimy pagrinda ir yra ypa¢ svarbios ie$kant planavimo
sprendiniy. Tik turint pradinj jvertinima, galima tolimesné vertinimo etapy eiga. PrieSingu atveju planavimo
sprendiniai nebus pateikiami argumentuotai ir konstruktyviai, nekils diskusijos visuomenéje, negalés jvertinti
politikai. Taigi rengtina mi$ri susisickimo sistemos planavimo sprendiniy jvertinimo metodika: planavimo etape
bity naudojama formalizuota metodika, o visuomenés ir politiky aptarimuose ja papildyty nereglamentuoti
vertinimo principai.

Minétos vertinimo kriterijy grupés ir jy eiluté kartu yra ir susisiekimo sistemos sprendiniy vertinimo
procediiry eiga. Vertinimo procediiros traktuotinos kaip procesas su griztamu rySiu. T.y. Kiekvienas kitas
etapas gali iSkelti naujas idéjas, konkreCius sprendiniy pataisy pasidlymus, kurie turi biti patikrinti
modeliuojant susisiekimo sistemos funkcionavima, padarinius bei kaing ir kurie teoriSkai gali biiti racionaliis
arba atvirkiCiai - atmestini. Taciau praktiSkai egzistuoja tikimybe, kad objektyviai atmestinos idéjos, pavyzdZiui,
nusprendus politikams, gali tapti privalomu dalyku ir prievole, koreguojancia oficialiai tvirtinti pateiktus
planavimo dokumentus. Todél kyla atsakomybés problema. Bendru atveju ji turéty bati padalinta tarp
planuotojy ir politiky, priiman¢iy galutinius sprendimus, nors praktiné patirtis rodo, kad tai gana sudétingas
dalykas.

Susisiekimo sistemos funkcionavimas ir jo padariniai lemia:

Zmogaus gyvybe, sveikata, darbinguma;

visuomenc¢je vykstanéiy procesy raida, gyvenimo kokybe;

gamtinés aplinkos biikie;

antropogeninés aplinkos biikle.

Jtaka gali bati lokali, regioniné, globali. Be to, trumpalaik¢ arba ilgalaiké. Visuomenéje vykstantys
procesai taip pat griztamu ry$iu jtakoja susisiekimo sistemos funkcionavima ir padarinius.

Teoriskai susisiekimo sistemos sprendiniy vertinimas gali apimti visus auk$¢iau minetus aspektus. Taciau
tokiu atveju, jvertinimo metodika biity labai i§plétota ir apimty ne vien susisiekimo sistemos procesus.
PavyzdZiui, teigiama, kad transporto indélis planetos §iltnamio efektui sudaro 40% [3]. Miesty susisiekimo
sistemy indélio ¢ia taip pat esama, taciau miesto susisiekimo sistemos sprendiniy jvertinimas tokiu poZiiiriu
biity deklaratyvus ir be praktinés naudos. Transporto priemoniy sukeliamos tar§os nuostoliy struktiira yra
tokia: Zmogui - 52%, pramonei ir komunaliniam tkiui - 40%, Zemés tkiui ir Zeldiniams - 6%, kitiems - 2% [4].

Vien $iy pavyzdZiy pakanka, kad galétume teigti, jog susisickimo sistemos jvertinimo metodika neturéty
pretenduoti i globalinj vertinima.

3. Kriterijy problema

Formalizuotoje metodikoje pagrindiné problema - kiek ir kokie naudotini susisickimo sistemos vertinimo
kriterijai. ISsamiai apibiidinti sistemos funkcionavima, padarinius ir kaing gali prireikti n kriterijy. Taciau
tokiu atveju sistemy vertinimas labai komplikuotysi, nes maZa gryny kriterijy tikimybé. Tai pirmas kriterijy
problemos aspektas. Antras - minéti rodikliai yra susij¢ prieStaringais rySiais. Charakteringas pavyzdys - gatviy
tinklo pralaidumas. Tinklas gali biiti suplanuotas didelio (puax = 60 - 70 %), norminio (pmia = 20 - 30 %) ir
praktiSkai be jokio pralaidumo rezervo (pmin= 0 - 5 %). Paprastumo délei visa tai gali biiti interpretuota kaip
funkcidkai kokybiskas, pakenciamas ir nepriimtinas tinklas. Eismo saugos poZiiiriu interpretacija biity tokia:
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maZa cismo nelaimiy tikimybé (tadiau skaudis jy padariniai), vidutiné eismo nelaimiy (tatiau maksimali
Zmoniy Zaties) tikimybé, maksimali eismo nelaimiy (tac¢iau minimali Zmoniy Ziities) tikimybé¢. Kitu, oro tardos
(kuro sunaudojimo) poZitiriu - santykinai didel¢, maZa, maksimali. Investicijy poreikis minétiems tinklo
atvejams apibidintinas taip: maksimalus, vidutinis, minimalus. Vartotoji$ku arba socialinés kainos poZiiiriu
vertinimas biity kitoks: minimali, vidutiné, maksimali.

Tredias kriterijy problemos aspektas - ne visi susisiekimo sistemos funkcionavimo padariniai Zmogui ir
aplinkai yra identifikuojami ar su pakankama tikimybe prognozuojami planavimo stadijoje.

Ketvirtas aspektas - kriterijy skaitiniy reik§miy dimensijy jvairove. Dél jos sunku palyginti atskiry kriterijy
svorj bendroje vertinimo sistemoje.

Visa tai leidZia teigti, kad susisiekimo sistemoms vertinti naudotini tik svarbiausi susisiekimo sistemos
funkcionavimo, padariniy ir kainos kiekybiniai rodikliai, kurie lengvai apskai¢iuojami ir prognozuojami.

Saliy, kurios palyginti seniai naudoja susisiekimo sistemy jvertinimo formalizuota metodika, praktiné
patirtis rodo, kad sunkumai dél kriterijy skaitiniy reikSmiy dimensijy jvairovés i§sprendZiami kiekvienam
kriterijui suteikus piniging verte. Sis biidas néra absoliudiai objektyvus, nes nejmanoma ivengti tam tikro
salygiSkumo ir paprasCiausio susitarimo deél kainy dydZio. Jj galéty pakeisti kitas, nepiniginis principas.
PavyzdZiui, paremtas sudétingesniu matematiniu aparatu. Tafiau del to, kad Lictuvoje néra sistemy vertinimo
patirties, tikslinga biity rengti kuo paprastesng metodika, kuria palaipsniui galima biity tobulinti.

Galima prognozuoti, kad naudojandios piniginés vertés kriterijus metodikos sukiirimas susidurs su
sunkumais. Susisiekimo sistermy, ir ne tik jy, planavimo praktika rodo, kad vadinamosios derinantios
institucijos (ministerijos, departamentai, savivaldybiy skyriai ir pan.) paprastai absoliutina savus interesus ir
néra linkusios ieskoti kompromiso.

4. Vertinimo kriterijy sisteminé visuma

Dabartinis miesty susisiekimo sistemny paZinimo lygis leidZia teigti, kad dabartinei susisiekimo sistemai ir
planavimo variantiniams sprendiniams jvertinti naudotina tokiy kriterijy visuma:
o funkcionavimo kriterijai:
1) laiko sagnaudos kelionéms (vyresniy kaip 7 mety gyventojy ir transporto priemoniy vairuotojy);
2) transporto priemoniy rida.
e padariniy kriterijai:
3) eismo nelaimés (Zuve, suZeisti Zmonés, kiti padariniai);
4) transporto priemoniy keliamas triuk§mas;
5) transporto priemoniy varikliy iSmetamos dujos;
6) psichologinis diskomfortas dél gyvenamosios aplinkos suskaidymo komunikaciniais koridoriais
(barjero efektas);
7) teritorijos (erdvés) poreikis eismui, transporto priemonéms stovéti ir saugoti.
¢ kainos (arba i$laidos susisiekimo sistemai) kriterijai:
8) susisiekimo techninés infrastruktiiros ir specialios jrangos eismo saugai, triuk§mui slopinti, oro tar$ai
maZinti statybos (rekonstrukcijos) islaidos;
9) susisiekimo techninés infrastruktiiros eksploatavimo islaidos;
10) valstybes, savivaldybés dotacijos susisickimo sistemai;
11) savivaldybés pajamos uZ parkavimo, eismo ar jvaZiavimo j tam tikras teritorijas mokesciai, t.y.
dalin¢ i$laidy kompensacija.
Si visuma atitinka auk$¢iau minétus vertinimo principus. Atskiry kriterijy skaitiniy reik$miy
apskaiCiavimas neapsunkina planavimo proceso, o piniginés vertés nustatymas - “a priori” galima teigti, yra

jmanomas.
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Siiilloma naudoti kriterijy visuma i$ esmés nesiskiria nuo naudojamy kitose Salyse, pavyzdZiui, Danijoje,
Anglijoje, Pranciizijoje. Tai natiiralu, nes §j kriterijy sarala galima laikyti susisickimo pagrindiniy problemy
saradu, o problemos visame pasaulyje analogiskos, skiriasi tik jy lygis, sprendimo budai ir galimybés, taip pat
potZiiris j atskiry problemy svarba.

5. Miesto susisiekimo sistemos funkcionavime vertinimo kriterijai

Sistemos funkcionavimo vertinimo kriterijai yra tapatiis funkciniams analizés ir planavimo tiksly
rodikliams.

Problema - susisiekimo laiko ir transporto priemoniy ridos vertés nustatymo biado pasirinkimas.

Yra keletas keleivio valandos vertés nustatymo biidy:

pagal nacionaliniy pajamy dydj, tenkantj vienai Zmogaus valandai (kai kuriose $alyse viemai darbo
valandai, vienam gyventojui arba vienam dirban¢iajam),

susisickimui sugai§tama viena valanda prilyginama vidutiniam valandiniam atlyginimui (kai kur
jvertinamas kelionés tikslas, gyventojo socialiné kategorija),

pagal subjektyvy keleiviy susisiekimo laiko jvertinima, jiems pasirenkant skirtingas susisiekimo priemones.

Be to, vienose alyse naudojama ekonominé, kitose - socialiné keleivio valandos kaina.

Del $iy prieZasc¢iy susidaro nepaprastai platus vertés diapazonas. PavyzdZiui, 1981 m. TSRS Valstybinio
plano komitetas buvo nustates 1 keleivio valandos 0,5-0,7 rb. ekonoming vertg. 1987 - 1989 mety duomenimis
Japonijoje, JAV, Danijoje ir Vokietijoje 1 keleivio valanda buvo vertinama atitinkamai apie 60 - 144; 41; 18; 20
Lt, vairuotojo valanda - 32 + 55 Lt. Ypatinga praktika Prancizijoje: 1990 m. duomenimis ekonominé 1 keleivio
valandos kaina vaZiuojant vie$uoju transportu - 4,3 Lt (greitaisiais traukiniais 13 - 53 Lt), vaZiuojant privadin
automobiliu apie 15 Lt; socialiné kaina atitinkamai 10 Lt ir O Lt. Taip konstatuojama, kad ekonominiu poZifiriu
vieno keleivio perveZimas viefuoju transportu yra apie 3,5 karto pigesnis negu privaciu automobiliu, o
socialiniu poziiiriu kelionés privac¢iu automobiliu neduoda jokios “naudos”. T.y., miesto susisickimo sistemos
sprendiniuose laikas, sugai§tamas kelionéms privadiu automobiliu, néra veiksnys, vienu ar kitu mastu
nulemiantis planavimo sprendinio kokybe. O tai yra konkreti susisiekimo politikos i§raifka.

Lietuvos miesty susisickimo sistemy sprendiniams jvertinti galéty biiti naudojama bet kuriuo biidu
nustatyta vienos valandos vert¢ ir ji naudotina visiems miesto eismo dalyviams - péstiesiems, dviratininkams,
keleiviams ir vairuotojams (véliau galéty biiti naudojama diferencijuota verté). Pagal 1995 mety pradZios
statistinius duomenis, vienos valandos vertés:

¢ pagal bendra vidinj produkta, tenkantj vienam darbingo
amZiaus gyventojui 0.9 Lt

+ pagal vidutinj atlyginima 0,6 Lt

¢ pagal subjektyvy sugai§tamo laiko jvertinimg (apskai¢iuota
remiantis Klaipédos miesto duomenimis, kur keleiviai gali
pasirinkti valstybinius, privadius mar§rutus ar privaty
automobilj, t.y. gali rinktis pigy, bet léta, arba greita, bet
brangesnj susisiekimo biida) ne maziau kaip 1,6 Lt

Planuojant susisiekimg priimtinesnis subjektyvusis laiko vertinimas, nes jis yra jvairiy susisiekimo biidy
paslaugy kokybés ir kainos padarinys. Be to, 3is bidas netiesiogiai atspindi miesto bei jo gyventojy ekonomines
galimybes. Atrodyty, kad transporto priemoniy ridos vertés nustatymas yra Zymiai objektyvesnis, nes gali remtis
statistine informacija. Taciau $is biidas turi nemaza trikumy: atskiry jmoniy duomenys labai skirtingu santykiu
atspindi miesto ir uZmiescio, ar net eismo uZsienyje salygas; sunku atskirti iSlaidas technologiniam transportui;
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jmoniy, kuriy veikla ne vien keleiviy ar kroviniy veZimai, apskaitoje daZniausiai neatsispindi “grynosios”
i§laidos transporto priemonéms, o privaciy lengvyjy automobiliy savininky dauguma taip pat neturi tikslios
i§laidy apskaitos. Todél paprastai naudojama skai¢iuojamoji 1 km verté tipiniam $alies automobiliui, jvertinant
kuro, tepaly, padangy, remonto, amortizacijos ir mokesciy iSlaidas.

Modeliuojant susisiekimo sistema tenka naudoti maZiausiai tris gatviy eismo transporto priemoniy tipus
(papildomai gali bati: lengvieji ir sunkieji krovininiai automobiliai, autobusai ir troleibusai). Orientacinés 1995
m. vieno automobilio kilometro ridos vertés yra tokios:

lengvyjy automobiliy 0,6 Lt
sunkveZimiy 0,9 Lt
vie$ojo transporto priemoniy 1,211

Palyginimui: Danijoje lengvojo ir krovininio automobilio vieno kilometro verté yra panasi ir sudaro apie
13Lt.

Susisiekimo laiko ir transporto priemoniy ridos ver¢iy nustatymo biidy jvairové rodo, kad biitinas
“susitarimas” ir oficialiy institucijy pritarimas vienam ar kitam variantui. Tiesa, biitina pabréZti, kad bet kuriy
kriterijy vertés dydZiai ginCytini tik bendrame kontekste, t.y. juos lyginant su kity vertinimo kriterijy vertémis ir
tik turint praktinius vertinimo metodikos rezultatus.

6. Miesto susisiekimo sistemos funkcionavimo padariniy vertinimo kriterijai

Eismo nelaimés. Gali biiti makro- ir mikroprognozés. Planuojamiems miesto susisickimo sistemos
variantams jvertinti naudotina mikroprognozé, ty. prognozé, kurioje figiiruoja teritorinis aspektas ir
atitinkamai vienokius ir kitokius teritorinius vienetus apibiidinancios eismo nelaimiy tikimybés bei jas
lemiantys pagrindiniai veiksniai. Lietuvos miesty susisickimo planavimo praktikoje tokio tipo analizé ir
prognozé - labai maZai nagrinéta sritis. Sio straipsnio autoriaus atlikta eismo nelaimiy Vilniuje ir Kaune
koreliacin¢ ir regresiné analizé parode, kad jy pasiskirstymo tikimybé yra gana tiksliai (ypa¢ netolimai ateiiai)
prognozuojamas dydis. Eismo nelaimiy tikimybe lemia trys pagrindiniai veiksniai: eismo intensyvumas, eismo
juosty gatvese skaidius ir gatvés apstatymo pobiidis - konflikto su pés€iaisiais tikimybés rodiklis.

Eismo nelaimiy piniginis vertinimas egzistuoja ir Lictuvoje. Vienas i§ vertinimo metodikos autoriy,
A Klibavic¢ius pripaZjsta, kad $i metodika yra tobulintina [5].

Eismo nelaimiy kaina lemia du démenys: tiesiogiai nustatomi (uZregistruoti) nuostoliai ir salyginiai
nuostoliai. Tiesioginiai nuostoliai: nukentéjusiyjy gydymo, draudimo i8laidos; keliy policijos ir kity institucijy
iSlaidos, susijusios su eismo nelaime; materialiniai nuostoliai ir kita. Salyginiy nuostoliy (arba vadinamyjy
socialiniy, moraliniy) apskaifiuoti nejmanoma. Galima tik salygin€, sutarta verté¢ pinigine i$raiSka. Eismo
nelaimiy vertinimo palyginimas pateiktas 1 lenteléje.

1 lentelé. Eismo nelaimiy vertinimo palyginimas

Kaina Lt

Eismo nelaimiy pobidis Lietuva, Vokietija Danija, Didzioji Britanija, | TSRS, 1970 m.

1994 m. 1987 m. 1979m. (uZstatytose b,

teritorijose)

Zuves Zmogus 103104 3289000 2946000 681000 9660
suZeistas (su invalidumo 64512 ) . R A
padariniais)
sunkiai suZeistas 2576 148000 122700 34700 1480
lengvai suZeistas 182 11240 25094 4500 36
jskaitinis eismo jvykis miestuose 36000

24050
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Nuostoliai arba eismo nelaimiy kainos skiriasi nuo 7 iki 138 karty. Vartojimo kainy lygis, kaip ir bendras
vidinis produktas, Lietuvoje yra Zemesnis negu Vakany Europoje. Todél tiesioginiai eismo nelaimiy maZesni
nuostoliai formaliai yra teisingi. Sglyginiy nuostoliy jvertinimas tampa moraline problema. Natiiralu klausti: ar
Zemesnio ekonominio i$sivystymo Salyje Zmogaus gyvybé yra 30, o sveikata beveik 140 karty “pigesné” negu
iSvystytose $alyse. Vargu ar galima tiketis tos pacios specialisty, visuomenés nuomonés. Vienintelis biidas
eismo nelaimiy nuostoliams nustatyti - politinis sprendimas. Tod¢l neatsitiktinai, pavyzdZiui, Danijoje Zmogaus
Zities eismo nelaimése kaing nustato Parlamento transporto komisija.

Pastaba: palyginimo patogumui perskaiciuota litais, remiantis oficialiu 1995 m. pradZios kursu. Todél
Vokietijos ir kity $aliy eismo nelaimiy jvertinimas Lt yra orientacinis.

Tai, kad kainas nustatyti néra paprastas dalykas, rodo ir toks palyginimas. Lenkijoje nuostoliai dél eismo
nelaimiy sudaro 7 %, Lictuvoje - 6,1% valstybes biudZeto dydZio. T.y., galima bty teigti, kad eismo nelaimiy
kainos Lietuvoje formaliai lyginamos su kainomis Lenkijoje, nors Zmogaus Ziities kaina Lietuvoje labai maZa.

Yra dar vienas saugos aspektas - nerviné miesto gyventojy, eismo dalyviy jtampa dél pés¢€iyjy ir transporto
priemoniy susidiirimo didelés rizikos.

Rizika tapo nuolatiniu gyvenimo mieste dalyku. O tai turi tiesioging ar netiesioging neigiama jtaka Zmoniy
sveikatai. Instrumentinis nervinés eismo dalyviy jtampos matavimas jmanomas, taciau planuojant susisickimg
§is biidas netinka. Vertinant planavimo sprendinius eismo nelaimiy grésmes tikimybé sietina labiau su kitu
veiksniu - su psichologiniu diskomfortu dél gyvenamosios aplinkos, centro ir kity svarbiy miesto teritorijy
suskaidymo eismo koridoriais.

Transporto priemoniy eismo triuk§mas - pagrindinis triuk§mo $altinis mieste (2 lent.). 1980 m. apklausos

duomenimis tik 6,1%, o 1992 m. 10% vilnie¢iy nurodé¢, kad jy gyvenamojoje aplinkoje néra triuk$mo. Pagal
1992 m.apklausos duomenis, 40% vilnie¢iy skundési gatviy triuk§mu, 35% - automobiliy triuk§mu gyvenamyjy
namy kiemuose.

Aptartini keli triuk§mo aspektai.

Transporto priemoniy eismas gatvése yra linijinis triuk§mo $altinis. Si sritis susisiekimo planavimo reikmiy
poZitiriu yra pakankamai i§analizuota.

2 lentelé. Triuk§mo $altiniai mieste

Struktiira, % Triuk$mo $altinio
Triuk§mo rangas
$altiniai Vilnius 1980 m. | Siauliai 1986 m. | Vokietija 1989 m. | Vilnius, 1980 m.
(6] (7] (8] (6]
cismas gatvése 26,9 478 50 4
transportas gyvenamyjy namy 16,0 12.8 5
kiemuose ’
geleZinkelis 58 17,0 19
oro transportas 10,2 * 13
péséiyjy eismas 6,5 2,4
i§ viso: 65,4 80,0 81
pramongs ir kitos jmones 5,1 6,6 1
statybos darbai 4,1 1,5 6
restoranai, kavinés ir pan. 2,2 3,7 3
mokyklos 1,9 - 10
ZaidZiantys kieme vaikai 21,3 8,2 9
i§ viso: 34,6 20,0 19
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Automobiliy triuk§mo kiemuose net salygiSkai negalima pavadinti nuolatiniu rei§kiniu. Sunku rasti
statistiSkai reik§mingus triuk§mo lygj kiemuose lemiancius veiksnius. Analizuojant Siauliy gyventojy apklausos
rezultatus, nustatyta, kad akustinio komforto vidutinis lygis koreliuoja su gyventojy tankiu (r=-0,356) ir
automobilizacijos lygiu miesto rajone (r=-0,5660). Gyventojy tankis yra netiesioginés jtakos veiksnys ir jis
atspindi ta fakta, kad maZaauk$tés gyvenamosios statybos rajonuose automobiliy triuk§mas vidaus erdvése yra
nedidelis, o didéjant gyventojy tankiui ir automobilizacijos lygiui, auga bendras transporto priemoniy ir
péséiyjy koncentruotas eismas vietinése gatvése, privaZiavimuose prie namy ir vidaus kiemuose. Taciau abu
veiksniai paaiskina tik 32 % akustinio komforto vidutinio lygio dispersijos. Kita dalj gali paaidkinti vidiniy
komunikaciniy tinkly ir eismo schemos ypatybé, namy orientacija iy tinkly atZvilgiu, apripinimo garaZais lygis,
o svarbiausia - eismo kultiira.

Pastabos:

1. Triuk§mo $altiniai Vilniuje ir Siauliuose nustatyti remiantis gyventojy apklausa.

2. Siauliy gyventojy apklausos anketoje buvo uZdrausta jraSyti klausima apie oro transporto keliama

triuk§ma.

3. Triuk$mo $altinio rangas - gyventojy subjektyvaus nepakantumo triuk§mo tipui rodiklis, nepriklausantis

nuo triuk§mo $altinio bendros reik§mes.

Pésciyjy eismo keliama triuk§ma, remiantis 1980 m. apklausos duomenimis, daZniausiai konstatuoja
didZiausio tankio ir perimetrinio uZstatymo rajony gyventojai. Tai senamiescio ir centrinés miesto dalies namy,
esandiy $alia gatviy su intensyviu pés¢iyjy eismu, pirmyjy auksSty gyventojai. Kadangi tai neZymus triuk$mas,
susiliejantis su transporto priemoniy keliamu triuk$mu, tod¢l jis, kaip ir triuk§mas kiemuose, nevertintinas
planuojant sprendinius. Pés¢iyjy bei transporto priemoniy triuk§mas gyvenamyjy namy kiemuose laikytinas
kokybiniu argumentu nedideliy teritorijy planavimo sprendiniy kokybei jvertinti.

Padariniy Zmogaus sveikatai dydis priklauso nuo triuk§mo lygio ir jo poveikio trukmeés. Sunku nustatyti
tikraji “sukaupta triuk$ma” per para, savait¢ ir t.t. bei atitinkamai interpretuoti padariniy Zmogaus sveikatai
masta. Be to, triuk§mo poveikio padariniai Zmogaus sveikatai gali paaiSkéti po ménesio ar deSimties mety. Visa
tai priklauso nuo Zmogaus amZiaus, darbo pobidZio. Labai didelé Zmogy veikiandio triukSmo lygio ir
charakterio, trukmeés ir paros laiko jvairové namuose, darbe, poilsiaujant ar keliaujant pésCiomis, vaZiuojant
skirtingomis transporto priemonémis. Tekty jvertinti gyventojy migracija - kokiomis salygomis gyveno anksCiau
ir kiek laiko. Tadiau visa tai - specialiy tyrinéjimo tiksly reikalas. Susisiekimo planavimo sprendiniy vertinimui
toks tikslumas neturi prasmes.

Planuojant susisickima, triuk§mo poveikio Zmogaus sveikatai vertinimo schema turéty biiti paprastesné ir
atitikti uZdaviniy sprendimo lygmenj bei praktines planavimo galimybes.

Triuk§mo poveikio nustatymo schema galety biti tokia:

e apskaitiuojamas esamo ar prognozuojamo (pagal reikala) eismo sukeliamas ekvivalentinis triuk§mo lygis
L, jvertinant eismo intensyvumag ir kitus veiksnius:

L=f(N;v; L) + Ls;
N; - lengvyjy automobiliy, lengvyjy sunkveZimiy, Kity sunkveZimiy, autobusy, troleibusy eismo
intensyvumas (j = 1.....5),
v; - eismo greitis,
I - iSilginis gatvés nuolydis,
d, - vaZiuojamosios gatves dalies dangos tipas,
l, - atstumas tarp uZstatymo linijy,
L - triuk§mo lygis 1....S tipo sankryZoje,
e apskaifiuojamas vidutinis triuk§mo lygis, jvertinant eismo dinamika:

L=L*k* ke,
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Cia k; , kq - koeficientai, jvertinantys paros ir mety eismo dinamika,

o apskaiiuojamas salyginis triukimo lygis I." ties apibendrinta uZstatymo linija:
L'= L-Z2AL,

T A Ly - triuk$mo lygio sumaZejimas del k veiksniy, nustatomy i§ miesto bendrojo plano ir susisiekimo
sistemos sprendiniy. Triuk§ma maZinantys veiksniai: atstumas l; nuo vaZiuojamosios gatvés
dalies iki apibendrintos uZstatymo linijos, Zeldiniai, reljefo sudaromos kliiitys, “a priori”
numatytos i$kasos, pylimai, tvoros ar specialios sienut¢s - ekranai ir pan.

o teritorijos plane nustatomos akustinio poveikio zonos kas 10 dBA tokiu principu:

L, =L"-AL.- ALK,

z - akustinés zonos Nr. z ....1,0. Zonoje O triuk§mo lygis Lo = 45 dBA,
AL, - langy sumaZinamo triuk$mo dydis. Jeigu teritorija nebus uZstatoma, tai AL, =0
A L = {(l) triukdmo lygio sumaZ¢jimas, priklausomai nuo atstumo tarp L* linijos ir tasko (linijos) z.
¢ akustinése zonose z ... 1,0 skaitiuojamas Zmoniy skai¢ius N, ... Nj, Np, galintis patirti atitinkamo

triuk§mo lygio L, ... L;, Lo poveiki. Gyvenamose teritorijose tai gali bati skaifiuojama pagal vidutinj
planuojamajj gyventojy tanki, kitose teritorijose - pagal vidutinj dienos gyventojy (dirbanciy, lankytojy) 7-23
val. periodu tankj. Kadangi naktj triuk§mo poveikis yra negatyvesnis, pagal ta patj principa akustinés zonos
nustatomos ir nakties 23-7 val. periodui, jvertinant atitinkamai maksimaly to periodo eismo intensyvuma,

o kiekvieng akustine zona atitinka poveikio Zmogaus sveikatai mastas ir jvertinimo dydis, t.y., poveikio
jvertinimo dydis priklausyty nuo ekvivalentinio triuk§mo lygio. Bendras triuk§mo poveikio jvertinimas i
teritorijoje biity apskai¢iuojamas taip:

2
L=) N, k,, k, = (1)
1

k; triuk§mo poveikio verté Lt/l gyv./metus.

Pagal A Klibavi¢iaus sudarytg metodika, poveikio Zmogaus sveikatai salyginé verté nepriklauso nuo 1, ir
sudaro 4,02 Lt/metus 1 gyventojui 1 dBA triuk§mo lygio pricaugiui nuo leistino norminio lygio patalpoje.
Skandinavijos Salyse naudojama kitokia vertinimo metodika: triukSmo zonas a, b, ¢, d (triuk§mo lygius 45-55,
55-65, 65-75, 75-85 dBA) atitinka triuk§mo indeksai 1, 2, 4, 8. T.y., kuo didesnis triuk§mo lygis, tuo didesnis
poveikis ir atitinkamai - nuostoliy verté. 1988 m. triuk¥mo indekso vieneto verté buvo 52000 DKK, apytikriai -
36000 Lt. Siy dviejy metodiky orientacinis palyginimas: Lietuvoje triuk§mo poveikio verté, pavyzdZiui, 45-55
dBA zonoje - 40,2 Lt/1 gyventojui, Danijoje - apie 10000 Lt/1 gyventojui (priclaida - namai, patenkantys j $ia
zona, skirti vienai §eimai). T.y., Lietuvoje neigiamas triuk§mo poveikis vertinamas nepaprastai mazai. Galima
pateikti ir kita pavyzdj. Teigiama, kad $iuolaikiniy miesty triuk§mas 30% lemia ankstyvesnj Zmoniy senéjimg ir
8-12 mety sutrumpina gyvenimo trukme. Tokiu atveju §ic metai biity jvertinti nepaprastai maZa suma - 1000 Lt
(tada, kai vidutinis triuk$mo lygis mieste 70 dBA).

Mineétoje eismo triuk§mo vertinimo metodikoje atskaitos taSkas yra 45-55 dBA lygis gyvenamojoje ar
kitoje patalpoje, t.y., jvertinama ir tai, kas néra susisickimo planavimo objektas. Todél teisingiau bity
skaiciuoti ne salygines patalpy vidaus, o salygines lauko triuk§mo zonas ir jvertinti nuostolius Zmogaus sveikatai
nuo 65 dBA. Si tezé remiasi tuo, kad dar neseniai iki 65 dBA triuk§mas buvo laikomas nckenksmingu, nuo 65
iki 90 dBA - galintis lemti kraujo apytakos ir kitus susirgimus, daugiau kaip 90 dBA - klausos sumaZz¢jima [9].
Tiesa, dabar teigiama, kad ir 35 dBA triuk§mas neigiamai veikia Zmogaus sveikata. Taciau praktiskai
susisiekimo planavimo sprendiniy “galia” sumazinti triuk§ma maZiau negu 60 - 65 dBA yra labai maZa. Net
pesCiyjy zonose, gatvése triukSmo lygis dieng retai kada biina maZesnis negu 60 dBA, o dviraciy eismas sukelia
50-55dBA.

51 -



Tikslesnis miesto susisiekimo sistemos sprendiniy vertinimas triuk§mo poZiiiriu i§ principo yra jmanomas.
Tam reikety naudoti trink8mo sklidimo erdvinj modelj ir atitinkama erdvinj gatvés bei gretimos teritorijos
modelj. PraktiSkai tai yra jau teritorijos erdvinio sutvarkymo vertinimo metodika. Joje susisiekimo sistemos
variantinio planavimo veiksniai néra svarbiausi, jie yra tik pradinés salygos , o triuk§mo slopinimo efektas
priklausyty biitent nuo erdvés formavimo. Susisickimui planuoti tai biity nepaprastai imlus darbas ypa¢ dabar,

neturint viso miesto erdvinio skaitmeninio Zemélapio.

7. Transperto priemoniy varikliy iSmetamos dujos

Pagal 1992 m. sociologinés apklausos duomenis, 75% vilnie¢iy teigé, kad gyvena uZter§toje aplinkoje.
Gyventojy nuomone, tarSos $altiniy eiluté yra tokia: lengvieji automobiliai - 62%, sunkveZimiai - 32%,
autobusai - 23%, geleZinkelis - 17% ir gamyklos - 17% (% - pagal atsakymy daznuma). Siauliy miesto gyventojy
1986 m. apklausos duomenimis, svarbiausias oro tarSos 3altinis yra transporto priemonés (pagal $altinio
nurodymo daZnumga: automobiliai - 46,65%, geleZinkelis - 8,6%). Gyventojy nurodyti jy gyvenamojoje aplinkoje
esami triuk$mo ir oro tarSos dydZiai koreliuoja tarpusavyje (Vilniuje rangy koreliacijos koeficientas p = 0,81,
Siauliuose R=0,69), t.y., gyventojai labiau orientuojasi i vizualinius triuk§mo ir oro tarSy 3altinius, esanéius jy
aplinkoje. Gyventojy vertinimuose objektyviai neatsispindi tarSos fonas (tiesa, §i problema egzistuoja ir
matuojant natiiroje oro uZter§tumg bei ieskant jo priklausomybés nuo eismo charakteristiky).

Subjektyvus miesto susisieckimo sistemos tar$os vertinimas turi rimty patvirtinandiy argumenty. [vairiuose
literatiiros $altiniuose transporto priemoniy sukeliamos tarSos dalis (%) CO dujomis daZniausiai nurodoma 50-
80%, $vino - apie 70%. 1982 m. 36% pasaulio naftos skirta automobiliy kurui gaminti, o 1992 m. - jau 43%.
Tadiau §is budas yra tik egzistuojan¢ios problemos masto konstatavimas, todél netinka miesto susisickimo
planavimo variantams jvertinti.

Transporto priemoniy mieste sukeliama tarSos skai¢iavimo specifika yra susijusi su tokiais dalykais:

informacine baze. Ji yra ribota, ir tai lemia transporto priemoniy srauty gatviy tinkle modeliavimo

dabartinés galimybes,

terSaly koncentracijos bet kuriame miesto teritorijos taSke nustatymo problemiSkumu. Koncentracijos

dydis priklauso ne vien nuo emisijos dydZio. Ji nulemiantys veiksniai - véjo kryptis, greitis ir jy pastovumas,

oro srauty turbulenti$kumas, terfaly kaupimasis, pakartotinas jy nefiojimas, naujy toksiniy medZiagy
susidarymas - gali bati tik apytikriai jvertinami, nes salygy jvairové ir dinamiSkumas yra prakti¥kai
nei$matuojamai. Todél biitina supaprastinti.

Transporto priemoniy i§metamyjy dujy poveikio jvertinimo susisiekimo planavime schema gali biiti tokia:

¢ nustatomas sunaudojamo kuro risiy kiekis Ei esamam ar prognozuojamam (priklausomai nuo uZdaviniy
tipo) eismo intensyvumui piko valanda bei jvertinant eismo reZima, kitus veiksnius:

3
Y = f(Nyimy Ty Syeiv i),

1
E; - benzino, dizelinio ir dujinio kuro sunaudojamas kiekis, i=1....3,
N; - lengvyjy automobiliy, lengvyjy sunkveZimiy, kity sunkveZimiy, autobusy (j=1..4) eismo

intensyvumai,

n; - vidutinis kuro suvartojimas (t/km) j tipo transporto priemones su i tipo varikliu (kuro risimi) ridai,
T; - prastovy sankryZose trukmé j transporto priemonéms,
Sjis - vidutinis kuro suvartojimas (1/h) transporto priemonéms stovint 1...S tipo sankryZose,
v; - vidutinis eismo greitis (jvertinant maksimalaus greifio ribojimus),
i - gatves iSilginis nuolydis,
e apskai¢iuojamas vidutinis per paros valanda sunaudojamo kuro kiekis, jvertinant eismo dinamika:
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3 - 3
S Ei=Y Ei-k,k,,
1 1

kp, kn - koeficientai, jvertinantys paros ir mety eismo dinamika. T.y., daroma prielaida, kad automobiliy
i$metamy dujy kiekis nesusikaupia per para ar kita perioda,
e apskai¢iuojamas vidutinis automobiliy i§metamy kenksmingy dujy kiekis, jvertinant atskiry komponenty

kenksmingumo laipsn;:
_ b
D=f|3E |4,
1

d; - iSmetamy dujy atskiry 1 ....j komponenty kenksmingumo laipsnio koeficientas,
e apskaiiuojamas kenksmingy dujy kiekis D* ties apibendrinta uZstatymo linija:

p*=D-Y 4D,

TAD; - dujy kiekio sumaZéjimas dél k veiksniy, nustatomy i§ miesto bendrojo plano ir susisiekimo
sistemos sprendiniy. Galimi veiksniai: Zeldiniai, gatve iSkasoje ar tunelyje, atstumas nuo tarSos
linijinio 3altinio iki apibendrintos uZstatymo linijos, naturaliis arba dirbtiniai barjerai.

e Salia gatvés esanéioje teritorijoje nustatomos dujy koncentracijos zonos tokiu principu:
D, = D.* - AD, - AD (1),

c - dujy koncentracijos zonos Nr. ¢ ...1,0. Zonoje dujy koncentracija D.<D.norm (norminé
leistina koncentracija),
AD, - langy sumaZinama dujy koncentracija,
ADf(l) - dujy koncentracijos sumaZéjimas, priklausomai nuo atstumo tarp D* linijos ir tasko (linijos) c,
e dujy tarSos zonose c¢ ..1,0 apskaiiuojamas skaiCius N. ..N;, No Zmoniy, galinCiy patirti dujy
koncentracijos D, ...D;; Do poveikj (analogiskai kaip ir akustiniy zony atveju),
¢ kiekvieng tarSos zong atitinka poveikio Zmogaus sveikatai mastas ir salyginiy nuostoliy jvertinimo dydis.
Bendras tarSos jvertinimas i teritorijoje biity toks:

k.= f(l);

k. - oro tar$os automobiliy i$metamomis dujomis verté Lt/l gyv./metus.

Pagal A Klibavi¢iaus metodika, salyginiai nuostoliai Zmogaus sveikatai, aplinkai nuo 1 tonos teraly
(nejvertinant jy komponenty toksi$kumo) sudaro 9,62 Lt/metus. Svyravimy ribos - nuo 0,25 iki 50 Lt/metus,
priklausomai nuo teritorijy funkcinés paskirties. Sioje metodikoje nejvertinamas terSaly sklidimas ir skirtingas
ju koncentracijos laipsnis. Todé¢l ji néra palanki susisickimo sprendiniams vertinti. Pagal Danijoje naudojama
metodika, nuostoliai dél oro tarSos neskaiciuojami esant maZesniam negu 4000 aut. eismui per para (apytikriai
400 aut/h). Kai eismo intensyvumas yra 5000 aut/para, oro tarSos koeficientas k=1; 6000 aut/parg - k=2 ir t.t.
Uzstatymo koeficientai: daugiaaukstis rajonas k, =4; maZaaukstis - k, = 1. Oro tarSos indeksas skai¢iuojamas
taip:

1 - gatves (kelio ilgis).
Pavyzdziui, daugiaaukstés statybos rajone, kuriame gatvé yra 1 km ilgio, eismo sukeliama tar3a biity
jvertinta 45500 Lt (ty. 1 -4 -1 - 11375 Lt). Palyginimui: pagal A Klibavi¢iaus metodika, tai sudaryty apytikriai
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4200 Lt nuostoliy Zmogaus sveikatai per metus (imant ta patj lengvyjy automobiliy srauta, vidutinj kuro
sunaudojima 9 1/100 km, uZstatymo koeficienta k, =10).

Psichologinis diskomfortas dél gyvenamosios aplinkos suskaidymo komunikaciniais koridoriais (barjero
efektas). Gyvenamosios aplinkos suskaidymas komunikaciniais koridoriais (gatvémis, keliais, geleZinkelio ar

kitomis eismo linijomis) gali sudaryti psichologinj diskomforta, kurio pagrindiniai poZymiai yra tokie: “uZdara”
gyvenamoji erdve; apribotas ir susijes su eismo nelaimiy rizika susisiekimas tarp gretimy funkciskai susiety
teritorijy. Diskomforto lygis priklauso nuo komunikaciniy koridoriy tankio, eismo intensyvumo, eismui skirto
koridoriaus plo¢io bei gyventojy interesy abicjose koridoriaus pusé¢se daZmio. I§ esmés tai priklauso nuo
transporto priemoniy ir pésciyjy eismo konflikto tikimybeés, o pastaroji - nuo eismo segregacijos laipsnio. T.y.,
esant erdvéje segreguotam eismui psichologinio diskomforto beveik néra, o kai komunikacinis koridorius
apstatytas i§ abiejy pusiy, - diskomfortas yra maksimalus.

Psichologinio diskomforto ar barjero efekto kriterijus ypac¢ reikalingas vertinant susisiekimo sprendinius
centruose, senamies¢iuose arba bet kuriose kitose miesto dalyse, kur tankus apstatymas, intensyvus pésé&iyjy ir
transporto priemoniy srautas ir ribotos gatviy ir gretimo apstatymo rekonstrukcijos galimybés.

Lietuvos susisiekimo sistemy planavimo praktikoje psichologinio diskomforto (ar barjero efekto) savoka
nickada nebuvo naudojama.

Kitose $alyse daZniausiai naudojami du pagrindiniai biidai diskomforto lygiui arba barjero efektui
nustatyti:

skaitiuojami pés¢iyjy, pereinanciy gatve (koridoriy), laiko nuostoliai, jvertinant gatvés plotj ir transporto

priemoniy eismo intensyvuma bei pés¢iyjy vaik§¢iojimy daznj,

vertinant i§ esmeés tuos pacius veiksnius, barjero efektas matuojamas salyginiais balais.

Autoriaus manymu, kiekviena komunikacinio koridoriaus peréjima biitina traktuoti kaip eismo nelaimés
rizikg.

Pirmas rizikos poZymis - 1,2 + 1,6 karto didesnis pésc¢iyjy, pereinan¢iy gatve, greitis, negu jiems einant
$aligatviais ar takais. Antras poZymis - laiko rezervo dydis. Tik pereidami siauras vienos, dviejy eismo juosty
gatves péstieji intuityviai sudaro pakankama rizikai sumaZinti laiko rezerva. Tokio rezervo nepavyksta sudaryti
pereinant platesnes gatves, todél rizikos laipsnis iSauga, net esant pavieniy transporto priemoniy eismui. Esant
pilnam eismo juostos prisotinimui, gatvé teoriSkai turéty tapti pés¢iajam nejveikiamu barjeru. Tadiau praktiskai
taip néra. Pagal Vilniaus centre atliktus tyrimus, bet kurioje gatvés atkarpoje i gali susidaryti gatve pereinantiy
pésciyjy srautas, netgi esant jrengtoms peréjoms:

Gatviy iatkarpos

peréjos atzvilgiu, 120-90 90-60 60-30 30-0 Percja 0-0 30-60 | 60-90 | 90-120
atkarpos, m
Pereinanéiy gatve 13 10 4 15 23 15 2 7 11

pésdiyjy srauto dalis, %

Pagal tuos pacius tyrimus [10] nustatyta, kad bet kurioje gatvés vietoje pereinanciy pésciyjy srauto
intensyvumas tiesiai koreliuoja su jvairiy traukos objekty vidutiniu tankiu 100 m gatves atkarpoje (r= 0,827).
Pésciyjy srauta Siek tiek maZina gatvés plotis (r= — 0,346) ir transporto priemoniy eismo intensyvumas (r= -
0,350). Sie trys veiksniai i§ esmés galéty apibiidinti barjero efekta. Tadiau tekty griZti prie kity $aliy metodikos
ir barjero efekta (psichologinj komforta) matuoti laiko, reikalingo jveikti “klititj”, matu. Rizika - svarbesnis
veiksnys likty nejvertintas.

Faktiniy eismo nelaimiy analizé parodé, kad jy dydj ir pasiskirstyma miesto komunikaciniy koridoriy
tinkle lemia i§ esmés tie patys veiksniai kaip ir psichologinj diskomforta ar barjero efekto dydj, o kartu - minéta

rizika. Todél jos jvertinimas sietinas su eismo nelaimiy tikimybe tokiu biidu:

-54 -



Bi=K-p-k-k, "k,
B; - nuostoliy verté dél psichologinio diskomforto Lt/metus i teritorijoje (gatves atkarpoje),
k; - skaitiuojamy cismo nclaimiy verté 1.¢/metus,
k; - pésciyjy ir dviratininky cismo nclaimiy dalis nuo bendro nclaimiy skai¢iaus (nejvertinant cismo
nclaimiy gatviy sankry?osc),
Kk, - gatves apstatymo kocficicntas. Abipusio apstatymo k, = 2,0, vicnpusio k, = 1,5, be apstatymo - k, =1,
k, - i gatvés atkarpos peréjimo hipotetinés rizikos kocficicntas, apskaitiuojamas jvertinant percinandiy

gatve pésiyjy srauto intensyvumo priklausomybe¢ nuo traukos objekty tankio abipus gatvés.

Kity susisiekimo sprendiniy vertinimo kriterijy - teritorijos poreikio statybos ir eksploatacijos bei kity darby -
skaitiniy reik3miy ir piniginés vertés nustatymas tcori§kai néra problema. Praktiskai gali biiti ncmay sunkumy
tik nustatant piniging vert¢. Pirma nestabili ckonominé¢ situacija, infliacija, nesusiformavusi 2cmés rinka. Antra
pricZastis - nesusiformavo rinkos kainos, o, pavyzdZiui, susisiekimo techninés infrastruktiiros cksploatavimo
iSlaidos dabar yra neZinia kiek karty maZesnés, negu turéty biiti.

8. Miesto susisiekimo sistemos kriterijy vertiy problema

Vilniaus keleiviy susisickimo (pésCiomis, lengvuoju automobiliu, vieSuoju transportu) sistemos
funkcionavimo (kriterijai H, R) ir padariniy (kriterijai EN, L, D, B) vertinimas pateiktas 3 lenteléje.

3 lentelé. Vilniaus keleiviy susisickimo sistemos funkcionavimo ir padariniy vertinimas

Kriterijai Verte, tikst.Lt/met. %

a. Funkcionavimo (F)
susisickimo laikas (H) 286010 333
automobiliy rida (R) 341523 39,8

b. Padariniy

cismo nclaimeés (EN) 29488 34
triuk§mas (L) 55570 6,5
automobiliy dujos (D) 128552 14,9
barjero efcktas (B) 17693 2,1
858863 100

Pastaba: dél informacijos stokos liko nejvertinta tredioji kriterijy sisteminés visumos dalis - i$laidos susisickimo sistemai.

Remiantis $ios lenteles duomenimis, galima abejoti kriterijy veriy (kartu ir ankstesniame tekste aptarty
kainy) santykio logiSkumu, nes padariniai sudaro tik 26,9% bendros 858836 tiikst.Lt/metus funkcionavimo ir
padariniy vertés. T.y., eismo nelaimés, triuk§mas ir kiti neigiami miesto gyventojams ir aplinkai padariniai turi
maZa svorj ir, lyginant jvairius susisiekimo sistemos sprendiniy variantus, negalés nulemti santykinai geriausio
varianto parinkimo. Tai pirmasis abejoniy argumentas. Kitas argumentas - jeigu bendroje struktiiroje maZéja
padariniy vert¢, tai jvertinimo principas darosi vis panaSesnis j seniau naudotg gryno funkcionalizmo metodika,
kurioje padariniy verte P=0. Galimas kitas kra§tutinumas - P =100%, t.y. padariniy absoliutinimas ir visikas
funkcionavimo ignoravimas.

Akivaizdu, kad abu krastutinumai atmestini. Abejotina ir P=26,9% verté. Todél kyla klausimas - koks
turety biiti funkcionavimo ir padariniy verdiy santykis.

Funkcionavimo ir padariniy vertés yra salyginés ir jos naudotinos tik tos pacios susisickimo sistemos
sprendiniy variantams lyginti. Todél galima “susitarti”, kad lyginant esama padétj ir planuojamus variantus,
esamos padéties funkcionavimui ir padariniams teikiama tokia pat svarba, ty., F ir P vertés yra tos padios.

-55-



Jeigu padariniy poZiiiriu esama situacija mieste yra bloga, P gali sudaryti daugiau kaip 50% funkcionavimo ir
padariniy bendros vertés. Tokiu atveju prioriteta jgauty tie planuojamie;ji susisiekimo sistemos variantai, kurie
galéty labiau sumaZinti padariniy masta. Galima ir prieSinga traktuoté: jeigu mieste svarbesnémis laikomos
sistemos funkcionavimo problemos, tada - P<50% bendros vertés. Autoriaus nuomone, $iuo metu geriausias
F=P atvejis, kuris véliau, jgijus praktinio metodikos taikymo patirtj, pagristai galéty biiti kei¢iamas kitu.

Veréiy santykio problema dar turi treciajj aspekta - i$laidy susisiekimo sistemai dydj (I). Analogi$kai F=P
atveju, esama situacija gali biiti vertinama kaip F+P+1=1:1:1. T.y., visos trys kriterijy grupés biity lygiavertés
esamai situacijai apibidinti, o jy poky¢iai nurodyty planavimo sprendiniy privalumus ar triikumus. Tadiau,
jeigu savivaldybés ar kity valstybiniy institucijy finansavimo galimybés yra ribotos, tai kriterijui I gali biti
suteikta verte 1>1.

Dél to kriterijy verciy santykio diapazonas ir jvairové gali biiti labai didelé. Bendru atveju tai priklauso
nuo pozitrio - ar atskiny kriterijy grupiy reik§me yra absoliutinama, ar joms nustatomi prioritetai, kurie i§
esmés yra miesto susisiekimo sistemos plétojimo strategijos ir politikos iSraika.

Vertinant susisiekimo sistemos sprendinius egzistuoja metodiné problema, nepriklausanti nuo F | P ir I
veréiy santykio. Atrodyty, kad norint iSrinkti, palyginus su esamu, geriausig sprendiniy variants, pakanka
surasti ta, kuris garantuoja bendros funkcionavimo F, padariniy P ir kainos I (arba i§laidy susisiekimo sistemai)
vertés minimuma;

F+P+1=min

Tadiau 4 lenteléje pateiktas pavyzdys rodo, kad toks principas veda j aklavietg - visais atvejais bendra verté
gali biti tokia pati.

Pirmasis variantas gali biiti vadinamas pasyviuoju, nes ¢ia iSlieka ta pati funkcionavimo verte (t.y. iflieka
tas pats susisiekimo poreikis), o padariniy gyventojams ir aplinkai vertés sumaZ¢jimas pasiekiamas specialios
jrangos eismo nelaiméms, oro tarSai sumaZinti, triuk§mui slopinti statybos déka (ty. padidéja islaidos
padariniams sumaZinti). Antrasis variantas Siuolaikinés susisiekimo strategijos poZiiiriu yra daug geresnis vien
todél, kad padariniy P vert¢ sumaZéja dél susisieckimo poreikio F sumaZinimo, t.y., pagrindinis déemesys
skiriamas susisiekimo problemy prieZastims, o ne vien padariniams, kaip pirmajame variante.

4 lentelé. Susisickimo sistemos sprendiniy vertinimo pavyzdys

Kriterijai Esama sistema Variantai
1 2
Funkcionavimo (F) 600 600 500
Padariniy (P) 200 100 50
Kainos (K) 100 200 350
900 900 900

Siy dviejy varianty palyginimas rodo, kad bendros vertés minimumo paie$ka negali atskleisti planuojamy
susisiekimo sistemos varianty principiniy skirtumy.
Planuojamo i varianto efektyvumgs e; galima nustatyti tokiu bidu:
E +1,
¢ = IP. i_

1

max , jeigu P; < P..

P. - egzistuojanciy susisickimo sistemos padariniy verte.
Jeigu §i metodika naudojama susisiekimo sistemos sprendiniams palyginti plétojant miesta, tai pakanka
atrinkti e; = max, nejvertinant P; < P, salygy. Arba, esant skirtingam plétotés mastui, vietoje absoliu¢iy F,, I; ir

P; ver¢iy naudotina santykiné 1 tiikst. gyventojy verté.
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9. Isvados

1. Miesto susisiekimo sistemos planavimo sprendiniy jvertinimas yra planavimo proceso organizaciné,
dalykiné ir metodiné problema.

2. Sios problemos egzistavimas yra esminé kliiitis kokybiskam ir objektyvesniam, negu dabar planavimui,
jo pozityviai raidai.

3. Straipsnyje pateikta vertinimo metodika - tai pirmoji Lietuvos miesty susisieckimo sprendiniy
vertinimo sistemine metodika, kurioje dominuoja objektyviis kriterijai.

4. Lietuvos ir kity $aliy planavimo teorija ir praktika rodo, kad $iuvo metu nejmanoma i$vengti
subjektyvumo. Jo reik$me gali sumaZinti politinis sprendimas - oficialus metodikos patvirtinimas ir
reguliari, lydinti paZinimo procesa, metodikos perZiiira.

5. Formalizuotas metodikos egzistavimas paspartinty susisiekimo planavimo proceso automatizavima,

planavimo ry$j su GIS ir kitomis sistemomis.
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EVALUATION OF URBAN COMMUNICATION SYSTEMS IN THEIR PLANNING STAGE
P.Juskevi¢ius

Summary

Based on standard requirements or subjective criteria, the traditional evaluation is not suitable for a qualitative
planning of urban communications. The article deals with the main aspects of the problem (the content and the systematic
complexity of criteria, their financial expression, the principles of evaluation). Also, some methods are suggested for
applying as additional means when looking for economically and functionally acceptable urban communication solutions.





