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Miesty statyba ir ukis 

MIESTO SUSISIEKIMO SISTEMOS PLANA VIMO SPRENDINilJ {VERTINIMO 
PROBLEMA 

P. Juskevicius 

l.{vadas 

ProblematiSkiausia miesto susisiekimo sistemq ar jq elementq planavimo proceso dalis - sprendiniq 

jvertinimas. Net teoriSkai neegzistuoja etalonas, su kuriuo biitq galima palyginti esaiiU} ar planuojaiiU} sisteiiU}. 

Susisiekimo sistemos sprendiniq tradicinj jvertiniiiU} trumpai galima apraSyti taip: 

dominuoja norminis principas jvertinant susisiekimo sistemas funkcionaviiiU} ir padarinius. Prioritetas 
teikiamas vadinamajam ekonominiam efektui, tiksliau - kapitalines statybos ir eksploataciniq iSlaidq 
minimumui; 

praktiSkai kiekvieno planavimo sprendinio autorius, ekspertq komisijos, derinanaq bei tvirtinanaq 
institucijq atstovai gali be privalomq norminiq ar pagal tradicij~ naudojamq kiekybiniq ar kokybiniq 
kriterijq pateikti savus ir kiekvien~ bei jq visUIIU} laisvai interpretuoti. Kiekvienam sprendinj vertinanaam 
asmeniui suteikiama teise subjektyviai nustatyti prioritetinc; kriterijq eilutc;. Taip pat gali elgtis ir 
planuotojas, vertindamas ir atrinkdamas "geriausi~". jo nuomone, sprendinj. 

Gana dafnai susisiekimo planavimo sprendiniai yra vertinami vien pagal kokybinius kriterijus, kuriuos 

sunku palyginti. Tokiu atveju ne paskutinj vaidmenj vaidina oratoriniai sugebejimai. Tiesa, ekspertq diskusijos 

- tai vienintelis biidas jvertinti planavimo variantus, neturinaus kiekybiniq apibiidinanaq rodikliq, arba 

variantus, kurie neturi principiniq skirtumq. 

Tradicini susisiekimo sistemos sprendiniq vertiniiiU} iS esmes galima apibiidinti kaip subjektyvq, neturintj 

visuotinai pripafintos ar patvirtintos formalizuotos vertinimo metodikos. 

Pasikeitus politinems, ekonominems ir socialinems s~lygoms, valstybes ir visuomenes vertybiq orientacijai, 

mineti jvertinimo principai nebetinka. Tai pagrindiniai argumentai, del kuriq turetq biiti sukurta objektyvesne 

ir biitinai formalizuota metodika. 

Papildomi tokios metodikos poreikio argumentai: 

pasikeite susisiekimo sistemas planavimo principai u metodika. Pradeda dominuoti variantinis 
dominavimas, imitacinio modeliavimo metodai .. Tam naudojam~ programinc; jrang~. logiSka, turetq 
papildyti variantq jvertinimo paprograme; 

planavimo ir projektavimo rinkoje atsirado konkurencija. Konkuruoja labai jvairios firmos, tarp jq ir 
nespecializuotos, neturincios patirties. Tokiorns firmorns labai parankus subjektyvus planq ar projektq 
sprendiniq kokybes vertinimas. 

2. Vertinimo principai 

Nesunku isvardinti bet kurio tipo planavimo sprendinio, projekto vertinimo kriterijq gropes ar sritis. 

Pavyzdfiui, gali biiti vertinama pagal tokius kriterijus [1 ]: techninius, ekonorninius, finansinius, visuomenes 

jvertinimo, aplinkosauginius, organizacinius, politinius. 

Miestq susisiekimo sistemas planavimo sprendiniai turetq biiti vertinarni pagal tokias kriterijq gropes: 
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susisiekimo sistemas funkcionavim1l, 

funkcionavimo padarinius, 

funkcionavimo kain1l, 

sprendiniq realizavimo organizacinius aspektus, 

visuomenes pozillq, 

politini pritarim1l (t.y. pagal oficialq susisiekimo sistemas plano tvirtinim1l savivaldybeje ). 

Pirmosios trys kriterijq gropes sudaro vertinimq pagrind1l ir yra ypac svarbios ie§kant planavimo 

sprendiniq. Tik turint pradini ivertinim1l, galima tolimesne vertinimo etapq eiga. Pridingu atveju planavimo 

sprendiniai nebus pateikiami argumentuotai ir konstruktyviai, nekils diskusijos visuomeneje, negates ivertinti 

politikai. Taigi rengtina mi§ri susisiekimo sistemas planavimo sprendiniq ivertinimo metodika: planavimo etape 

bfitq naudojama formalizuota metodika, o visuomenes ir politikq aptarimuose j1l papildytq nereglamentuoti 

vertinimo principaL 

Minetos vertinimo kriterijq gropes ir jq eilute kartu yra ir susisiekimo sistemas sprendiniq vertinimo 

procedfirq eiga. Vertinimo procedfiros traktuotinos kaip procesas su gqztamu ry§iu. T.y. kiekvienas kitas 

etapas gali Bkelti naujas idejas, konkrecius sprendiniq pataisq pasifilymus, kurie turi bfiti patikrinti 

modeliuojant susisiekimo sistemas funkcionavi~, padarinius bei kain~ ir kurie teorukai gali buti racionalfis 

arba atvirk§ciai- atmestini. Taciau prakti§kai egzistuoja tikimybe, kad objektyviai atmestinos idejos, pavyzdfiui, 

nusprendus politikams, gali tapti privalomu dalyku ir prievole, koreguojancia oficialiai tvirtinti pateiktus 

planavimo dokumentus. Todel kyla atsakomybes problema. Bendru atveju ji turetq bfiti padalinta tarp 

planuotojq ir politikq, priimanciq galutinius sprendimus, nors praktine patirtis rodo, kad tai gana sudetingas 

dalykas. 

Susisiekimo sistemas funkcionavimas ir jo padariniai lemia: 

zmogaus gyvyb<;, sveikat1l, darbingum&; 

visuomeneje vykstanCiq procesq raid&, gyvenimo kokyb<;; 

gamtines aplinkos bfikl((; 

antropogenines aplinkos bfikl((. 

ltaka gali bfiti lokali, regionine, globali. Be to, trumpalaike arba ilgalaike. Visuomeneje vykstantys 

procesai taip pat griitamu rysiu jtakoja susisiekimo sistemas funkcionavi~ ir padarinius. 

Teoriskai susisiekimo sistemas sprendiniq vertinimas gali apimti visus aukSciau minetus aspektus. Taciau 

tokiu atveju, ivertinimo metodika bfitq labai i§pletota ir apimtq ne vien susisiekimo sistemas procesus. 

Pavyzdfiui, teigiama, kad transporto indelis planetos siltnamio efektui sudaro 40% [3]. Miestq susisiekimo 

sistemq indelio Cia taip pat esama, taCiau miesto susisiekimo sistemas sprendiniq ivertinimas tokiu pozifiriu 

bfitq deklaratyvus ir be praktines naudos. Transporto priemoniq sukeliamos tar§os nuostoliq struktfira yra 

tokia: zmogui - 52%, pramonei ir komunaliniam fikiui- 40%, femes fikiui ir zeldiniams - 6%, kitiems - 2% [4]. 

Vien siq pavyzdfiq pakanka, kad gatetume teigti, jog susisiekimo sistemas ivertinimo metodika neturetq 

pretenduoti i globalini vertinim&. 

3. Kriterijq problema 

Formalizuotoje metodikojc pagrindine problema - kiek ir kokie naudotini susisiekimo sistemas vertinimo 

kriterijai. Bsamiai apibudinti sistemas funkcianavim&, padarinius ir kain& gali prireikti n kriterijq. TaCiau 

tokiu atveju sistemq vertinimas labai kamplikuatqsi, nes maia grynq kriterijq tikimybe. Tai pirmas kriterijq 

problemas aspektas. Antras - mineti rodikliai yra susij(( pridtaringais rysiais. Charaktcringas pavyzdys - gatviq 

tinklo pralaidumas. Tinklas gali bfiti suplanuatas didelio (Pmax = 60 - 70 % ), narminio (Pmidi = 20 - 30 %) ir 

praktiskai be jokia pralaiduma rezerva (Pmin= 0 - 5 % ). Paprastuma delei visa tai gali bfiti interpretuata kaip 

funkciskai kakybiSkas, pakenciamas ir nepriimtinas tinklas. Eisma saugas pazifiriu interpretacija bfitq takia: 
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maia etsmo nelairniq tikimybe (taciau skaudiis jq padariniai), vidutine eismo nelairniq (taciau maksirnali 

zmoniq zuties) tikimybe, maksimali cismo nelairniq (taciau rninimali zmoniq ziities) tikimybe. Kitu, oro talios 

(kuro sunaudojimo) poziiiriu - santykinai didek, maia, maksimali. Investicijq poreikis rninetiems tinklo 

atvejams apibudintinas taip: maksimalus, vidutinis, rninimalus. Vartotojisku arba socialines kainos poziiiriu 

vertinimas biitq kitoks: rninimali, vidutine, maksimali. 

TreCias kriterijq problemas aspektas - ne visi susisiekimo sistemas funkcionavimo padariniai zmogui ir 

aplinkai yra identifikuojarni ar su pakankama tikimybe prognozuojarni planavimo stadijoje. 

Ketvirtas aspektas - kriterijq skaitiniq reiksrniq dimensijq jvairove. Del jos sunku palyginti atskif4 kriterijq 

svoq bendroje vertinimo sistemoje. 

Visa tai leidZia teigti, kad susisiekimo sistemoms vertinti naudotini tik svarbiausi susisiekimo sistemas 

funkcionavimo, padariniq ir kainos kiekybiniai rodikliai, kurie lengvai apskaiCiuojarni ir prognozuojarni. 

Saliq, kurios palyginti seniai naudoja susisiekimo sistemq jvertinimo formalizuotll metodikl!, praktine 

patirtis rodo, kad sunkumai del kriterijq skaitiniq reiksrniq dimensijq jvairoves issprendZiarni kiekvienam 

kriterijui suteikus pinigincr vertcr. Sis biidas nera absoliuciai objektyvus, nes nejrnanoma isvengti tam tikro 

Sl!lygiSkumo ir paprasciausio susitarimo del kainq dydZio. Ji galetq pakeisti kitas, nepiniginis principas. 

PavyzdZiui, paremtas sudetingesniu rnatematiniu aparatu. Taciau del to, kad Lietuvoje nera sistemq vertinimo 

patirties, tikslinga butq rengti kuo paprastesncr metodikl!, kurill palaipsniui galima butq tobulinti. 

Galima prognozuoti, kad naudojancios pinigines vertes kriterijus metodikos sukurimas susidurs su 

sunkumais. Susisiekimo sistemq, ir ne tik jq, planavimo praktika rodo, kad vadinamosios derinancios 

institucijos (rninisterijos, departamentai, savivaldybiq skyriai ir pan.) paprastai absoliutina savus interesus ir 

nera linkusios ieskoti kompromiso. 

4. Vertinimo kriterijq sistemine visuma 

Dabartinis rniestq susisiekimo sistemq paiinimo lygis leidZia teigti, kad dabartinei susisiekimo sisternai ir 

planavimo variantiniams sprendiniams jvertinti naudotina tokiq kriterijq visuma: 

• funkcionavimo kriterijai: 

1) laiko sllnaudos kelionems (vyresniq kaip 7 metq gyventojq ir transporto priemoniq vairuotojq); 

2) transporto priemoniq rida. 

• padariniq kriterijai: 

3) eismo nelaimes (.Zuver, sufeisti zmones, kiti padariniai); 

4) transporto priemoniq keliamas triukSmas; 

5) transporto priemoniq varikliq iSmetamos dujos; 

6) psichologinis diskomfortas del gyvenamosios aplinkos suskaidymo komunikaciniais koridoriais 

(barjero efektas); 

7) teritorijos (erdves) poreikis eismui, transporto priemonems stoveti ir saugoti. 

• kainos (arba islaidos susisiekimo sistemai) kriterijai: 

8) susisiekimo technim~s infrastruktiiros ir specialios jrangos eismo saugai, triuksmui slopinti, oro taliai 

maiinti statybos ( rekonstrukcijos) islaidos; 

9) susisiekimo technines infrastrukturos eksploatavimo islaidos; 

10) valstybes, savivaldybes dotacijos susisiekimo sistemai; 

11) savivaldybes pajamas uf parkavimo, eismo ar jvaiiavimo i tam tikras teritorijas mokesciai, t.y. 

daline islaidq kompensacija. 

Si visuma atitinka auksciau rninetus vertinimo principus. Atskif4 kriterijq skaitiniq reikSrniq 

apskaiciavimas neapsunkina planavimo proceso, o pinigines vertes nustatymas - "a priori" galima teigti, yra 

jmanomas. 
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Siiiloma naudoti kriterijq visuma is esmes nesiskiria nuo naudojamq kitose salyse, pavyzdZiui, Danijoje, 

Anglijoje, Pranc\izijoje. Tai natiiralu, nes sj kriterijq Silrasil galima laikyti susisiekimo pagrindiniq problemq 

S1!faSU, o problemas visame pasaulyje analogiskos, skiriasi tik jq lygis, sprendimo biidai ir galimybes, taip pat 

poziiiris i atskirq problemq svarbct. 

5. Miesto susisiekimo sistemos funkcionavimo vertinimo kriterijai 

Sistemas funkcionavimo vertinimo kriterijai yra tapatiis funkciniarns analizes ir planavimo tikslq 

rodikliarns. 

Problema - susisiekimo laiko ir transporto priemoniq ridos vertes nustatymo biido pasirinkimas. 

Yra keletas keleivio valandos vertes nustatymo biidq: 

pagal nacionaliniq pajamq dydj, tenkantj vienai zmogaus valandai (kai kuriose salyse vienai darbo 
valandai, vienam gyventojui arba vienam dirbanciajam), 

susisiekimui sugaiStama viena valanda prilyginama vidutiniam valandiniam atlyginimui (kai kur 
jvertinamas keliones tikslas, gyventojo socialine kategorija), 

pagal subjektyvq keleiviq susisiekimo laiko jvertinimct, jiems pasirenkant skirtingas susisiekimo priemones. 

Be to, vienose salyse naudojama ekonornine, kitose - socialine keleivio valandos kaina. 

Del siq priefasciq susidaro nepaprastai platus vertes diapazonas. PavyzdZiui, 1981 m TSRS Valstybinio 

plano kornitetas buvo nustat((S 1 keleivio valandos 0,5-0,7 rb. ekonornin(( vert((. 1987 - 1989 metq duomenirnis 

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 Pranc\izijoje: 1990 m duomenirnis ekonornine 1 keleivio 

valandos kaina vafiuojant viesuoju transportu - 4,3 Lt (greitaisiais traukiniais 13 - 53 Lt), vafiuojant privaCiu 

automobiliu apie 15 Lt; socialine kaina atitinkamai 10 Lt ir 0 Lt. Taip konstatuojama, kad ekonorniniu poziiiriu 

vieno keleivio pervezimas viesuoju transportu yra apie 3,5 karto pigesnis negu privaciu automobiliu, o 

socialiniu poziiiriu keliones privaCiu automobiliu neduoda jokios "naudos". T.y., rniesto susisiekimo sistemas 

sprendiniuose laikas, sugaiStamas kelionerns privaciu automobiliu, nera veiksnys, vienu ar kitu mastu 

nulerniantis planavimo sprendinio kokyb<(. 0 tai yra konkreti susisiekimo politikos iSraiSka. 

Uetuvos rniestq susisiekimo sistemq sprendiniams jvertinti galetq biiti naudojama bet kuriuo biidu 

nustatyta vienos valandos verte ir ji naudotina visierns rniesto eismo dalyviams - pestiesiems, dviratininkams, 

keleiviarns ir vairuotojarns (veliau galetq biiti naudojama diferencijuota verte). Pagal 1995 metq pradZios 

statistinius duomenis, vienos valandos vertes: 

• pagal bendrct vidinj produkt&, tenkantj vienam darbingo 
aiilZiaus gyventojui 

• pagal vidutinj atlyginimct 

• pagal subjektyvq sugaistamo laiko jvertinimct ( apskaiciuota 
rerniantis Klaipedos rniesto duomenirnis, kur keleiviai gali 
pasirinkti valstybinius, privaCius madrutus ar privatq 
automobiij, t.y. gali rinktis pigq, bet letq, arba greitq, bet 
brangesnj susisiekimo biidq) 

0,9 Lt 

0,6 Lt 

ne mafiau kaip 1,6 Lt 

Planuojant susisiekimq priimtinesnis subjektyvusis laiko vertinimas, nes jis yra jvairiq susisiekimo biidq 

paslaugq kokybes ir kainos padarinys. Be to, sis biidas netiesiogiai atspindi rniesto bei jo gyventojq ekonornines 

galimybes. Atrodytq, kad transporto priemoniq ridos vertes nustatymas yra fyrniai objektyvesnis, nes gali remtis 

statistine informacija. TaCiau sis biidas turi nemafa triikumq: atskirq jmoniq duomenys labai skirtingu santykiu 

atspindi rniesto ir uirniescio, ar net eismo uisienyje sqlygas; sunku atskirti islaidas technologiniam transportui; 
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jmoniq, kuriq veikla ne vien keleiviq ar kroviniq vezimai, apskaitoje daZniausiai neatsispindi "grynosios" 

islaidos transporto priemonems, o privaCiq lengvqjq automobiliq savininkq dauguma taip pat neturi tikslios 

islaidq apskaitos. Todel paprastai naudojama skaiCiuojamoji 1 km verte tipiniam salies automobiliui, jvertinant 

kuro, tepalq, padangq, remonto, amortizacijos ir mokesCiq iSlaidas. 

Modeliuojant susisiekimo sistemll tenka naudoti maZiausiai tris gatviq eismo transporto priemoniq tipus 

(papildomai gali biiti: lengvieji ir sunkieji krovininiai automobiliai, autobusai ir troleibusai). Orientacines 1995 

m vieno automobilio kilometro ridos vertes yra tokios: 

lengvqjq automobiliq 0,6 Lt 

sunkvezimiq 0,9 Lt 

viesojo transporto priemoniq 1,2 Lt 

Palyginimui: Danijoje lengvojo ir krovininio automobilio vieno kilometro verte yra panaSi ir sudaro apie 

1,3 Lt. 

Susisiekimo laiko ir transporto priemoniq ridos verCiq nustatymo biidq jvairove rodo, kad biitinas 

"susitarimas" ir oficialiq institucijq pritarimas vienam ar kitam variantui. Tiesa, biitina pabrezti, kad bet kuriq 

kriterijq vertes dydZiai ginCytini tik bendrame kontekste, t.y. juos lyginant su kitq vertinimo kriterijq vertemis ir 

tik turint praktinius vertinimo metodikos rezultatus. 

6. Miesto susisiekimo sistemos funkcionavimo padariniq vertinimo kriterijai 

Eismo nelaimes. Gali biiti makro- ir mikroprognozes. Planuojamiems miesto susisiekimo sistemas 

variantams jvertinti naudotina mikroprognoze, t.y. prognoze, kurioje figiiruoja teritorinis aspektas ir 

atitinkamai vienokius ir kitokius teritorinius vienetus apibiidinanCios eismo nelairniq tikirnybes bei jas 

lemiantys pagrindiniai veiksniai. Lietuvos miestq susisiekimo planavimo praktikoje tokio tipo analize ir 

prognoze - labai maZai nagrineta sritis. Sio straipsnio autoriaus atlikta eismo nelairniq Vilniuje ir Kaune 

koreliacine ir regresine analize parade, kad jq pasiskirstymo tikimybe yra gana tiksliai (ypac netolimai ateiCiai) 

prognozuojamas dydis. Eismo nelaimiq tikimy~ lemia trys pagrindiniai veiksniai: eismo intensyvumas, eismo 

juostq gatvese skaicius ir gatves apstatymo pobiidis - konflikto su pesciaisiais tikirnybes rodiklis. 

Eismo nelairniq piniginis vertinimas egzistuoja ir Lietuvoje. Vienas iS vertinimo metodikos autoriq, 

AK.libavicius pripaZjsta, kad si metodika yra tobulintina [5]. 

Eismo nelaimiq kainll lemia du demenys: tiesiogiai nustatomi (uZregistruoti) nuostoliai ir s~lyginiai 

nuostoliai. Tiesioginiai nuostoliai: nukentejusiqjq gydymo, draudirno iSlaidos; keliq policijos ir kitq institucijq 

islaidos, susijusios su eismo nelaime; materialiniai nuostoliai ir kita. Slllyginiq nuostoliq (arba vadinamqjq 

socialiniq, moraliniq) apskaiciuoti nejmanoma. Galima tik slllygine, sutarta verte pinigine iSraiSka. Eismo 

nelaimiq vertinimo palyginimas pateiktas 1 lenteleje. 

llentelC. Eismo nelaimiq vertinimo palyginimas 

Kaina Lt 

Eismo nelaimiq pobiidis Lietuva, Vokietija Danija, Didzioji Britanija, TSRS, 1970 m. 
1994 m. 1987 m. 1979m. (ufstatytose rb. 

teritorijose) 

iuvc;s zmogus 103104 3289000 2946000 681000 9660 

suzeistas (su invalidumo 
padariniais) 

64512 - - - -
sunkiai suzeistas 2576 148000 122700 34700 1480 

lengvai suzeistas 182 11240 25094 4500 36 

V;kaitinis eismo ivykis miestuose 36000 
24050 
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Nuostoliai arba eismo nelaimiq kainos skiriasi nuo 7 iki 138 kartq. Vartojimo kainq lygis, kaip ir bendras 

vidinis produktas, Lietuvoje yra zemesnis negu Vakarq Europoje. Todel tiesioginiai eismo nelaimiq mafesni 

nuostoliai formaliai yra teisingi. Slllyginiq nuostoliq ivertinimas tampa moraline problema. Naturalu klausti: ar 

femesnio ekonominio issivystymo salyje zmogaus gyvybC yra 30, o sveikata beveik 140 kartq "pigesne" negu 

iSvystytose salyse. Vargu ar galima tiketis tos pacios specialistq, visuomenes nuomones. Vienintelis budas 

eismo nelaimiq nuostoliarns nustatyti - politinis sprendimas. TodCl neatsitiktinai, pavyzdfiui, Danijoje fmogaus 

futies eismo nelaimese kainlt nustato Parlamento transporto komisija. 

Pastaba: palyginimo patogumui perskaiCiuota litais, remiantis oficialiu 1995 m pradfios kursu. Todel 

Vokietijos ir kitq saliq eismo nelaimiq ivertinimas Lt yra orientacinis. 

Tai, kad kainas nustatyti nera paprastas dalykas, rodo ir toks palyginimas. Lenkijoje nuostoliai del eismo 

nelaimiq sudaro 7 %, Lietuvoje - 6,1% valstybCs biudfeto dydfio. T.y., galima butq teigti, kad eismo nelaimiq 

kainos Lietuvoje formaliai lyginamos su kainomis Lenkijoje, nors zmogaus zuties kaina Lietuvoje labai mafa. 

Yra dar vienas saugos aspektas- nervine miesto gyventojq, eismo dalyviq itampa del pesciqjq ir transporto 

priemoniq susidurimo dideles rizikos. 

Rizika tapo nuolatiniu gyvenimo mieste dalyku. 0 tai turi tiesiogin~ ar netiesiogin~ neigialrul itaklt fmoniq 

sveikatai. Instrumentinis nervines eismo dalyviq itampos matavimas imanomas, taCiau planuojant susisiekilrul 

sis budas netink:a. Vertinant planavimo sprendinius eismo nelaimiq gresmes tikimybe sietina labiau su kitu 

veiksniu - su psichologiniu diskomfortu del gyvenamosios aplink:os, centro ir kitq svarbiq miesto teritorijq 

suskaidymo eismo koridoriais. 

Transporto priemoniy eismo triuldmas - pagrindinis triukSmo saltinis mieste (2 lent.). 1980 m apklausos 

duomenimis tik 6,1 %, o 1992 m 10% vilnieCiq nurode, kad jq gyvenamojoje aplink:oje nera triukSmo. Pagal 

1992 m.apklausos duomenis, 40% vilnieCiq skundesi gatviq triukSmu, 35% - automobiliq triukSmu gyvenamqjq 

namq kiemuose. 

Aptartini keli triukSmo aspektai. 

Transporto priemoniq eismas gatvese yra linijinis triukSmo saltinis. Si sritis susisiekimo planavimo reikmiq 

poziuriu yra pakankamai iSanalizuota. 

2 lentele. TriukSmo saltiniai mieste 

Struktiira, % Triuksmo ~altinio 

TriukSmo ran gas 

~altiniai Vilnius 1980 m. Siauliai 1986 m. Vokietija 1989 m. Vilnius, 1980 m. 
[6] [7] [8] [6] 

eismas gatvese 26,9 47,8 50 4 

transportas gyvenamqjq namq 16,0 12,8 5 
kiemuose 

geldinkelis 5,8 17,0 19 2 

oro transportas 10,2 * 13 7 

pesciqjq eismas 6,5 2,4 8 

iS visa: 65,4 80,0 81 

pramones ir kitos pnones 5,1 6,6 1 

statybos darbai 4,1 1,5 6 

restorana~ kavines ir pan. ,.,,., 
-,~ 3,7 3 

mokyklos 1,9 - 10 

zaidziantys kieme vaikai 21,3 8,2 9 

iS visa: 34,6 20,0 19 
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Automobiliq triuksmo kiemuose net s&lygiskai negalima pavadinti nuolatiniu reiSkiniu. Sunku rasti 

statistiSkai reikSmingus triuksmo lygi kiemuose lemiancius veiksnius. Analizuojant Siauliq gyventojq apklausos 

rezultatus, nustatyta, kad akustinio komforto vidutinis lygis koreliuoja su gyventojq tankiu (r=-0,356) ir 

automobilizacijos lygiu miesto rajone (r=-0,5660). Gyventojq tankis yra netiesiogines itakos veiksnys ir jis 

atspindi t& fakt&, kad mafaaukstes gyvenamosios statybos rajonuose automobiliq triukSmas vidaus erdvese yra 

nedidelis, o didejant gyventojq tankiui ir automobilizacijos lygiui, auga bendras transporto priemoniq ir 

pesciqjq koncentruotas eismas vietinese gatvese, privafiavimuose prie namq ir vidaus kiemuose. Taciau abu 

veiksniai paaiSkina tik 32 % akustinio komforto vidutinio lygio dispersijos. Kit& daij gali paaiSkinti vidiniq 

komunikaciniq tinklq ir eismo schemos ypatybe, namq orientacija siq tinklq at.Zvilgiu, apn1pinimo garafais lygis, 

o svarbiausia - eismo kultiira. 

Pastabos: 
1. TriukSmo saltiniai Vilniuje ir Siauliuose nustatyti remiantis gyventojq apklausa. 

2. Siauliq gyventojq apklausos anketoje buvo ufdrausta iraSyti klausim& apie oro transporto keliam& 
triukSm&. 

3. TriukSmo saltinio rangas - gyventojq subjektyvaus nepakantumo triukSmo tipui rodiklis, nepriklausantis 
nuo triukSmo saltinio bendros reikSmes. 

Pesciqjq eismo keliam& triukSm&, remiantis 1980 m. apklausos duomenimis, dafniausiai konstatuoja 

didZiausio tankio ir perimetrinio ufstatymo rajonq gyventojai. Tai senamiescio ir centrines miesto dalles namq, 

esanciq salia gatviq su intensyviu pesciqjq eismu, pirmqjq aukStq gyventojai. Kadangi tai neZyt:nus triukSmas, 

susiliejantis su transporto priemoniq keliamu triukSmu, todel jis, kaip ir triukSmas kiemuose, nevertintinas 

planuojant sprendinius. PesCiqjq bei transporto priemoniq triukSmas gyvenamqjq namq kiemuose laikytinas 

kokybiniu argumentu nedideliq teritorijq planavimo sprendiniq kokybei ivertinti. 

Padariniq zmogaus sveikatai dydis priklauso nuo triukSmo lygio ir jo poveikio trukmes. Sunku nustatyti 

tikrliji "sukaupt& triukSm&" per par&, savait(( ir t. t. bei atitinkamai interpretuoti padariniq zmogaus sveikatai 

mast&. Be to, triukSmo poveikio padariniai zmogaus sveikatai gali paaiSketi po menesio ar desirnties metq. Visa 

tai priklauso nuo zmogaus amZiaus, darbo pobiidZio. Labai didele zmogq veikiancio triukSmo lygio ir 

charakterio, trukmes ir paros laiko ivairove namuose, darbe, poilsiaujant ar keliaujant pesciomis, vafiuojant 

skirtingomis transporto priemonemis. Tektq ivertinti gyventojq migracij& - kokiomis s&Iygomis gyveno anksCiau 

ir kiek laiko. TaCiau visa tai- specialiq tyrinejimo tikslq reikalas. Susisiekimo planavimo sprendiniq vertinimui 

toks tikslumas neturi prasmes. 

Planuojant susisiekim&, triuksmo poveikio zmogaus sveikatai vertinimo schema turetq biiti paprastesne ir 

atitikti ufdaviniq sprendimo lygmenj bei praktines planavimo galimybes. 

TriukSmo poveikio nustatymo schema galetq biiti tokia: 

• apskaiciuojamas esamo ar prognozuojamo (pagal reikal&) eismo sukeliamas ekvivalentinis triukSmo lygis 

L, ivertinant eismo intensyvum& ir kitus veiksnius: 

Ni - lengvqjq automobiliq, lengvqjq sunkvezimiq, kitq sunkvezimiq, autobusq, troleibusq eismo 

intensyvumas (j = 1.. ... 5), 

vi - eismo greitis, 

I - isilginis gatves nuolydis, 

dP - vafiuojamosios gatves dalies dangos tipas, 

lu - atstumas tarp ufstatymo linijq, 

L,. - triuksmo lygis l.. .. S tipo sankryfoje, 

• apskaiciuojamas vidutinis triuksmo lygis, ivertinant eismo dinamik&: 

L = L * kp * km, 
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cia kp • km- koeficientai, !vcrtinantys paros ir metq eismo dinamik&. 

• apskaiciuojamas s&lyginis triuksmo lygis L' ties apibendrinta u.Zstatymo linija: 

L'= L-1:64, 

I t. L.,kvi - triukSmo lygio sumaiejimas del k veiksniq, nustatomq is miesto bendrojo plano ir susisiekimo 

sistemas sprendiniq. Triuksm& maiinantys veiksniai: atstumas Io nuo vaiiuojamosios gatves 

dalies iki apibendrintos u.Zstatymo linijos, zeldiniai, reljefo sudaromos kliiitys, "a priori" 

numatytos iskasos, pylimai, tvoros ar specialios sienutes - ekranai ir pan. 

• teritorijos plane nustatomos akustinio poveikio zonas kas 10 dBA tokiu principu: 

Lz = L' - t. L., - t. Lf(l), 

z - akustines zonas Nr. z .... 1,0. Zonoje 0 triuksmo lygis Lo = 45 dBA. 

t. L., - lanm sumaiinamo triuksmo dydis. Jeigu teritorija nebus u.Zstatoma, tai t. L., = 0 

t. L = f(l) triukSmo lygio sumaiejimas, priklausomai nuo atstumo tarp L* linijos ir t3Sko (linijos) z. 

• akustinese zonose z ... 1,0 skaiciuojamas zmoniq skaicius N., ... N1, N0, galintis patirti atitinkamo 

triukSmo lygio Lz ... L1, Lo poveikj. Gyvenamose teritorijose tai gali biiti skaiciuojama pagal vidutinj 

planuojaiJUtii gyventojq tankj, kitose teritorijose - pagal vidutini die nos gyventojq ( dirbanciq, lankytojq) 7-'13 

val. periodu tankj. Kadangi nakti triukSmo poveikis yra negatyvesnis, pagal t~ pati princip~ akustines zonos 

nustatomos ir nakties '13-7 val. periodui, jvertinant atitinkamai maksimalq to periodo eismo intensyvu~, 

• kiekvien~ akustinct zan& atitinka poveikio zmogaus sveikatai mastas ir jvertinimo dydis, t.y., poveikio 

jvertinimo dydis priklausytq nuo ekvivalentinio triukSmo lygio. Bendras triukSmo poveikio jvertinimas i 

teritorijoje biitq apskaiciuojamas taip: 

kz = f(lz) 

k. triukSmo poveikio verte Lt/1 gyv./metus. 

Pagal AKlibaviCiaus sudaryt& metodik~. poveikio zmogaus sveikatai s~lygine verte nepriklauso nuo 1. ir 

sudaro 4,02 Lt/metus 1 gyventojui 1 dBA triukSmo lygio prieaugiui nuo leistino norminio lygio patalpoje. 

Skandinavijos salyse naudojama kitokia vertinimo metodika: triukSmo zonas a, b, c, d (triukSmo lygius 45-55, 

55-65, 65-75, 75-85 dBA) atitinka triukSmo indeksai 1, 2, 4, 8. T.y., kuo didesnis triukSmo lygis, tuo didesnis 

poveikis ir atitinkamai - nuostoliq verte. 1988 m triuksmo indekso vieneto verte buvo 52000 DKK, apytikriai -

36000 Lt. Siq dviejq metodikq orientacinis palyginimas: Lietuvoje triukSmo poveikio verte, pavyzdZiui, 45-55 

dBA zonoje - 40,2 Lt/1 gyventojui, Danijoje - apie 10000 Lt/1 gyventojui (prielaida - namai, patenkantys i si~ 

zon~. skirti vienai seimai). T.y., Lietuvoje neigiamas triuksmo poveikis vertinamas nepaprastai maiai. Galima 

pateikti ir kit~ pavyzdj. Teigiama, kad siuolaikiniq miestq triuksmas 30% lemia ankstyvesni zmoniq senejim~ ir 

8-12 metq sutrumpina gyvenimo trukmC(. Tokiu atveju sic metai biitq jvertinti nepaprastai maia suma- 1000 Lt 

(tada, kai vidutinis triuksmo lygis mieste 70 dBA). 

Minetoje eismo triuksmo vertinimo metodikoje atskaitos t3Skas yra 45-55 dBA lygis gyvenamojoje ar 

kitoje patalpoje, t.y., jvertinama ir tai, kas nera susisiekimo planavimo objektas. Todel teisingiau biitq 

skaiCiuoti ne s~lygines patalpq vidaus, o s~lygines lauko triuksmo zonas ir jvertinti nuostolius fmogaus sveikatai 

nuo 65 dBA Si teze remiasi tuo, kad dar ncseniai iki 65 dBA triuksmas buvo laikomas nckenksmingu, nuo 65 

iki 90 dBA - galintis lemti kraujo apytakos ir kitus susirgimus, daugiau kaip 90 dBA - klausos sumaiejim~ [9]. 

Tiesa, dabar teigiama, kad ir 35 dBA triuksmas neigiamai veikia fmogaus sveikat~. TaCiau praktiskai 

susisiekimo planavimo sprendiniq "galia" sumaiinti triuksm~ maiiau negu 60 - 65 dBA yra labai maia. Net 

pesCiqjq zonose, gatvese triuksmo lygis dien& retai kada biina maiesnis negu 60 dBA. o dviraCiq eismas sukelia 

50-55 dBA 
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Tikslesnis miesto susisiekimo sistemas sprendiniq vertinimas triuksmo poziuriu is principo yra jmanomas. 

Tam reiketq naudoti triuksmo sklidimo erdvinj modeij ir atitinkamll erdvinj gatves bei gretimos teritorijos 

modeij. Praktiskai tai yra jau teritorijos erdvinio sutvarkymo vertinimo metodika. Joje susisiekimo sistemos 

variantinio planavimo veiksniai nera svarbiausi, jie yra tik pradines Sl!lygos , o triukSmo slopinimo efektas 

priklausytq butent nuo erdves formavimo. Susisiekimui planuoti tai butq nepaprastai imlus darbas ypac dabar, 

neturint viso miesto erdvinio skaitmeninio zemelapio. 

7. Transporto priemoniq varildiq ismetamos dujos 

Pagal 1992 m sociologines apklausos duomenis, 75% vilnieCiq teige, kad gyvena U.Ztedtoje aplinkoje. 

Gyventojq nuomone, tados saltiniq eilute yra tokia: lengvieji automobiliai - 62%, sunkvezimiai - 32%, 

autobusai- 23%, gelezinkelis- 17% ir gamyklos- 17% (%- pagal atsakymq da.lnumll)- Siauliq miesto gyventojq 

1986 m apklausos duomenimis, svarbiausias oro tados saltinis yra transporto priemones (pagal saltinio 

nurodymo daZDUffill: automobiliai - 46,65%, gelezinkelis - 8,6% ). Gyventojq nurodyti jq gyvenamojoje aplinkoje 

esami triukSmo ir oro tados dydZiai koreliuoja tarpusavyje (Vilniuje rangQ koreliacijos koeficientas p = 0,81, 

Siauliuose R=0,69), t.y., gyventojai labiau orientuojasi i vizualinius triukSmo ir oro tadq saltinius, esancius jq 

aplinkoje. Gyventojq vertinimuose objektyviai neatsispindi tados fonas (tiesa, si problema egzistuoja ir 

matuojant natiiroje oro U.Ztedtumll bei ieskant jo priklausomybes nuo eismo charakteristikQ). 

Subjektyvus miesto susisiekimo sistemas tados vertinimas turi rimtQ patvirtinanciq argumentq. Ivairiuose 

literatiiros saltiniuose transporto priemoniq sukeliamos tados dalis (%) CO dujomis da.lniausiai nurodoma 50-

80%, Svino - apie 70%. 1982 m 36% pasaulio naftos skirta automobiliq kurui gaminti, o 1992 m - jau 43%. 

TaCiau sis biidas yra tik egzistuojanCios problemas masto konstatavimas, todei netinka miesto susisiekimo 

planavimo variantams jvertinti. 

Transporto priemoniq mieste sukeliama tar8os skaiciavimo specifika yra susijusi su tokiais dalykais: 

informacine baze. Ji yra ribota, ir tai lemia transporto priemoniq srautq gatviq tinkle modeliavimo 
dabartines galimybes, 

tedalq koncentracijos bet kuriame miesto teritorijos ta8ke nustatymo problemiSkumu. Koncentracijos 
dydis priklauso ne vien nuo emisijos dydZio. Ji nulemiantys veiksniai - vejo kryptis, greitis ir jq pastovumas, 
oro srautq turbulentiSkumas, tedalq kaupimasis, pakartotinas jq nesiojimas, naujq toksiniq medZiagQ 
susidarymas - gali biiti tik apytikriai ivertinami, nes sll~Y8l! ivairove ir dinamiSkumas yra praktiSkai 
neiSmatuojamai. Todel biitina supaprastinti. 

Transporto priemoniq ismetamqjq dujq poveikio ivertinimo susisiekimo planavime schema gali biiti tokia: 

• nustatomas sunaudojamo kuro rii.Siq kiekis Ei esamam ar prognozuojamam (priklausomai nuo U.Zdaviniq 

tipo) eismo intensyvumui piko valandll bei ivertinant eismo re.Ziffill, kitus veiksnius: 

3 

LE; = f(Nf ;nif; Tf ;Sifs;v1 ;i), 
1 

~ - benzino, dizelinio ir dujinio kuro sunaudojamas kiekis, i=l.. .. 3, 

Ni - lengvqjq automobiliq, lengvqjq sunkvezimiq, kitq sunkvezimiq, autobusq (j=1..4) eismo 

intensyvumai, 

Ilji - vidutinis kuro suvartojimas (t!km) j tipo transporto priemones sui tipo varikliu (kuro rii.Simi) ridai, 

Ti - prastovq sankry:lose trukme j transporto priemonems, 

S;is - vidutinis kuro suvartojimas (1/h) transporto priemom!ms stovint l...S tipo sankry:lose, 

vi - vidutinis eismo greitis (ivertinant maksimalaus greicio ribojimus), 

- gatves isilginis nuolydis, 

• apskaiCiuojamas vidutinis per paros valandll sunaudojamo kuro kiekis, ivertinant eismo dinamikll: 
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3 - 3 

I Ei =I Ei ·k p ·km , 

kp, k.n - koeficientai, ivertinantys paros ir metq eismo dinamik~. T.y., daroma prielaida, kad automobiliq 

ismetamq dujq kiekis nesusikaupia per par~ ar kit~ period~, 

• apskaiciuojamas vidutinis automobiliq ismetamq kenksrningq dujq kiekis, ivertinant atskirq komponentq 

kenksrningumo laipsfli: 

di - ismetamq dujq atskirq 1 .... j komponentq kenksrningumo laipsnio koeficientas, 

• apskaiciuojamas kenksrningq dujq kiekis D* ties apibendrinta u.Zstatymo linija: 

:EADk - dujq kiekio sumafejimas del k veiksniq, nustatomq is rniesto bendrojo plano ir susisiekimo 

sistemos sprendiniq. Galirni veiksniai: zeldiniai, gatve iskasoje ar tunelyje, atstumas nuo tarios 

linijinio saltinio iki apibendrintos u.Zstatymo linijos, naturaliis arba dirbtiniai barjerai. 

• salia gatves esancioje teritorijoje nustatomos dujq koncentracijos zonos tokiu principu: 

De = De* - ADe - ADef(l), 

c - dujq koncentracijos zonos Nr. c ... 1,0. Zonoje dujq koncentracija De<Denorm (normine 

leis tina koncentracija ), 

IDe - langq sumaiinama dujq koncentracija, 

ADef(l) - dujq koncentracijos sumafejimas, priklausomai nuo atstumo tarp D* linijos ir ta8ko (linijos) c, 

• dujq tarios zonose c ... 1,0 apskaiciuojamas skaicius Ne ... N1, N0 zmoniq, galinciq patirti dujq 

koncentracijos De ... D1; Do poveiki (analogiSkai kaip ir akustiniq zonq atveju), 

• kiekvien~ tarios zon~ atitinka poveikio zmogaus sveikatai mastas ir s~lyginiq nuostoliq ivertinimo dydis. 

Bendras tarios ivertinimas i teritorijoje biitq toks: 

kc = f(/}; 

ke - oro tarios automobiliq ismetamornis dujornis verte Lt/l gyv./metus. 

Pagal AKlibaviCiaus metodik~, s~lyginiai nuostoliai zmogaus sveikatai, aplinkai nuo 1 tonos terialq 

(neivertinant jq komponentq toksiskumo) sudaro 9,62 Lt/metus. Svyravimq ribos - nuo 0,25 iki 50 Lt/metus, 

priklausomai nuo teritorijq funkcines paskirties. Sioje metodikoje ne{vertinamas terialq sklidimas ir skirtingas 

jq koncentracijos laipsnis. Todel ji nera palanki susisiekimo sprendiniams vertinti. Pagal Danijoje naudojam~ 

metodik~, nuostoliai del oro tar-Sos neskaiCiuojarni esant maiesniam negu 4000 aut. eismui per par~ (apytikriai 

400 aut/h). Kai eismo intensyvumas yra 5000 aut/par~, oro tarios koeficientas k=l; 6000 aut/par~ - k=2 ir t.t. 

Uzstatymo koeficientai: daugiaaukstis rajonas kn =4; maiaaukstis - kn = 1. Oro tar-Sos indeksas skaiCiuojamas 

taip: 

I= k · kn · l, 

I- gatves (kelio ilgis). 

PavyzdZiui, daugiaaukstes statybos rajone, kuriame gatve yra 1 km ilgio, eismo sukeliama tar-Sa biitq 

ivertinta 45500 Lt (t.y. 1 · 4 · 1 · 11375 Lt). Palyginimui: pagal AKlibaviCiaus metodik~, tai sudarytq apytikriai 
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4200 Lt nuostollq zmogaus sveikatai per metus (imant t~ pat! lengvqjq automobiliq sraut~. vidutini kuro 

sunaudojilrnl9 l/100 km, ufstatymo koeficient~ kn = 10). 

Psichologinis diskomfortas del gyvenamosios aplinkos suskaidymo komunikaciniais koridoriais (bariero 

efektas). Gyvenamosios apllnkos suskaidymas komunikaciniais koridoriais (gatvemis, kellais, gelezinkello ar 

kitomis eismo llnijomis) gall sudaryti psichologifli diskomfort~, kurio pagrindiniai poZymiai yra tokie: "ufdara" 

gyvenamoji erdve; apribotas ir susijC(s su eismo nelaimiq rizil:a susisiekimas tarp gretimq funkciSkai susietq 

teritorijq. Diskomforto lygis priklauso nuo komunikaciniq koridoriq tankio, eismo intensyvumo, eismui skirto 

koridoriaus plocio bei gyventojq interesq abiejose koridoriaus pusese dafnio. U esmes tai priklauso DUO 

transporto priemoniq ir pesciqjq eismo konflikto tikimybes, o pastaroji - nuo eismo segregacijos laipsnio. T.y., 

esant erdveje segreguotam eismui psichologinio diskomforto beveik nera, o kai komunikacinis koridorius 

apstatytas is abiejq pusiq, - diskomfortas yra maksimalus. 

Psichologinio diskomforto ar barjero efekto kriterijus ypac reikallngas vertinant susisiekimo sprendinius 

centruose, senamiesCiuose arba bet kuriose kitose miesto dalyse, kur tankus apstatymas, intensyvus pesCiqjq ir 

transporto priemoniq srautas ir ribotos gatviq ir gretimo apstatymo rekonstrukcijos galimybes. 

Lietuvos susisiekimo sistemq planavimo praktikoje psichologinio diskomforto ( ar barjero efekto) s~voka 

niekada nebuvo naudojama. 

Kitose salyse dafniausiai naudojami du pagrindiniai biidai diskomforto lygiui arba barjero efektui 

nustatyti: 

skaiCiuojami pesciqjq, pereinanciq gatvC( (koridoriq), laiko nuostollai, ivertinant gatves plot! ir transporto 
priemoniq eismo intensyvu~ bei pesciqjq vaikSciojimq daffli, 

vertinant iS esmes tuos paCius veiksnius, barjero efektas matuojamas s~lyginiais balais. 

Autoriaus manymu, kiekvien~ komunikacinio koridoriaus perejilrnl biitina traktuoti kaip eismo nelaimes 

rizik!l-
Pirmas rizikos poZymis - 1,2 + 1,6 karto didesnis pesCiqjq, pereinanCiq gatvC(, greitis, negu jieim einant 

sallgatviais ar takais. Antras poZymis - laiko rezervo dydis. Tik pereidami siauras vienos, dviejq eismo juostq 

gatves pestieji intuityviai sudaro pakanka~ rizikai sumafinti laiko rezerv~. Tokio rezervo nepavyksta sudaryti 

pereinant platesnes gatves, todel rizikos laipsnis iSauga, net esant pavieniq transporto priemoniq eismui. Esant 

pilnam eismo juostos prisotinimui, gatve teoriSkai turetq tapti pesCiajam ne!veikiamu barjeru. Taciau praktiSkai 

taip nera. Pagal Vilniaus centre atliktus tyrimus, bet kurioje gatves atkarpoje i gall susidaryti gatvC( pereinanCiq 

pesCiqjq srautas, netgi esant irengtoms perejoms: 

Gatviq i atkarpos 
perejos atfvilgiu, 120-90 90-60 60-30 30-0 Pereja 0-0 30-60 60-90 90-120 
atkarpos, m 

Pereinanciq gatvc; 13 10 4 15 23 15 2 7 11 
pesciqjq srauto dalis, % 

Pagal tuos paCius tyrimus [10] nustatyta, kad bet kurioje gatves vietoje pereinanciq pesciqjq srauto 

intensyvumas tiesiai korelluoja su ivairiq traukos objektq vidutiniu tankiu 100 m gatves atkarpoje (r= 0,827). 

Pesciqjq sraut~ siek tiek mafina gatves plotis (r= - 0,346) ir transporto priemoniq eismo intensyvumas (r= -

0,350). Sie trys veiksniai is esmes galetq apibildinti barjero efekt~. Taciau tektq gqzti prie kitq sallq metodikos 

ir barjero efekt~ (psichologini komfort~) matuoti laiko, reikallngo iveikti "kllilti", matu. Rizika - svarbesnis 

veiksnys liktq neivertintas. 

Faktiniq eismo nelaimiq analize parade, kad jq dydi ir pasiskirstym~ miesto komunikaciniq koridoriq 

tinkle lemia is esmes tie patys veiksniai kaip ir psichologini diskomfort~ ar barjero efekto dydi, o kartu - minet~ 

rizik~. Todei jos ivertinimas sietinas su eismo nelaimiq tikimybe tokiu bildu: 

-54-



Bi - nuostoli4 vcrtC del psichologinio diskomforto I .t/mctus i tcritorijojc (gatvcs atkarpojc), 

ki - skaitiuojam4 cismo nclaimi4 vcrtc Lt/mctus, 

k1 - pcsti4.i4 ir dviratinink4 cismo nclaimil! dalis nun bcndro nclaimi4 skaitiaus (ncjvcrtinant cismo 

nclaimi4 gatvi4 sankryJ.osc ). 

ka - gatvcs apstatymo kocficicntas. Abipusio apstatymo ka = 2,0, vicnpusio ka = 1,5, be apstatymo - ka = 1, 

k, - i gatvcs atkarpos pcrejimo hipotctincs rizikos kocficicntas, apskaitiuojamas jvcrtinant pcrcinanti4 

gatv~ pesti4.i4 srauto intcnsyvumo priklausomy~ nuo traukos objcktq tankio abipus gatvcs. 

Kity susisiekimo sprendiniu vertinimo krirerii"' - rerirorijos poreikio sratybos ir eksploatacijos bei ki1tf darbu -

skaitiniq rei.k§miq ir pinigines vertcs nustatymas tcori~k.ai ncra problema. Prakti~kai gali biiti ncll181q sunkumq 

tik nustatant pinigin~ vertt;. Pinna nestabili ek.onominc situacija, infliacija, nesusiformavusi femes rinka. Antra 

pridastis - nesusiformavo rinkos kainos, o, pavy1.dfiui, susisiekimo technines infrastruktilros eksploatavimo 

i§laidos dabar yra ne!inia kiek kartq 11181esnes, negu turetq bfiti. 

8. Miesto suslsleldmo slstemos krlteriJq veriiq problema 

Vilniaus keleiviq susisiekimo (pestiomis, lengvuoju automobiliu, vie§uoju transportu) sistemos 

funkcionavimo (kriterijai H, R) ir padarini4 (kriterijai EN, L, D, B) vertinimas pateiktas 3 lenteleje. 

31entele. Vilniaus keleiviq susisiekimo sistemas funkcionavimo ir padariniq vertinimas 

Kritcrijai Verte, tiikstLt/met % 

a. Funkcionavimo (F) 

sumiekimo laikas (H) 286010 33,3 

automobiliq rida (R) 341523 39,8 

b. Padariniq 

eismo nclaimcs (EN) 29488 3,4 

triuk!mas (L) 55510 6,5 

automobili\j dujos (D) 128552 14,9 

barjero cfektas (B) 17693 2,1 

858863 100 

Pastaba: del informacijos stokos liko nejvertinta trc~ioji kritcrij\j sistemines visumos dalis - i§laidos susisickimo sistemai. 

Remiantis ~ios lenteles duomenimis, galima abejoti kriterijq verciq (kartu ir ankstesniame tekste aptartq 

kainq) santykio logi~kumu, nes padariniai sudaro tik 26,9% bendros 858836 tfikst.Lt/metus funkcionavimo ir 

padariniq vertes. T.y., eismo nelaimes, triu~mas ir kiti neigiami miesto gyvcntojams ir aplinkai padariniai turi 

rnaill svorj ir, lyginant jvairius susisiekimo sistemos sprendiniq variantus, negates nulemti santykinai geriausio 

varianto parinkimo. Tai pirmasis abejoniq argumentas. Kitas argumentas - jeigu bcndroje struktfiroje 11181eja 

padarini4 vertc, tai jvertinimo principas darosi vis pana~csnis i seniau naudot~ gryno funkcionalizmo metodikll, 

kurioje padariniq verte P=O. Galimas kitas kra~tutinumas - P = 100%, t.y. padariniq absoliutinimas ir visi~kas 

funkcionavimo ignoravimas. 

Akivaizdu, kad abu kr~tutinumai atmestini. Abejotina ir P=26,9% vertc. Todcl kyla klausimas - koks 

turetq biiti funkcionavimo ir padarini4 verciq santykis. 

Funkcionavimo ir padariniq vertes yra Slllygines ir jos naudotinos tik tos pacios susisiekimo sistemos 

sprendiniq variantams lyginti. Todel galima "susitarti", kad lyginant esamll padeti ir planuojamus variantus, 

esamos padeties funkcionavimui ir padariniams teikiama tokia pat svarba, t.y., F ir P vertes yra tos pacios. 
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Jeigu padariniq poziiiriu esama situacija mieste yra bloga, P gali sudaryti daugiau kaip 50% funkcioDavimo ir 

padariniq beDdros vertes. Tokiu atveju prioritetl! jgautq tie plaDuojamieji susisiekimo sistemas variaDtai, kurie 

gatetq labiau sumafiDti padariniq mastl!. Galima ir priesiDga traktuote: jeigu mieste svarbesDemis laikomos 

sistemas funkcioDavimo problemas, tada- P<50% beDdros vertt~s. Autoriaus DuomoDe, siuo metu geriausias 

F=P atvejis, kuris veliau, jgijus praktinio metodikos taikymo patirtj, pagristai galetq biiti keiciamas kitu. 

VerCiq saDtykio problema dar turi treci~i aspektl!- islaidq susisiekimo sistemai dydi (I). AnalogiSkai F=P 

atveju, esama situacija gali biiti vertiDama kaip F-;-P-;-I=1:1:1. T.y., visas trys kriterijq grupes hiitq lygiavertes 

esamai situacijai apibiidiDti, o jq pokyciai Durodytq plaDavimo spreDdiniq privalumus ar triikumus. TaCiau, 

jeigu savivaldybes ar kitq valstybiniq institucijq fiDansavimo galimybes yra ribotos, tai kriterijui I gali biiti 

suteikta verte I> 1. 

Del to kriterijq verciq saDtykio diapazoDas ir jvairove gali biiti labai didele. BeDdru atveju tai priklauso 

DUO poziiirio - ar atskirq kriterijq grupiq reiksme yra absoliutiDama, ar jams Dustatomi prioritetai, kurie iS 

esmes yra miesto susisiekimo sistemas pletojimo strategijos ir politikos iSraiSka. 

VertinaDt susisiekimo sistemas spreDdinius egzistuoja rnetodiDe problema, DepriklausaDti Duo F , P ir I 

verciq saDtykio. Atrodytq, kad DOriDt isrinkti, palygiDus su esamu, geriausil! spreDdiniq variaDtl!, pakanka 

surasti tl!, kuris garaDtuoja beDdros funkcioDavimo F, padariniq P ir kaiDos I ( arba iSlaidq susisiekimo sistemai) 

vertes minimuffil!: 

F+P+I=min. 

TaCiau 4leDteleje pateiktas pavyzdys rodo, kad toks principas veda i aklavietc;- visais atvejais beDdra verte 

gali biiti tokia pati. 

Pirmasis variaDtas gali biiti vadinamas pasyviuoju, Des cia iSlieka ta pati funkcioDavimo verte (t.y. iSlieka 

tas pats susisiekimo poreikis ), o padariniq gyveDtojarns ir aplinkai vertes sumafejirnas pasiekiamas specialios 

jrangos eismo Delaimerns, oro tar5ai sumafinti, triukSmui slopinti statybos deka (t.y. padideja iSlaidos 

padariniarns sumafinti). Antrasis variantas siuolaikines susisiekimo strategijos poziiiriu yra daug geresnis vieD 

todeL kad padariniq P verte sumafeja del susisiekimo poreikio F sumafinimo, t.y., pagrindinis demesys 

skiriamas susisiekimo problemq priezastirns, o De vieD padariniarns, kaip pirmajarne variaDte. 

4 lenteh!. Susisiekimo sistemas sprendiniq vertinimo pavyzdys 

Kriterijai &ama sistema 
Variantai 

1 2 

Funkcionavimo (F) 600 600 500 
Padariniq (P) 200 100 50 

Kainos (K) 100 200 350 

900 900 900 

Siq dviejq variaDtq palyginimas rodo, kad beDdros vertes minimumo paieska Degali atskleisti plaDuojamq 

susisiekimo sistemas variaDtq priDcipiniq skirtumq. 

PlaDuojamo i variaDto efektyvuml! ei galima Dustatyti tokiu biidu: 

~ +1, 
ei == --- == max 

P; 
jeigu Pi < P e· 

P.- egzistuojaDCiq susisiekimo sistemas padariniq verte. 

Jeigu si metodika Daudojama susisiekimo sistemas spreDdiniarns palygiDti pletojaDt miestl!, tai pakanka 

atrinkti ei = max, DejvertiDaDt Pi < P • Sl!lygq. Arba, esaDt skirtiDgam pte totes mastui, vietoje absoliuciq Fi, Ii ir 

Pi verCiq DaudotiDa saDtykiDe 1 tiikst. gyveDtojq verte. 

-56-



9. ISvados 

1. Miesto susisiekimo sistemas planavimo sprendiniq jvertinimas yra planavimo proceso organizacine, 

dalykine ir metodine problema. 

2. Sios problemas egzistavimas yra esmine kliiitis kokybiskam ir objektyvesniam, negu dabar planavimui, 

jo pozityviai raidai. 

3. Straipsnyje pateikta vertinimo metodika - tai pirmoji Lietuvos miestq susisiekimo sprendiniq 

vertinimo sistemine metodika, kurioje dominuoja objektyviis kriterijai. 

4. Lietuvos ir kitq saliq planavimo teorija ir praktika rodo, kad siuo metu neimanoma iSvengti 

subjektyvumo. Jo reikSm~t gall sumafinti politinis sprendimas - oficialus metodikos patvirtinimas ir 

reguliari, lydinti pafinimo proces~, metodikos per:Ziiira. 

5. Formalizuotas metodikos egzistavimas paspartintq susisiekimo planavimo proceso automatizavi~. 

planavimo rysi su GIS ir kitomis sistemomis. 
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EVALUATION OF URBAN COMMUNICATION SYSTEMS IN THEIR PLANNING STAGE 

P Juskevicius 

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. 
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