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Miest4 statyba ir ukis 

MIESTQ SUSISIEKIMO SISTEMQ PLANA VIMO PROCESO PROCEDUROS 

PJuskevicius 

1. {vadas 

Susisiekimo planavimo procediiros ir jq logine seka yra poziiirio, planavimo principq ir s~lygq 

iSvestine. Be abejo,cia didelt; reikSmt; turi susisiekimo procesq pafinimo lygis, specialistq patirtis ir 

galimybes, planavimo tradicijos. 

Anksciau egzistavo privalomoji planavimo tvarka. Neziiirint daliniq modifikacijq, iS esmes ji 

iSliko ir dabar, nes mechaniSkai perimti kitq saliq geresnt; patirti neimanoma. NeiSvengiamai tektq 

jll taikyti Lietuvos Sl!lygoms, ypac tuos momentus, kurie susijt; su socialiniais, ekonominiais, 

teisiniais dalykais, informaciniu apriipinimu, aplinkosauginiais reikalavimais ir t.t.. 

Tradicines susisiekimo planavimo procediiros yra tokios: 

• planuojamos teritorijos padalinimas i vadinamuosius transportinius rajonus, 

• susisiekimo procesq tyrimas ir kitos planavimui reikalingos informacijos rinkimas, kaupimas 

ir tvarkymas, 

• susisiekimo procesq analize, desningumq nustatymas ir matematiniq modeliq sudarymas, 

• susisiekimo poreikiq ir procesq prognaze, 

• susisiekima sistemas pletajima tikslq nustatymas, 

• susisiekima sistemas variantinis planavimas, 

• susisiekima sistemas variantq funkcinis ir ekanaminis ivertinimas bei geriausiajo atrinkimas. 

Si pracediirq visuma supaprastintai atspindi tradicini planavimll, t.y. determinuatus spren-

dinius, kiel.')'bini sistemas pletajimll, pagristll is esmes vien funkciniais ir ekanaminiais kriterijais. 

Siualaikine susisiekima sistemas samprata kakybiskai skiriasi nua ankstesnes. Todel jll turetq 

atitikti kitaks planavima procesas, pracediiros ir jq turinys. Svarbiausia: turi atsirasti daugkartinis 

gqztamasis rysys, interacines sprendiniq gerinima procediiros, strateginiq ir taktiniq tikslq ar 

ufdaviniq rysys, sprendiniq paieskq t<rstinumas, ivertinant sacialinius, ekanaminius pal.')'cius ir t.t. 

Visas susisiekima planavima procesas skaidytinas i Sl!lygiskai atskiras dalis . 
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2. ldentilikavimas 

Formaliai planuojamo objekto nustatymas nera problema. Taciau dalykine prasme problema 

egzistuoja, ir ji yra ivairaus hierarchinio lygmens. 

Miesto susisiekimo sistemas planavimo darbq uisakovas paprastai yra savivaldybe, kuri miesto 

vie~ojo susisiekimo marsrutq aptarnaujam~ arba miesto administracint; teritorij~ sutapatina su 

planuojama teritorija. Tai administracinis poziiiris, ir jis ne visada gali garantuoti planavimo 

sekmt;, nes miesto ir jam gretimos teritorijos turi intensyvius abipusius gyventojq ry~ius, kroviniq 

apyvart~. Lietuvos miestai nera teritoriniu poziiiriu issipletojusios aglomeracijos, taciau gretimi 

miestai ir gyvenvietes, kolektyviniai sodai (tai potencialiis gyvenamieji rajonai) kartu su 

pagrindiniu miestu sudaro vien~ funkcionuojanci~ sistem~. kuriai turetq egzistuoti vieningos 

komunikacines sistemas atitikmuo. Be to, miesto susisiekimo sistema yra auk~tesnio lygmens 

susisiekimo sistemas posisteme. Tai savo ruoztu reikalauja abipusio susisiekimo sprendiniq 

suderinimo. Todel miesto susisiekimo sistemas planavimas visada turetq vykti gerokai didesneje 

teritorijoje, kuri~ galima pavadinti miesto itakos zona. 

IS anksciau atliktq autoriaus tyrimq, jtakos zonas tiksliausiai gali biiti nustatytos pagal miestq, 

miesteliq ir kaimq ry~iq vyravim~ i vienl! ar kit~ gyvenviett;. Absoliuti Lietuvos miestq dauguma ir 

dalis kitq gyvenvieciq turi susiformavusias itakos zonas. Kiti miestai su savo jtakos zonomis 

patenka i "stipresniq" itakl!. Todel gali biiti jvairiai interpretuojamos planuojamosios teritorijos 

ribos [1). 

Pletojant ~ill minti, miesto jtakos zona turetq biiti ne vien formali planuojama teritorija. 

Naudinga jai jkurti ir susisiekimo sistem~ reguliuojanci~ institucij~ keliq savivaldybiq ar miestq, 

administraciniq rajonq susitarimu. Tokiq pavyzdziq yra Olandijoje, JAV. Kaip, pavyzdZiui, 

tvirtinama straipsnyje [2], Paryfiaus viesojo susisiekimo sistema yra ~iuolaiki~kesne, kokybi~kesne 

ir 2-3 kartus pigesne negu Londone. Viena is priefasciq - susisiekimo sistemas valdymo Londone 

padalinimas atskiriems jo rajonams (dalims) ir del to atsiradt;s sistemas funkcionavimo ir pletros 

suderinamumo triikumas. 

Analogiskos problemas egzistuoja ir zemesniame lygmenyje. Gatves, sankryfos, atskiro miesto 

madruto planavimas, parkavima sistemas ir bet kurie kiti pakeitimai atsilieps ne vien konkretaus 

abjekta funkcianavimui, bet ir gretimams, daug didesnems teritarijams ar miesta posistemems, o 

kai kada ir visas sistemas veiklai (1 pav.). Sia lygmens susisiekima planavima abjektq kategori~kas 

isankstinis identifikavimas ne visada imanamas ir ne visada reikalingas. Svarbiausia, kad farmaliai 

lokalus susisiekima uidavinys biitq sprendziamas visos susisiekimo sistemas kantekste. 

Taks paziiiris biitq prielaida kokybiskiau planuati susisiekim~. 

Planuojamas teritorijos nustatymas - tai tik vienas indentifikavima aspektas. Kitas aspektas -

pacios susisiekimo sistemas, jos element'4, tarpusavio rysi'4, aplinkas (tarp jq ir urbanistines), 

kuriaje vyksta susisiekimo pracesai, pasekmil! ir kainas identifikavimas. 
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1 pav. Kauno Aleksoto tilto ufdarymo pasckmes: lengvqjlJ automobililJ sraut4 persiskirstymas 

gatvi4 tinkle. 1993 m. sraut4 matcmatinio modcliavimo rczultatai. 

-2120; ... srauto sumafcjimo gatves pjuvyje dydis, aut./piko h., 

+2423; ... srauto pricaugis, aut./piko h. 

Bendru atveju idcntifikavimas galctq bliti tokiq lygiq: 

a - micsto jtakos zonos mastu, 

b - ufstatytos tcritorijos arba administraciniq micsto ribq rcmuosc, 

c- micsto daliq, rajonq ar kitq maJ.csniq tcritoriniq vicnctq mastu, 

d - atskiro susisickimo sistcmos vartotojo (gyvcntojq grupiq ar jmoncs) mm>tu. 

Miestas ar jo jtakos zona, kaip ncdalomas fizinis, informacinis ar kitoks vicnctas,butq 

auk~tesnio (rcgiono, ~alics) hicrarchinio lygmcns susisickimo sistcmos clcmcnta~rba informacinc 

prasmc - bcndram, iliustraciniam micslo susisickimo sislcmos apibiidinimui. 

Lygmcnys a, b ir c yra tradiciniai biidai, ir paprastai jic rcmiasi pradiniu planuojamos 

tcritorijos padalinimu i tnmsporlinius rajonus, o po to agrcgavimu i a, b lygj ar pagal porcikj. 

Dalinant planuojam~lill lcrilorij~t rajonais, dazniausiai buvo jvcrtinamas lik vicnas kritcrijus -

susisickimo pcsciomis crdvcs dydis, kurio maksimumas galclq sickli 2,5 - 3 km2 , o palankiausias 

dydis - 0,8 - I ,0 km2. Sis principas hiihl labai palankus susisickimo planavimo rcikmcm'i, ncs 

tcoriskai galchJ. jvykti ryskus kclionitl pasidalinimas: rajono vidujc - pcsciomis, uz jo riblJ. -

transporto pricmoncmis. Taciau si tcorinc schema ncatitinka rcalios sitwacijos. Gyvcntojtl rysit1, 
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tarp jq ir pesciomis, teritorinis pasiskirstymas sudaro nepertraukiam~ lauk~. Siame lauke galima 

ieskoti tik s~lygines skiriamosios ribos. 

Teritorijos rajonavimas is esmes yra miesto modelio sudarymas. Gatviq ir kitq komunikacijq 

tinklas, transportiniq rajonq centrai su jiems suteikiama socialine, demografine, urbanistine bei 

kitokia informacija ir yra miesto mode lis pagrindinems susisiekimo planavimo reikmems. 

Lietuvos miestq struktiiras, su nedidelemis iSimtimis, galima pavadinti monocentrinemis. 

Ufstatymo tankio, gyventojq, darbo vietq, paslaugq ir kitais teritorim!s koncentracijos pozymiais 

dominuoja centrine miesto dalis, o joje - miesto centras. Periferine miesto dalis pasi.Zymi ma2iau

sia koncentracija. Kaip pasekme toki pat charakter! igauna transporto priemoniq srautq, viesojo 

transporto marsrutq apkrovimas, pesCiqjq eismo intensyvumas (2 pav.). NeatsiZvelgus i siuos 

pasiskirstymus, sunku garantuoti, kad miesto modelis atitiks miesto funkcionavimo charakteq. 

Todel anksciau naudot~ rajonavimo kriterijq - susisiekiamumo pesciomis erdves dydi - galetq 

pakeisti kitas, "vienodo" transporto darbo (ar susisiekimo procesq intensyvumo) kriterijus. Todel 

rajono dydis centro atZvilgiu kistq tokiu pat mastu kaip ir 2 pav. miesto veiklos koncentracija. 

Sp 

5 

f3 
f4 

o+---~~~~---+--~--~--~--~--+-~f~n 
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ... lc 

2 pav. Transportini4 rajon4 dydzi4 nustatymo principas 

A: pagal transporto darbo apimti (kel. km, aut. km ir pan.), 

Sp - transporto priemoni4 sraut4, viesojo susisiekimo marsrut4 

apkrovimo pesci~4 eismo ir pan. intensyvumo biidinga kreive, 

fn- rajono dydis ir j4 skaicius. Sqlyga: fl·Spl::::f2·Sp2,., ... ,.,fn·Spn 

TaCiau modeliuojant ivairius susisiekimo procesus, ypac gatviq apkrovim~. pasirode, kad sis 

kriterijus nera geriausias. Paaiskejo, kad modeliavimo tikslumas daugiau priklauso nuo 

transportiniq rajonq s~lyginiq centrq padeties gatviq tinkle ir tq centrq skaiciaus, negu nuo rajono 

konfigiiracijos ar jo ploto. Be to, svarbiausias veiksnys yra gatviq tinklas, i kuri gravituoja tiek 

automobiliai, tiek pestieji (pesciqjq eismas i viesojo susisiekimo stoteles ar pagrindines 

komunikacines sio eismo trasas). Todel konkrecias rajonq ribas turi nulemti gatviq tinklo 

geometrine konfigiiracija ir gatviq itakos izolinijos. 
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U esmes neatmetant ~iq argumentq, susisiekimo planavimui svarbiausiu kriterijurni Iieka 

transportiniq rajonq dydis: 

Pinna, didinant planuojamoje teritorijoje rajonq skaiciq, auga jq funkcinio vienalyti~kumo 

tikimybe ir rniesto modelis vis Jabiau atitinka reali<t situacij(l. 

Antra, toliau ekstrapoliuojant, galima biitq pereiti prie nepaprastai maiq rajonq arba jq visai 

atsisakyti. Pastaruoju atveju susisiekimo poreiki apibiidintq reprezentatyvi atskirq gyventojq, 

~eimq (nama) susisiekimo poreikiq visuma. Si visuma biitq pradine ir pagrindine susisiekimo 

reikrniq informacine haze susisiekimui planuoti ir,priklausomai nuo liZdaviniq tipo, duomenys 

galetq biiti agreguojarni bet kuriuo norimu mastu. Toki metod<t pirrnieji, turimornis ziniornis, 

pradejo naudoti Montrealio politechnikos mokyklos Transporto centro mokslininkai. Pagrindinis 

~io metoda privalumas - i~ esmes nebereikia papildomq susisiekimo proceso tyrimq, vadinamqjq 

"antriniq" duomenq apie keleiviq, transporto priemoniq srautus, jq intensyvum(l, dinarnik<t ir t.t .. 

Jie gaunarni gatviq ir kituose susisiekimo tinkluose modeliuojant susisiekimo procesus, kuriems 

nustatyti natiiroje reikia daug laiko ir Iesq, ypac dideliuose rniestuose. TaCiau ~kyla modeliavimo 

rezultatq verifikavimo problema, kuri<t rninetas Transporto centras i~sprendzia per 

reprezentatyvi<t atskirq gyventojq apklausos duomenq visum(l. 

Trecia, kuo didesnis rajonq skaiCius, tuo didesnis ir susisiekimo procesq modeliavimo 

tikslumas, taCiau didesne darbq apimtis (3 pav.). 

0 opt n 

3 pav. Transportini4 rajon4 skaiciaus optimumas 

d - susisiekimo proces4 modeliavimo darb4 apimtis, 

.1S - modeliavimo paklaida, 

nopt - optimalus rajon4 skaicius 

Miesto ar kitos planuojamos teritorijos padalinimo i transportinius x dydzio rajonus 

nustatymas teoriskai yra lengvai issprendziamas optimizavimo liZdavinys. Taciau kol kas praktine 

nauda negarantuota, nes maia adekvacios socialines, demografines, urbanistines ir kitokios 
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susisiekimo planavimui reikalingos informacijos (tai ne vien oficialios valstybines statistikos 

institucijq veiklos triikumas, bet ir natiiriniq reguliariq tyrimq problema). 

Pagrindine informacinio apriipinimo problema Iaikytina tai, kad oficialioji statistine 

informacija, kurill renka, kaupia ir apdaraja statistikas institucijas, yra visiskai nepritaikyta miestq 

susisiekima sistemq planavima (tas pats ir miestq planavima) reikmems. Administracine miesta, 

salies rajana ar ja apylinkes teritarija yra maiiausi statistikas abjektai. Todel, geriausiu atveju, sill 

infarmacijll galima panaudati aukstesnia negu miesta ar ja itakos zonas ranga susisiekimui 

planuati. Turinia prasme aficialiaji statistika teikia ne daugiau kaip 3-5% reikalingas 

infarmacijas. Pastaraisiais metais teikiamq duamenq Sl\rasas pasipilde tik miestq ir rajanq 

autamabilizacijas duamenimis. 

Ivairias valstybines institucijas, savivaldybes dispanuaja jvairiariise tarnybine infarmacija, kuri 

galetq biiti panaudata susisiekima planavima reikmems. Taciau ji yra nesusisteminta, viesai 

neskelbiama ir jas gavimas kamplikuatas. 

Nera ne vienas institucijas, kurias nualatines veiklas abjektas biitq pagrindiniq susisiekima 

procesq, kurie nera aficialias ir privalamas statistikas abjektas, tyrimas ir duomenq kaupimas bei 

sisteminimas. Tik pastaruaju metu atsirada takios veiklas ufuamazgq savivaldybiq transporto ar 

panaSiase tarnybase. TaCiau jq galimybes nepaprastai maias. 

Lietuvaje susisiekima sistemq tyrimai V.Sestaka iniciatyva pradeti 1962-1965 metais. Taciau 

iki siol tiriama tik iskilus kankreciai reikmei, dainai vienkartiniam panaudajimui ir tik dalis 

tyrimq yra sisteminiai. Periadai nereguliariis, naudajamas neidentiskas metadikas, neislaikamas 

turinia perimamumas. Tadel tyrimq duamenys ne visada palyginami ir tinkantys susisiekimo 

procesq dinamikai nustatyti. 

Susisiekima planavima patirtis palaipsniui sufarmava tam tikrll biitinos infarmacijas jvaizdj, 

taciau jis nejgija privalamuma. Tadel nesant susisiekima tyrimq standarta (ar kitu pavadinimu 

tyrimus reglamentuajancia dakumento ), praktiskai egzistuaja galimybe sufarmuati bet kakill 

tyrimq pragramll turinia, apimties detaluma, tyrimq laika paziiiriais. Atsiranda didele tikimybe, 

kad: 

tyrimq rezultatai nepalyginami su retrospektyvine infarmacija del metodikas skirtumq, tyrimq 

laikatarpiq principinia nesutapima; 

tyrimai yra nereprezentatyviis; 

tyrimq turinys ir apimtis yra perkrauti nevertingq, antraeiliq iliustratyvi4 ir greitai senstanciq 

duamenq. 

Si tikimybe gali padideti ypac dabar, kada susisiekimll planuajanti institucija miesta bendr~am 

ar speciali~am planui sudaryti atrenkama kankursa keliu, ypac jeigu kankursa Slllygase 

svarbiausiu kriterijumi laikomas les4 dydis darbui atlikti . 
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Susisiekimo proces4 tyrimai rcikalauja daug darbo, Ies4, kuri4 kaip visada truksta. Tai 

svarbiausias veiksnys, reguliuojantis tyrim4 program'l. Todel gana da.Znai susidaro priestaringa 

situacija: del Ies4 trukumo nejmanoma sudaryti reikalingos tyrim4 programos ir jos realizuoti, o 

susisiekimo planavimo specialistams profesine ir juridine atsakomybe iSiieka. 

Dar vienas argumentas, kuris skatina kuo greitesni susisiekimo tyrim4 standart4 parengim'l. 

Standartais nustatyta minimaliai butina tyrim4 apimtis ir turinys padet4 sumalinti Ies4 poreikj. 

Tik tais atvejais, kai miesto funkcijos yra specifines, ar yra kit4 ypatybi4, tyrimai gali buti 

papildyti. 

Informacinis aprupinimas turet4 buti nepaprastai platus. Praktiskai tenka atrinkti tai, kas 

neisvengiamai butina, t.y., minimaliai butin'l informacini aprupinim'l. 

Dabartine susisiekimo planavimo sukaupta patirtis leidzia teigti, kad minimaliai butino 

informacinio aprupinimo turinys turet4 buti toks: 

A Susisiekimo sistemos elementai: 

1. gyventojai (gyventoj4 skaicius; socialine demografine struktura; ufimtumas; gaunamos 

pajamos); 

2. transporto priemones (skaicius; tipai; nuosavybe; amortizacijos laipsnis; panaudojimo 

laipsnis; kuro rusys ir sunaudojimas); 

3. susisiekimo technine infrastruktura (pesci~4. dviraCi4, automobili4 ir kit4 transporto 

priemoni4 komunikaciniai tinklai ir j4 parametrai; sankryfos ir kiti transporto mazgai 

bei j4 parametrai; autobus4, gelezinkelio stoCi4, uost4, aerouost4 techniniai ir funkciniai 

parametrai; gara.Zai ir parkingai, j4 tipai, talpa); 

4. vie5ojo keleivi4 susisiekimo infrastruktura (marsrutai, stoteles, darbo grafikai); 

5. eismo valdymo ir reguliavimo infrastruktura (zenklai, sviesoforai, markiravimas, 

reguliavimo technines sistemos). 

B. Aplinka, kurioje funkcionuoja susisiekimo sistema: 

1. feme (paskirtis, nuosavybe, veiklos apribojimai, ekologinis jautrumas); 

2. miestas, planuojamoji teritorija ( plano ir funkcine struktura, ufstatymo tipas, ufstatymo 

tankis, darbo victos ir paslaugos); 

3. cismo reiimas (cismo ir parkavimo segregacija, apribojimai, draudimai, prioritetai). 

C. Susisiekimo poreikis: 

1. gyventoj4 judrumo ir rysit! bci kit4 paramctf4 visuma. 

D. Susisiekimo sistcmos funkcionavimas: 

1. pesci~t! ir dviratinink4 srautai (intcnsyvumas, grcitis, tankis); 

2. vicsojo transporto kelciviq srautai (intcnsyvumas, greitis, tankis pagal marsrutus, j4 

tip us), transporto pricmoni4 uipildymas; 
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3. privaCiq Iengvt)jq automobiliq vairuotojq ir keleiviq srautai (intensyvumas, greitis, tankis, 

automobiliq uipildymas); 

4. taksi automobiliq keleiviq srautai (intensyvumas, greitis, tankis pagal taksi tipus; taksi 

autamobiliq uipildymas); 

5. transparta priemoniq srautai (intensyvumas ir manevrai sanki)'Zase, greitis, tankis; srautq 

struktiira ); 

6. transporta priemoniq parkavimas (parkuajamq transparto priemaniq skaicius, trukme 

pagal parkavima vietq ir transparta priemaniq tipus). 

E.Susisiekimo sistemas funkcianavima pasekmes: 

1. eisma nelaimes ( eismo nelaimiq skaicius, pasiskirstymas erdveje ir laike pagal eismo 

nelaimiq tipus); 

2. triuksmas (linijiniq ir kit4 saltini4 triuksmo ekvivalentinis Iygis, saltiniq struktura); 

3. oro tarsa (linijini4 ir kit4 saltini4 tarsos mastas, koncentracija, saltiniq struktura); 

4. barjero efektas (pesCi4i4 eismo erdves diskomfarto lygis); 

5. teritorij4 poreikis, teritarij4 naudojima ir funkcij4 pol-yciai. 

F. Susisiekimo kaina: 

1. sacialine kaina (keleivi4 1r vairuotaj4, pesciqj4, dviratinink4 sugaistamas kelianems 

Iaikas); 

2. energetine kaina (sunaudajamas energijas kiekis, rusys); 

3. vartojamaji kaina (vartataj4 islaidas viesajam transpartui, tarifai, lengvatas; islaidos 

privaciam transpartui, makesCiai, rinkliavos, Iengvatos); 

4. valstybes, savivaldybi4 islaidas ir pajamas (investicijas ir eksplaatacines islaidos techninei 

infrastruktiirai, dotacijas; jplaukas is makesCi4, rinkliavq, paslaugq); 

5. privaci4 juridiniq ir fizini4 asmenq investicijos i susisiekima sistem~. 

Informacinia susisiekima planavima aprupinimo blokai galetq buti atitinkamo duomenq banko 

strukturines dalys, kurias, esant poreikiui, papildytq kitq specializuotq miesto duomenq bankq 

informacija. 

3. Diagnozes procediira 

Diagnaze - tai ne vien susisiekima sistemos biikies kanstatavimas, bet ir jvertinimas, prablem4 

nustatymas bei susisiekimo praces4 desningum4 ir matematini4 madeli4 sudarymas. 

Diagnoze turi apimti visus tuas aspektus, kurie sudaro infarmacinio aprupinimo visum~: 

susisiekimo sistemas elementus, aplink'! kuriaje sistema funkcionuoja, pasekmes ir susisiekimo 

kain'l. Tai gerokai platesnis analizes ratas negu tradiciniame susisiekimo planavime. 

Labai ma.Zas demesys buvo skiriamas aplinkai, kuriaje funkcionuoja susisiekimo sistema. Mies

tas su jo plano ir funkcine infrastruktura buvo traktuojamas kaip nelieciamas fonas, bet ne kaip 
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aplinka, kuri formuoja konkretq susisiekimo poreiki. Urbanistiniai susisiekimo poreikio veiksniai 

negalejo tapti argumentu rniesto strukturq transformavimui, nes deterrninuotas rniesto generalinis 

planas i~ esmes nenumate tokiq pertvark')'mq galimybiq. Be to, rniestq generaliniq planq sudarymo 

principai nenumate rniesto, kaip visumos, ir jo susisiekimo sistemas integruoto planavimo. 

Savaime aisku, kad anksciau nebuvo aktuali femes nuosavybes analize. Teritorijos susisiekimo 

reikmems buvo skiriamos be jokiq apribojimq, i~skyrus tuos atvejus, kai iskildavo pastatq griovimo 

reikme rniesto centre ir senarniestyje bei kitose svarbiose vietose. Zeme neturejo vertes, todel ir 

susisiekimo planavime teritorijos poreikis nebuvo esrninis analizes objektus ir susisiekimo sistemas 

ivertinimo kriterijus. 

Rinkos ekonornika, privati femes nuosavybe i~ esmes keicia deterrninuotll rniesto planavimll ir 

suteikia daug laisves. Atsiranda privati iniciatyva ir to pasekme -vis didesne savairninio, t.y., 

neplanuoto rniesto strukturq transformavimo procesq tikimybe. Tai femes naudojimo, funkcijq 

pokyciai, kuriuos nulernia susisiekimo sistemas funkcionavimo kokybe ir naujq stambiq 

komunikaciniq linijq atsiradimas. Lietuvoje tai praktiskai nenagrineta sritis, nors tokie procesai 

vyko ir anksciau, nefiurint to slopinimo, kuri dare rniesto generalinio plano realizavimo griefta 

kontrole. Planavime tai labai svarbus procesai, nes jie pakeicia susisiekimo poreiki laike ir erdveje. 

Svarbiu diagnozes objektu tampa rniesto transporto priemoniq parkas. Jo struktura, 

panaudojimo laipsnis ir raidos dinarnika atspindi susisiekimo galimybiq pokycius. 

Tradiciniame susisiekimo planavime pagrindinis demesys buvo skiriamas sistemas funkcio

navimo analizei: gatviq tinklo laidumo, viesojo keleiviq susisiekimo sistemas pervefamosios galios, 

automobiliq parkavimo intensyvumo ir t.t. analizei. Negalima tvirtinti, kad pasekrniq analize buvo 

parnidta. Sitie dalykai buvo analizuojami, taCiau dainiausiai iliustratyviai ir ne vien del faktiniq 

tyrimq stokos (pavyzdfiui, vienintelis transporto triuksmo femelapis Vilniuje sudarytas 1980 m), 

bet ir del to, kad pasekrniq analize ir pasit11ymai labai retai igaudavo praktinio realizavimo 

galimybC(. Todel funkcionavimo pasekrniq analize netapo vienu is svarbiausiq planavimo 

sprendiniq kokybes kriterijumi, nes ir seniau galiojusiose normose tai nebuvo numatyta. 

Susisiekimo kaina neturejo susisiekimo poreikio ir galimybiq bei sistemas funkcionavimo 

reguliatoriaus vaidmens. Bet kurie finansiniai dalykai buvo Valstybinis plano korniteto (rniestuose 

- Plano kornisijos) kompetencijoje ir jam priklause sprendziamojo balsa teise, kuri galiojo 

nepriklausomai nuo susisiekimo sistemas sprendiniq argumentacijos. T.y., susisiekimo planavimo 

funkciniai sprendiniai buvo atskirti nuo susisiekimo kainos. Dabar politine ir socialine situacija 

kita, taciau rniestq susisiekimo planavime kaina dar neigijo deramos rciksmes. 

Susisiekimo sistemas bukles analize yra poreikio ir galimybiq analize. Priklausomai nuo 

disproporcijos masto, tun~sime didesni4 ar maiesniq funkciniq, pasekmit! ir kainos problemq. 

Tarp si4 problem4 nera tiesiogines priklausomybes. Jos gali sutapti visiskai ar dalinai, priestarauti 

viena kitai. "Normali" susisiekimo sistema gali funkcionuoti be problemq, taciau jos 
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funkcionavimo pasekmes gali biiti problema. Pasekmiq problema neegzistuos biotransporto 

mieste. Esant misriai sistemai, pasekmiq minimum!! gali garantuoti tik didele susisiekimo kaina. 

Todel iskyla metodine problema: kaip identieikuoti problemq egzistavim!l ir kaip jvertinti 

sistemas bendrll kok.')'by. 

Funkciniq ir pasekmiq problemq identifikavimui buvo naudojamas norminis metodas. Jeigu 

poreikio ir galimybiq disproporcijos matu laikysime eaktini bet kurj susisiekimo proceso ar 

pasekmiq rodikli de, o normini to pacio rodiklio dydi dn riba, tai visi de> dn atvejai 

interpretuojami kaip problema, o de~ dn rodo, kad problema neegzistuoja. 

Tai paprastas ir patogus biidas. Taciau jo silpnoji vieta - labai platus interpretacijos diapa·zonas 

ir del to didele subjektyvumo tikimybe. T.y., tas pats konkretus eaktas ar sprendinys gali jgauti 

priestaringus vertinimus. 

Ne visiems susisiekimo eunkcionavimq ir pasekmiq rodikliams gali biiti nustatyta norma, nes 

tai pridtarautq elementariai logikai (pavyzdziui, nustatyti eismo nelaimiq norml:l, nebent ji biitq 

lygi 0). Todel dn pakeisdavo kitq saliq analogai arba subjektyviai nustatyti dydziai. 

Norminis metodas is esmes netinka susisiekimo kainai nustatyti. 

Samprata, kad susisiekimo poreikio ir galimybiq disproporcija yra normali sistemas biikle ir 

kad tos disproporcijos funkcine ir kainos prasme yra susisiekimo poreikio ir sistemas veiklos 

reguliatorius, reikalauja kiek kitokio poziiirio i problemq identifikaviml:l ir sistemas jvertinim!l. 

Miesto mastu problemq identieikavimas is esmes yra altematyvus: yra arba nera ir kokiu mastu, 

palyginus su norminiais rodikliais. 

Lokalines ir atskirq gyventojq grupiq problemas gali jgauti kiek kitoki!l prasmy - nors formaliai 

tai problema, is tikrqjq tai gali biiti susisiekimo poreikio ar susisiekimo procesq reguliavimo 

priemone, kuriai altematyvos ne visada gali biiti surastos. Todel, ne visada jos gali biiti palygi

namos ar siejamos su bendrosiomis miesto susisiekimo problemomis, isskyrus pasekmiq rodiklius. 

Norminis metodas galetq biiti pagrindinis visas susisiekimo sistemas, jos posistemes ar 

elementq veiklos problemq identieikavimo biidas pagal vienll is n norminiq rodikliq, kuriq visuma 

nusakytq eunkciniq pasekmiq ir kainos problemq mast!!. 

Norminiq rodikliq S!lraso ir jq skaitiniq reiksmiq nustatymas nera vien specialistq, planuojanciq 

susisiekiml:l, reikalas. Todel labai svarbu, kad sis S!lrasas ir skaitines reiksmes jgautq valstybes 

standartq reiksmy. Tai padetq rasti kompromis!l tarp atskirq institucijq vykdomos politikos 

krastutinumq ( aplinkos apsaugos, higienos institucijq politika - maksimaliis reikalavimai, 

virsijantys analogiskus isvystytq saliq reikalavimus, o savivaldybes statybos ir urbanistikos, 

susisiekimo ir kitos ministerijos kol nenustate naujq reikalavimq) tarp teoriskai objektyviai 

pagrjstq ir praktiskai nejmanomq jvykdyti reikalavimq. 

Sudarant norminiq rodikliq S!lras!l ir nustatant jq skaitinius dydzius, papildomai turetq biiti 

atsiZvelgta i tokius susisiekimo planavimui biitinus dalykus: 
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turi biiti tvertintas miesto dydis, jo funkcijos; miesto atskiros dalies, rajono ar sklypo paskirtis, 

jos jautrumas eismo poveikiui, 

s&ra5as ir skaitiniai dydziai diferencijuotini miesto, lokaliniam ir atskirq gyventojq grupiq 

lygiams; miesto veiklos ciklams, 

funkcionavimo rodikliams numatytina galimybe ivertinti jq tarpusavio santykin<; reiksm<;, 

rodikliq s&ra5as ir jq skaitines reiksmes turetq biiti periodiskai keiCiamos, atsiZvelgiant 

pakitusias ekonomines ir kitas galimybes, socialinius poreikius ar keiciantis vertybiq sampratai. 

Diagnozes procediira turi ir kitq aspektq: priezasCiq bei veiksniq analiz<;, susisiekimo procesq, 

funkcionavimo pasekmiq ir kainos desningumq nustatym&. Aisku, kad neiinant pagrindiniq 

priezasciq ir veiksniq, susisiekimo planavimas, geriausiu atveju, bus pavir5utiniskas ir formalus. 

Be sito neimanoma tikslesne prognoze, matematiniq susisiekimo sistemas modeliq sudarymas, o 

po to ir variantinis planavimas. 

Matematiniai susisiekimo sistemas modeliai, taip pat atitinkama programine iranga - tai 

kokybiskai naujas susisiekimo planavimo instrumentas. TaCiau ivairios priezastys iki siol neatvere 

didesniq sio instrumento panaudojimo galimybiq, o tai yra pati svarbiausia planavimo problema. 

Viena is objektyviq priezasciq - dideles pradines islaidos. Savivaldybes paprastai jq neturi, 

privacios firmos kol kas nera suinteresuotos, nes susisiekimo planavimas bei jam reikalinga 

programine iranga yra specifine ir nera "masinio" naudojimo Lietuvoje produktas. Uzsienio saliq 

programines irangos pasiiila yra pakankamai didele, nors j& reiketq modifikuoti miisq s&lygoms 

( analogiska biitinybe iskilo pries desimtmeti, band ant taikyti susisiekimo modeliq programin<; 

jrang& besivystanciose salyse) [3]. Praktiskai konkurencija uisienio saliq programinei irangai yra 

neimanoma. Jos ir nereiketq, jeigu dabartine situacija Lietuvos firmq nedarytq nekonkurentabiliq. 

Netiesioginis pavyzdys - "Vilniaus miesto transporto generalini plan&" daro Anglijos firma WS 

Atkins International limited. Zinoma, vargu ar galima tai lyginti su praejusiais desimtmeciais, 

kada galiojo atviras protekcionizmas. Tada visq, didesniq kaip 250 tiikst. gyventojq, miestq 

vadinam&sias kompleksines miesto transporto schemas ekspertuodavo Kompleksinis transporto 

problemq institutas Maskvoje. Ekspertizes sekm<; garantuodavo tik sio instituto rekomenduotos 

programines irangos panaudojimas ir atitinkama konsultacija su j4 specialistais. 

Susisiekimo planavimo modeliai sudaro gana sudeting& sistem&. Siuo metu galima kalbeti apie 

si& sistem& kaip tiksl&, nes kol kas yra pirmosios kompiuterizuotos sistemas uiuomazgos. Taip 

susikloste susisiekimo planavimo metodikos raida, kad praktiskai kiekvienas specialistas, dirbantis 

sioje srityje, stengesi apsiriboti tokia veiklos sfera, kuri& imanoma aprepti vienam Todel dauguma 

susisiekimo planavimo modeliq yra autonominiai ir jq tarpusavio rysys yra neracionalus. 

Susisiekimo planavimo modeli4 visumos struktiii."a pateikta 4 pav. Ji sudaryta remiantis 

susisiekimo priezasCi4, susisiekimo proccsq ir j4 pasekmi4 bei kainos rysiais. 
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Silpniausia, praktiskai nenagrineta grandis sioje modeliq sistemoje - kainq modeliai. Tai ne tik 

tos kainos, kurill tenka sumoketi gyventojams ir visuomenei ul susisiekimo sistemas egzistavim~t 

bei jos paslaugas, bet ir ul sistemas funkcionavimo pasekmes bei susisiekimo procesq reguliavim~t, 

t.y., kokio dydzio tarifai, mokesCiai, rinkliavos ir pan. itakoja susisiekimo poreiki. 

( Susisiekimo modcliai) 
( Mlosto struktoros, tochnln•s 

infrastruktiiros modeliai 

I·- Gyventojq judrumo Miesto (planuojamos 
0 ~ teritorijos) struktiiros s=..:: Krovini4 pervezimas 0 ~ model is E'O Susisiekimo imlumo r~ 
·- 0 ~ E Susisiekimo biid4 r---------
·- 0 (Transporto rajo-
.~ ::2 ..... ~~ navimo mode lis) ""·-= ~ RysitJ (i tipo) 
tl:l '"' ............. 

0 
. .q 

cl.a E Sraut4 (j tipo) Tinklq_ .... ·--~ i> lpescil.J.il.l Pescil.Ji\1. dviratininkl) takl), en~--
0 § .~ dviratinink1.1 It viesojo susisiekimo mar5rutl) c :=:t"il 
:;2U'O keleiviq ( n tipo trans- gatvi4 ~ ~ 0 
·;;; § e porto preimonemis) Sankryfq pralaidumo ·- .... 
"" "" transporto preunomll Eismo rezimo (apribojimas) = 0 
tl:le 

J :.. 

I Eismo nelaimii.J I-
ITHukSmo I 

I 
Kuro(energijos) 

g..; sunaudiiimo 
o:.= I Oro ta!'Sos H--
E ~ 

~ Miesto (planuojamos teri-"> -g 
~ E Laiko Sl!naudos torijos) ulstatymo modeliai 
0::' Transporto pne-·~·-]] monil) ridos c ~ 

Teritorijos poreikio = "" ~ 

I TeritoriJV naudOJtmo r. ~ 
pokycil) 

"W 

0 Socia lines Kainos, E ~ ·; Energetines :.::2 c:= tarifai, 
~ c <:.1 L ·- ..... ~ Var!OJtmo mokesCiai, .~ ~ 0 ' 
~..:.:: E Jnv~sticinjq por~ikio ................. 

tl:l ·································· 

4 pav. Susisiekimo planavimo modelilj visumos strukturos schema 
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Prognozes dalis - jprasta ir neisvengiama procediira, naudojant bet kokill susisiekimo 

planavimo metodikll. Parninetinos kelios pagrindines prognozes ypatybes. Pirma, susisiekimo 

planavimui reikalinga visq urbanistiniq, socialiniq, demografiniq ir kitq procesq prognoze. Todel 

sis planavimas yra priklausomas nuo kitq sriciq ir cia atsiranda antroji ypatybe - susisiekimo 

reikrniq ir galimybiq prognozes tikslumas praktiskai negali biiti tikslesnis negu rninetas pagrindas. 

Anksciau, komandines ekonornikos slllygornis, prognoze formaliai nesudare ypatingq ir 

sudetingesniq problemq. Ne tik pagrindinius, bet ir kitus detalius prognozes rodiklius (rniesto 

gyventojq skaiCiq, liZimtumll, darbo vietq skaiciq, veiklos profilj, gamybos apimti ir t.t.) teike 

Valstybinis plano kornitetas ir jo struktiiros. 0 tai buvo savotiskas istatymas rniesto generalinio 

plano sudarytojams, tarp jq ir susisiekimo planuotojams. Deterrninuotas generalinis planas teike, 

atrodytq, didely tikslios prognozes tikimyby. Taciau praktiskai niekada konkretiems metams 

prognozes nepasitvirtindavo. Pavyzdziui, prognozuojamas didziausiuose rniestuose gyventojq 

skaicius visada pasirodydavo mafesnis negu faktinis. Jau vien tai rodo, kad faktinis susisiekimo 

sistemas darbas vir5ydavo planuojam~i- Niekada nepasitvirtino susisiekimo sistemas technines 

infrastruktiiros pletojimo, automobilizacijos lygio augimo tempai ir kita. 

Sltlygini prognozes paprastumll anksciau Ierne ir tai, kad susisiekimo kaina tiesiogine ir 

perkeltine prasme, nebuvo traktuojama kaip svarbesnis veiksnys, jtakosiantis susisiekimo procesus 

ateityje. 

Siuo metu vargu ar galime tvirtinti, kad turime rimtll pagrindll prognozei. Geriausiu atveju - tik 

platq prognozes spektrll - nuo optirnistines iki pesirnistines - su vienoda prognozes pasitvirtinimo 

tikimybe. Jeigu po keleriq metq socialine ekonornine raida taps Iabiau prognozuojama, tai 

anksciau buvusio vadinamojo planinio iikio (lygiai taip pat ir rniesto pletros) deterrninuotumo 

neliks. Todel tiketina, kad pagrindine prognozes baze taps retrospektyvinio periodo desningumai 

ir tendencijos, neteks prasmes labai detali, kaip anksCiau, prognoze, ypac tolimesnei ateiciai. 

Dei siq priezasCiq susisiekimo poreikio, susisiekimo sistemas funkcionavimo, pasekrniq ir 

kainos bei susisiekimo galimybiq prognozes ir problemq nustatymo pagrindiniu objektu turi tapti 

netolimos ateities raida. Tolimesnei ateiciai prognozes detalumas turi biiti gerokai mafesnis, tik 

svarbiausiais aspektais. 

Dar viena svarbi prognozes dalies ypatybe: grieztai kalbant, susisickimo poreikiq ir sistemas 

funkcionavimo bei kitq dalykq prognoze daugeliu atvejq yra hipoteze. Miesto bendrajame 

(anksCiau gcncraliniame) plane numatyta rniesto teritorine ir funkcine struktiira taip pat yra 

hipoteze (formaliai tai yra nustatytas pletros tikslas), kurill patikrins laikas. Todet, rerniantis 

susisiekimo procesq ir rniesto pletros prognoze, gali biiti, o kai kada tai bus neisvcngiamai biitina, 

numatytos alternatyvos. T.y., ne vienareiksme, o alternatyvi prognoze. 
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4. Susisiekimo sistemos pletojimo tikslai 

Pletojimo tikslus galima pavadinti "noru" tureti toki& susisiekimo sistem&, kuri garantuotq 

"ger&" kokylx(. Koki& turime, konstatuoja diagnozes dalis, kokia gali biiti pasyvios raidos atveju -

prognoze. Diagnozes ir problemq palyginimas rodo, koki keli&, perkeltine prasme, turi nueiti 

susisiekimo sistemas pletojimas, kol pasiektq norminius susisiekimo rodiklius. 

Ivertinant siq rodikliq visumos interpretavimo atvejus, susisiekimo sistemas pletojimo tikslai 

galetq biiti tokie sistemas tipai: 

primityvi sistema, kurios vienintelis tikslas yra pervezti keleivius (krovinius) tam skiriant 

turimus visus isteklius ir absoliuciai nekreipiant demesio i sistemas funkcionavimo kokylx(, 

pasekmes, socialinct kain&; 

minimaliai biitina sistema, kuri garantuoja pagrindiniq susisiekimo poreikiq (visq pirma 

determinuotq darbo ir kitq pana8iq kelioniq) realizavim& s&lygomis, artimomis norminems 

funkciniu poziiiriu, bet nepriimtinomis del pasekmiq; 

normine sistema, kuri garantuoja norminius perspektyvinio periodo funkcinius, pasekmiq 

rodiklius, o sistemas kaina yra priimtina gyventojams ir miestui; 

hipertrofuota sistema, kurios pletojimas yra susijl(S su vieno ar keliq tikslq arba atskiros 

transporto riiSies privalumq absoliutinimu ir kada ekonominiq bei kitq apribojimq beveik nera 

(pvz. lengvojo privataus automobilio ar viesojo transporto, biotransporto ir t.t. privalumq 

absoliutinimas ); 

harmoninga arba darni funkcionavimo, pasekmiq ir kainos prasme susisiekimo sistema. 

Lietuvos miestq susisiekimo sistemq pletojimo tikslus per artimiausi& desimtmeti, geriausiu 

atveju, gali biiti tik sistema, panasi i minimaliai biitin&. Jvertinant spartq automobilizacijos lygio 

kilim&, nepaprastai mafas ekonomines miesto infrastruktiiros ir viesojo susisiekimo pletojimo 

galimybes, sistemas tikslas galetq biiti ir status quo, t.y., issaugoti dabar turim&lygi, o tai nera taip 

paprasta, ypac del miestq teritorines pletros, miestq struktiirq ypatybiq. 

Nepriklausomai nuo to, kaip bus suformuluoti sistemas pletros bendrieji tikslai, jie yra tik 

preliminariis, dalinai abstraktiis ir nepatikrinti konkretaus miesto urbanistineje aplinkoje, 

susisiekimo sistemoje. Pastarieji du dalykai visada turi inercijos. Staigi susisiekimo sistemas 

veiklos transformacija fiziSkai nejmanoma, o ir psichologiniu poziiiriu nepriimtina. Gyventojai 

biina prisitaikct prie susisiekimo sistemas ypatybiq ir bet kuris pokytis turi pereiti tam tikr& 

adaptacijos period&. 

Todel autorius mano, kad susisiekimo sistemas pletros norminiai dydziai yra tik orientyras. 

Pletros tikslus, daugeliu atvejq, teisingiau biitq formuluoti kaip proces&, kuriuo siekiama: 

suma.Zinti susisiekimo poreiki; 

garantuoti ne blogesni negu normini susisiekiamuml:l, sistemas funkcionavimo patikimum&; 
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sudaryti kua didesn(( susisiekima biid4 pasirinkima Iaisv((, kelianiq kamfarta Slllygas; 

minimizuati miesta gyventajq bendras laika sllnaudas visiems veiklas ciklams; 

minimizuati susisiekima sistemas tarsas dydi ir paveiki gyventajams bei aplinkai; 

garantuati slllygas, kurias sumaiintq pesCiqjq, keleivi4 ir transparta priemaniq eisma nelaimiq 

tikimyb((; 

sumaiinti matarizuatq transparta priemani4 eismui, stavejimui ir saugajimui teritarijos 

pareiki; 

minimali4 islaidq ar minimalias susisiekima sistemas veiklas kainas. 

Siuas tikslus galima pavadinti bendraisiais visas miesta susisiekima pletajima tikslais. Juos 

biitina papildyti Iakaliais Iaika ir erdves bei atskif4 gyventaj4 grupi4 interesq patenkinima tikslais, 

arba specialiaisiais tikslais. 

Bendrieji ir specialieji tikslai susisiekima planavimo patagumui gali biiti formuluajami 

pagrindini4 tiksla funkcijq ir apribajim4 sistema. 

Socialinis tikslas - minimizuati planuajamas teritarijas gyventaj4 bendras laika Sllnaudas H 

(gyv./val) visams reikmems ir visiems veiklas ciklams bei visais susisiekima biidais ar priemonemis: 

Funkciniai tikslai - minimizuati visq motarizuatq transparta priemaniq ridll AR ir bendras jq 

laika islaidas AH planuojamasias teritarijos gatvi4 tinkle: 

b h ij 
AR= II I Ab ·liJ =min 

1 1 1 

b h ij 
arba AR= III mb ·Nb ·liJ =min. 

1 1 1 % 

b h ij ~ .J.. b n 
All= III --11 

+IIAb·Sn·tn =min 
1 1 1 vb 1 1 

arb a 
b h ij mb . Nb . J.. b n AII=III IJ +II mb-NbSn·tn =min. 
1 1 1 % ·Vb 1 1 % 

Aplinkasauginiai tikslai - minimizuati transparta priemani4 su vidaus degima varikliais 

sunaudajima kura ir elcktros transparta energijas kieki: 

b h ii N l b 
E=""~ mb· b" ij n mb-Nb·Sn·fn 1 • 

L.L.L. -----'-krb +II Ksb =nun. 
111 % 11 % 

Saugaus cisma tikslai - minimizuoti eisma nelaimi4 tikimyb((: 
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b 
EN= f(l.Abh•j,u) =min. 

1 

Urbanistinis tikslas - minimizuoti teritorijos poreiki transporto priemoniq eismui, stovejimui ir 

saugojimui: 

b 
P = f(l.Ab,mb,AH) =min; 

1 

cia: m- gyventojq judrumas, kelioniq sk. per laiko vienetl\. 

N - gyventojq skaicius, 

lij - kelioniq ilgis tarp i ir j rajonq, 

v - susisiekimo greitis, 

l...b- susisiekimo biidai, transporto priemones, 

l...g - diferencijuotq susisiekimo poreikiq ir galimybiq gyventojq gropes, 

l...h - susisiekimo ciklai, 

q - transporto priemones salona talpa arba salona u.Zpildymas, kel., 

S - sankryfq skaicius, 

t - sugaistas 1 transporto priemanes laikas sankryfase, 

n - sankryfq tipai, 

kr - kuro ( energijas) sqnaudas I km, 

ks- kuro (energijas) sqnaudos I val., 

A - transparta priemoni4 skaicius, 

j- eismo juast4 skaicius gatveje, 

u - gatves u.Zstatyma tipas. 

H tiksla funkcija gali biiti minimizuata ivairiais biidais. Gyventojq judrumo, kelianes ilgio 

suma2inimas - tai miestq planavima ir susisiekima u.Zdavinys, susij~s su palifunkcines miesta 

struktiiras farrnavimu; gyvenam~q ir darba paslaug4 viet4 disaciacijas ma2inimu; racianaliu 

gatviq ir vido transparta marsrutq tinklo formavimu. Greicia padidinimas is principa imanamas 

ma2inant susisiekima pareiki lengvaisiais automobiliais ir didinant viesaja susisiekima galimybes; 

suteikiant eisma prioritetq viesajam transportui sankryfase ir gatvi4 atkarpase, teisingai sudarant 

viesoja transparta eisma grafikus 

AR tikslo funkcija minimizuajama tua paciu biidu kaip ir H funkcija. Papildama galimybe -

didinti transparta priemanes salona u.Zpildymq. Tokia galimybe is esmes yra, efektyviausias biidas 

is kit4 sali4 patirties - vadinamosios car pool sistemas skatinimas, teise naudotis specialiamis 

viesojo transporto linijomis ir nemoketi jvairit! jva2iavimo, parkavimo mokcsciq, jeigu lcngvajo 

automobilio salonas uipildytas keleivi4. 

AH tikslo funkcijq sudaro dvi dalys - laikas, sugaistamas kelionei ljj atstumu ir laikas, 

sugaistamas sankryfase, perejose. Pirmojo demens minimizavimas talygus AR, isskyrus greicia 

reguliavimq. Prastovos sankryfose gali biiti minimizuotas (kartu padidintas susisickimo greitis), 
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jeigu bus sumaiintas sankryi4, pesCi~4 perej4 skaiCius, t.y. retinamas gatvi4 tinklo tankis arba 

tam tikt4 eismo erdvine segregacija ir naudojamas racionalesnis sankryi4 reguliavimo biidas. 

Aplinkosauginiai arba neigiam4 susisiekimo sistemas funkcionavimo pasekmi4 sumaiinimo 

tikslai yra gerokai platesni, negu cia pateikta kuro ir energijos E tikslo funkcijos minimizavimas. 

Taciau biitina paiymeti, kad vien transporto priemonemis sios problemas negali biiti isspr~stos, 

isskyrus ekstremini atvejj - ufdrausti vis4 motorizuot4 transporto priemoni4 eism~ mieste. 

Ekvivalentini triuksmo lygi, automobili4 ismetam4 duj4 kiekj pagrindiniais lemianciais veiksniais 

yra eismo intensyvumas, greicio rezimas, t.y., praktiSkai visa tai, kas susij~ su H, AR, AH 

minimizavimu. Todel siiiloma jvertinti tik E tikslo funkcijos minimizavimq, papildomai jvertinantj 

galimy~ reguliuoti sunaudojamos energijos kiekj transporto politikos priemonemis, 

skatinanciomis racionalesni4 transporto priemoni4 pirkimq ir naudojimq. 

Saugaus eismo tiksl4 funkcija EN taip pat neapirna vis4 sios problemas aspekt4. Pagrindiniu 

aspektu susisiekimo planavime laikytinos sqlygos ir veiksniai, kurie gali biiti eismo nelaimi4 

tikimybes reguliatoriai. Koreliacine ir regresine analize parade, kad pagrindiniai veiksniai yra 

eismo intensyvumas, gatves apkrovimo lygis, t.y. eismo juost4 pralaidumo iSnaudojimo laipsnis, 

juost4 skaicius, gatves ufstatymo tipai: vienpusis, dvipusis ar izoliuotas. 

Analogiskai urbanistinj tikslq patogiau isreiksti tais statistiniais veiksniais, kurie lemia 

teritorij4 poreikj P susisiekimo sistemas reikmems. 

Dalis susisiekimo sistemas pletojimo tiksl4 pateiktini bendrais arba lokaliniais apribojimais: 

b 
Pmin .;:; LAb .;:; Pmax 

1 

keliones maksimalios trukmes apribojimas - tai vienas iskeliones 

kornforto reikalavim4 jvertinimas. tij - tai ir socialine, ekonomine ir 

susisiekimo pesciomis fizini4 galimybi4 kategorija. tmax turet4 biiti 

susisiekimo standart4 reglamentuota ir diferencijuota g gyventoj4 

grupems ir b susisiekimo biidams (pesCiomis, dviraciu ir viesuoju 

transportu); 

susisiekimo greicio apribojimai jvertina ne vien standartini maksimal4 

leistinq 60, bet ir nuraminto eismo zon4 30, 40 km/h greitj, biitinyb~ jj 

reguliuoti eismo nelaimi4 tikimybei sumaiinti, eismo pralaidumui 

padidinti, kompromiso biidu reguliuoti tarsos dydj; 

bendro transporto priemoni4 srauto koncentracijos gatves, sankryios 

"stop" linijos pjiivyje ribojimas. Pmax - maksimalus leistinas 

pralaidumas eismo technologijos ir saugaus eismo poziiiriu arba 

saugom4 tcritorij4 rdimui garantuoti. Pmin - sqlyga tolygesniam 

pagrindinit! csam4 gatvi4 naudojimui; 
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Ab =0 

qlmin $ ql $ qlmax 

fgb S /max 

atskiro transporto priemoniq tipo eismo draudimai erdveje ir laike; 

viesojo transporto priemoniq salona liZpildymo apribojimai. qlmax _ 

keliones fizinio ir psichologinio kornforto riba. qlmin - racionalaus 

energetiniu, oro tarsos poziiiriu liZpildymo minimumas; 

privaciq Iengvqjq automobiliq panaudojimo funkciniu, energetiniu ir 

oro tarsos poziiiriu liZpildymo minimumas, neapmokestinamo 

ivafiavimo i intensyvios traukos raj onus ( centrll, senamiesti) ar i 
kurortinius ir pan paskirties miestus bei neapmokestinamo parkavimo 

zemutine riba; 

vidojo transporto priemoniq vafiavimo laiko intervalo marlrute ar jq 

tinkle apribojimai. imin- maksimali intervalo trukrne funkciniu, t.y. 

keleiviq pervdimo pajegumq arba socialinio minimumo ir viesajam 

transportui suteiktino funkcionavimo prioriteto prasme; imin- minimall; 

intervalo trukme pagal stateles maksimalq pralaidumll, arba naujas 

dubliuajancios vieso transparta linijas reikmes Slllyga; 

susisiekimo sistemas vartatojq piniginiq islaidq apribojimas, fmax -

maksimali g gropes gyventojq vartojimo islaidq dalis, tenkanti b 

susisiekimo biidui ar transporto priemonei; 

valstybes, savivaldybes finansiniq galimybiq apribajimas. Fmax -

maksimalios biudzetines ir nebiudzetines investicijas susisiekima 

infrastruktiirai, transparta priemonerns b pirkti, susisiekima sistemas 

eksplaatacines islaidos, datacijas ir susisiekima lengvatas g grupes 

gyventajarns. 

5. Susisiekimo sistemos sprendiniq paicska 

Tikslo funkcijq ir apribojim4 sistemas matematinis sprendimas teoriskai biitq didele pafanga 

planuojant susisiekimll. Jvertinant susisiekimo sistemas sudetingum&, jos ypatybes, sacialiniq ir 

aplinkosauginiq reikalavimq bei rinkos principq persipynim&, praktiSkai imanama tik esamos 

susisiekima sistemas tobulinimas, jos pletojima variantq sudarymas, ivertinimas ir atrinkimas 

tiksla funkcijq ir apribojimq remuose (5 pav.). 
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Susisiekimo sistemas sprendiniq variantq sudarymas, jq jvertinimas ir vieno vadinamojo 

"geriausiojo" atrinkimas planavimo praktikoje visada egzistavo, nors tai galima pavadinti 

variantinio planavimo imitacija. 

Variantinis miesto susisiekimo planavimas jgauna tikrlij~ prasmcr tik naudojant matematini 

funkcionavimo, pasekmiq ir kainos modeliavim~ bei pasitelkiant vis~ arsenal~ priemoniq, galinciq 

pakeisti viena ar kita reikalinga linkme susisiekimo poreiki ir galimybes, susisiekimo sistemas 

funkcionavim~. pasekmes ir kain~. 

Susisiekimo sistemas sprendiniq paieska konkreciam miestui gali vykti tokiais biidais: 

1. Jeigu susisiekimo planavimas yra susijcrs su miesto bendrojo plano sudarymu, tai susisiekimo 

ir miesto teritorines bei funkcines struktiiros formavimas yra integruoto planavimo 

objektas. Pradineje planavimo stadijoje visiskai nesvarbu, ar susisiekimo sistemas ideja 

padiktuos miesto pletros teritorines ir funkcines struktiiros pradini variant~. ar atvirkSciai. 

Modeliuojant susisiekimo poreikj, funkcionavim~. pasekmes ir kain~ ir ivertinus variantus, 

gali biiti gautas integruotas sprendinys. Siuo atveju biitq gauti tokie rezultatai: integruota 

miesto ir jo susisiekimo sistemas pletros ilgalaike strategija ir susisiekimo politika (t.y., tai, 

kas tinka konkreciai is bendrojo priemoniq arsenalo) bei konkretiis susisiekimo technines 

infrastruktiiros sprendiniai (gatviq tinklas ir jo parametrai, sankryfos, eismo refimas ir t.t.), 

konkuruojancios altematyvos. 

2. Jeigu susisiekimo planavimas reikalingas palyginti trumpam pletros laikotarpiui, miesto 

teritorine ir funkcine struktiira tampa konkrecia ir nekeistina aplinka. Tokiu atveju gali biiti 

patikrintos visos hipotezes ir variantai, susijcr tik su susisiekimo sistemas funkcionavimo 

s~lygq ir kainos pakeitimu (eismo rezimu, mokesciais, rinkliavomis ir pan.). 

Sie du biidai duoda s~lygiskai baigtinius rezultatus. Taciau nepriklausomai nuo planavimo 

rezultatq, gali atsirasti nenumatytq s~lygq ar ypatingq atvejq. Todel atsiranda nepaprastai svarbi 

veiklos sfera - operatyvus planavimas ir tam reikalingas nuolatinis vykdomosios valdZios tamybq 

kompiuterines sistemas eksploatavimas. 

6. Pletojimo strategijos ir palankiausiq investicijq paieska 

Susisiekimo planavimo tikslas nera vien "geriausio" sprendinio ar altematyviq, konkuruojanciq 

sprendiniq paieska. A priori galima teigti, kad sprendinio realizavimo efektyvumas priklauso nuo 

pletojimo strategijos arba veiksmq eiliskumo. 

Seniau buvo sudaromos pirmojo etapo (pirmajam planuojamojo periodo penkmeciui) darbq 

s~rasas, kai kada nurodant darbq eiliskum&. Tai formalus dalykas, nes esme slypi ne cia. Pletojimo 

strategijos dalies mdavinys - atrinkti is bendrojo susisiekimo sistemas sprendinio tuos elementus, 

kuriuos realizavus tam tikra tvarka, biitq gautas didziausias efektas. Si mdavini, jvertinant ribotas 

finansines galimybes galima formuluoti kiek kitaip - atrinkti mafiausiai investicijq reikalaujancius 
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dalykus, kurie greiciausiai duatq didziausill efektl!. Praktiskai tai blltq palankiausiq investicijq 

paieska. Tadel iskyla metadikas klausimas - kaip, kakiais kriterijais remiantis, nustatytinas 

efektas. 

Pletajima strategijas ar palankiausiq investicijq kriterijus gali biiti apibendrintas 

funkcianavima, pasekmiq ir kainas rodiklis, skaiciuajamas pagal t& paci& metadik& kaip ir 

jvertinant susisiekima planavima sprendinius. T.y., pletros strategija ir palankiausiq investicijq 

abjektai gali biiti surasti tua paciu susisiekima sistemas funkcianavima, pasekmiq ir kainas 

madeliavimu esamas susisiekima sistemas arba atrinkta "geriausia" ar alternatyviq planuajamq 

variantq remuase. 

Susisiekima sistemas pletajima strategijas nustatymas yra susij~s su neapibreztumu. Vienas is 

jq - miesta teritarines pletros neapibreztumas:t.y.teritarijq ufstatyma eiliskumas ir tempai. Jam 

esant ilgalaike susisiekima pletros strategija, ir palankiausiq investicijq atranka yra prablematiska. 

Vienintele praktine iseitis - savivaldybiq tarnybq aperatyvaus planavima darbai. 

7. Finansinis apriipinimas 

Tai biitq baigiamaji susisiekima planavima dalis, kurias paskirtis - nustatyti, kakiu mastu 

planavima sprendiniai yra pagristi finansiniu paziiiriu. Dabartin~ situacij& galima apibiidinti kaip 

kriz~. Usq nepakanka net elementariai gatviq prieziiirai, viesaja keleiviq transparta finansinis 

apriipinimas garantuaja ja funkcianavim& tik su vis mafejancia kakybe, transparta priemaniq 

parkas sensta, eisma valdyma ir reguliavima irangas kakybC atitinka trisdesimties metq senuma 

pareikius. 

Atrodytq, kad savivaldybems dispanuajant nepaprastai mafais finansiniais resursais, si 

procediira nereikalinga. Taciau finansinia apriipinima dalies ufdavinys ne vien kanstatuati, ufteks 

ar triiks lesq, kurias pajegtq skirti miesta savivaldybe susisiekima sistemas pletros reikmems. 

Tiesa, takia praktika anksCiau buvo iprasta ir, suprantama, nes nebuva jakias finansavima saltiniq, 

kainq ir kitq dalykq ivairoves, a, antra vertus, tai buva ne susisiekima planavimo specialistq 

kampetencija. Dabar taip pat neaiskus sias procediiros vykdytajas. Tiketina, kad pasiiilyma teis~ 

susisiekimo planuatajai tures. Jie yra tua suinteresuati, nes iki sial planavima sprendiniq 

"realumui" nustatyti taikamas principas: jeigu uftenka savivaldybes turimq lesq - "realiis", 

neuftenka - "nerealiis" sprendiniai. Tadel dafna situacija, kada net maksimalq efektl! 

garantuajantis sprendinys, neziiirint minimaliq ja realizavimo islaidq, pripafistamas nerealiu, a 

turimos lesos skiriamos smulkiems ir neaktualiems darbams. 

Finansinio apriipinimo dalies ufdaviniq visumll galima apibiidinti kaip tradiciniq ir alternatyviq 

finansavimo saltiniq ir biidq paieskll bendrame susisiekimo planavimo kontekste: 

tiesioginiq iplaukq uZ susisiekimo paslaugas, naudojiml!si technine infrastruktiira 

reglamcntavimll (keleiviq pervezimo tarifq, kitq paslaugq kain4 pagrindiml!), 
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jplaukq is valstybes nustatytq keliq ir kitq mokesCiq, tenkanciq savivaldybei prognoze, 

dotacijq skyrimo ir panaudojimo principq nustatymas, 

mokesciq, rinkliavq dydziq ui parkaviml!, jvaiiaviml! i riboto eismo teritorijas pagrindimas ir 

efekto nustatymas, gautq pajamq panaudojimo principq nustatymas, 

Sl!lygq, skatinanciq jplaukas susisiekimo sistemai finansuoti is privaciq struktiirq, 

transporto infrastruktiiros, viesojo transporto privatizavimo Slllygos, galimybes ir efektas. 
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PROCEDURES OF CITY TRANSPORT SYSTEMS' PLANNING 

PJu§kevicius 

Summary 

The article starts with looking into a treatment of the objects of city transport systems planning: 

administrative (determined) and systematic approach, that are of importance for the principles of planning 

and its quality. 

The major shortages of the traditional planning are the following: its determination, narrow functional 

attitude towards the processes of transportation, lack of evaluation of the interrelations between a city 

structure and its transport system. 

There are several obstacles to shift to the planning of higher quality, namely poorly arranged 

information supply, shortage of mathematical models for transport processes and relevant soft ware. 

Considering the gained experience of transport system planning and professional knowledge on transport 

systems, a new methodology of planning is presented. A major stress here is put on the complex of transport 

system functioning, the consequences and the price. 
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