Statyba

ISSN: 1392-1525 (Print) (Online) Journal homepage: https://www.tandfonline.com/loi/tcem19

Taylor & Francis

Taylor & Francis Group

PROCEDURES OF CITY TRANSPORT SYSTEMS'
PLANNING

P. JuSkeviCius
To cite this article: P. Juskevigius (1995) PROCEDURES OF CITY TRANSPORT SYSTEMS'

PLANNING, Statyba, 1:4, 45-66, DOI: 10.1080/13921525.1995.10531533
To link to this article: https://doi.org/10.1080/13921525.1995.10531533

@ Published online: 26 Jul 2012.

\J
CA/ Submit your article to this journal &

||I| Article views: 80

@ Citing articles: 1 View citing articles (&

Full Terms & Conditions of access and use can be found at
https://www.tandfonline.com/action/journalinformation?journalCode=tcem20


https://www.tandfonline.com/action/journalInformation?journalCode=tcem20
https://www.tandfonline.com/loi/tcem19
https://www.tandfonline.com/action/showCitFormats?doi=10.1080/13921525.1995.10531533
https://doi.org/10.1080/13921525.1995.10531533
https://www.tandfonline.com/action/authorSubmission?journalCode=tcem20&show=instructions
https://www.tandfonline.com/action/authorSubmission?journalCode=tcem20&show=instructions
https://www.tandfonline.com/doi/citedby/10.1080/13921525.1995.10531533#tabModule
https://www.tandfonline.com/doi/citedby/10.1080/13921525.1995.10531533#tabModule

ISSN 1392-1525. STATYBA - BUILDING CONSTRUCTION - CTPOUTENBCTBO, 1995, Nr. 4(4)

Miesty statyba ir ukis

MIESTU SUSISIEKIMO SISTEMU PLANAVIMO PROCESO PROCEDUROS

P.Juskevicius

1. Jvadas

Susisiekimo planavimo procediiros ir jy loginé seka yra poZiiirio, planavimo principy ir salygy
iSvestiné. Be abejo,¢ia didelg reik§me turi susisiekimo procesy paZinimo lygis, specialisty patirtis ir
galimybés, planavimo tradicijos.

Ankstiau egzistavo privalomoji planavimo tvarka. NeZiirint daliniy modifikacijy, i§ esmés ji
i8liko ir dabar, nes mechanigkai perimti kity $aliy geresn¢ patirtj nejmanoma. NeiSvengiamai tekty
ja taikyti Lietuvos salygoms, ypa¢ tuos momentus, kurie susij¢ su socialiniais, ekonominiais,

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

Tradicinés susisiekimo planavimo procediiros yra tokios:

* planuojamos teritorijos padalinimas j vadinamuosius transportinius rajonus,

* susisiekimo procesy tyrimas ir kitos planavimui reikalingos informacijos rinkimas, kaupimas

ir tvarkymas,

« susisiekimo procesy analizé, désningumy nustatymas ir matematiniy modeliy sudarymas,

» susisiekimo poreikiy ir procesy prognoze,

* susisiekimo sistemos plétojimo tiksly nustatymas,

* susisiekimo sistemos variantinis planavimas,

* susisiekimo sistemos varianty funkcinis ir ekonominis jvertinimas bei geriausiojo atrinkimas.

Si procediiry visuma supaprastintai atspindi tradicinj planavima, ty. determinuotus spren-
dinius, kiekybinj sistemos plétojima, pagrista i§ esmeés vien funkciniais ir ekonominiais kriterijais.

Siuolaikiné susisiekimo sistemos samprata kokybiskai skiriasi nuo ankstesnés. Todél ja turéty
atitikti kitoks planavimo procesas, procediiros ir jy turinys. Svarbiausia: turi atsirasti daugkartinis
gritamasis rySys, interacinés sprendiniy gerinimo procediiros, strateginiy ir taktiniy tiksly ar
uZdaviniy ry3ys, sprendiniy paie$ky tgstinumas, jvertinant socialinius, ekonominius poky¢ius ir t.t.

Visas susisiekimo planavimo procesas skaidytinas j sglygiskai atskiras dalis.
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2. Identifikavimas

Formaliai planuojamo objekto nustatymas néra problema. Taciau dalykine prasme problema
egzistuoja, ir ji yra jvairaus hierarchinio lygmens.

Miesto susisiekimo sistemos planavimo darby uZsakovas paprastai yra savivaldybé, kuri miesto
vie$ojo susisickimo mar§ruty aptarnaujama arba miesto administracing teritorija sutapatina su
planuojama teritorija. Tai administracinis poZiiiris, ir jis ne visada gali garantuoti planavimo
s¢kme, nes miesto ir jam gretimos teritorijos turi intensyvius abipusius gyventojy rySius, kroviniy
apyvarta. Lietuvos miestai néra teritoriniu poZiiiriu iSsiplétojusios aglomeracijos, ta¢iau gretimi
miestai ir gyvenvietés, kolektyviniai sodai (tai potencialis gyvenamieji rajonai) kartu su
pagrindiniu miestu sudaro vieng funkcionuojancia sistema, kuriai turéty egzistuoti vieningos
komunikacinés sistemos atitikmuo. Be to, miesto susisiekimo sistema yra aukstesnio lygmens
susisickimo sistemos posistemé. Tai savo ruoZtu reikalauja abipusio susisiekimo sprendiniy
suderinimo. Todél miesto susisiekimo sistemos planavimas visada turéty vykti gerokai didesnéje
teritorijoje, kurig galima pavadinti miesto jtakos zona.

I8 ankséiau atlikty autoriaus tyrimy, jtakos zonos tiksliausiai gali biiti nustatytos pagal miesty,
miesteliy ir kaimy ry$iy vyravima j viena ar kita gyvenviete. Absoliuti Lietuvos miesty dauguma ir
dalis kity gyvenviediy turi susiformavusias jtakos zonas. Kiti miestai su savo jtakos zonomis
patenka j "stipresniy” jtaka. Todél gali biiti jvairiai interpretuojamos planuojamosios teritorijos
ribos [1].

Plétojant §ia mintj, miesto jtakos zona turéty biti ne vien formali planuojama teritorija.
Naudinga jai jkurti ir susisiekimo sistema reguliuojantia institucija keliy savivaldybiy ar miesty,
administraciniy rajony susitarimu. Tokiy pavyzdZiy yra Olandijoje, JAV. Kaip, pavyzdZiui,
tvirtinama straipsnyje [2], ParyZiaus vieSojo susisiekimo sistema yra $iuolaikidkesné, kokybiSkesné
ir 2-3 kartus pigesné negu Londone. Viena i§ prieZasciy - susisiekimo sistemos valdymo Londone
padalinimas atskiriems jo rajonams (dalims) ir dél to atsiradgs sistemos funkcionavimo ir plétros
suderinamumo trikumas.

Analogiskos problemos egzistuoja ir Zemesniame lygmenyje. Gatves, sankryZos, atskiro miesto
mars$ruto planavimas, parkavimo sistemos ir bet kurie Kiti pakeitimai atsilieps ne vien konkretaus
objekto funkcionavimui, bet ir gretimoms, daug didesnéms teritorijoms ar miesto posisteméms, o
kai kada ir visos sistemos veiklai (1 pav.). Sio lygmens susisiekimo planavimo objekty kategoriskas
iSankstinis identifikavimas ne visada jmanomas ir ne visada reikalingas. Svarbiausia, kad formaliai
lokalus susisiekimo uZdavinys biity sprendZiamas visos susisiekimo sistemos kontekste.

Toks poziiiris biity priclaida kokybiskiau planuoti susisiekima.

Planuojamos teritorijos nustatymas - tai tik vienas indentifikavimo aspektas. Kitas aspektas -
pacios susisiekimo sistemos, jos elementy, tarpusavio rydiy, aplinkos (tarp jy ir urbanistinés),

kurioje vyksta susisiekimo procesai, pasckmiy ir kainos identifikavimas.
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1 pav. Kauno Aleksoto tilto uZdarymo pasckmés: lengvyjy automobiliy srauty persiskirstymas
gatviy tinkle. 1993 m. srauty matematinio modeliavimo rezultatai.
-2120; ... srauto sumaZéjimo gatvés pjivyje dydis, aut./piko h.,
+2423; ... srauto pricaugis, aut./piko h.

Bendru atveju identifikavimas galéty biti tokiy lygiy:
a - micsto jtakos zonos mastu,
b - uZstatytos tcritorijos arba administraciniy miesto riby rémuose,
¢ - miesto daliy, rajony ar kity maZcsniy {critoriniy viencty mastu,
d - atskiro susisickimo sistemos vartotojo (gyventojy grupiy ar jmoncs) mastu.

Miestas ar jo jtakos zona, kaip ncdalomas [izinis, informacinis ar kitoks vicnctas,biity
aukstesnio (regiono, $alics) hicrarchinio lygmens susisickimo sistemos clementas.arba informacine
prasme - bendram, iliustraciniam micsto susisickimo sistcmos apibiidinimui.

Lygmenys a, b ir ¢ yra tradiciniai badai, ir paprastai jic rcmiasi pradiniu planuojamos
teritorijos padalinimu j transportinius rajonus, o po to agregavimu j a, b lygj ar pagal porcikj.

Dalinant planuojamaja teritorijy rajonais, daZniausiai buvo jvertinamas tik vicnas kriterijus -
susisickimo pésciomis erdves dydis, kurio maksimumas galéty sickti 2,5 - 3 km2, o palankiausias
dydis - 0,8 - 1,0 km2. Sis principas biity labai palankus susisickimo planavimo rcikméms, nes
teori§kai galcly jvykti rySkus kclioniy pasidalinimas: rajono viduje - pésciomis, uZz jo riby -

transporto pricmoncémis. Tadiau $i tecorin¢ schema neatitinka realios situacijos. Gyventojy rySiy,
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tarp jy ir péséiomis, teritorinis pasiskirstymas sudaro nepertraukiama lauka. Siame lauke galima
ieSkoti tik salyginés skiriamosios ribos.

Teritorijos rajonavimas i§ esmés yra miesto modelio sudarymas. Gatviy ir kity komunikacijy
tinklas, transportiniy rajony centrai su jiems suteikiama socialine, demografine, urbanistine bei
kitokia informacija ir yra miesto modelis pagrindinéms susisiekimo planavimo reikméms.

Lietuvos miesty struktiiras, su nedidelémis i§imtimis, galima pavadinti monocentrinémis.
Uizstatymo tankio, gyventojy, darbo viety, paslaugy ir kitais teritorinés koncentracijos poZymiais
dominuoja centriné miesto dalis, o joje - miesto centras. Periferiné miesto dalis pasiZymi maZiau-
sia koncentracija. Kaip pasekme tokj pat charakterj jgauna transporto priemoniy srauty, vie$ojo
transporto mar$ruty apkrovimas, pésciyjy eismo intensyvumas (2 pav.). Neatsizvelgus j $iuos
pasiskirstymus, sunku garantuoti, kad miesto modelis atitiks miesto funkcionavimo charakteri.
Todél anks¢iau naudotg rajonavimo Kkriterijy - susisickiamumo pésciomis erdves dydj - galéty
pakeisti kitas, "vienodo" transporto darbo (ar susisiekimo procesy intensyvumo) kriterijus. Todél

rajono dydis centro atzvilgiu kisty tokiu pat mastu kaip ir 2 pav. miesto veiklos koncentracija.

Sp

N
N

AN
f ™~

B f4 —
0 N I N B

2 pav. Transportiniy rajony dydZiy nustatymo principas
A: pagal transporto darbo apimtj (kel. km, aut. km ir pan.),
Sp - transporto priemoniy srauty, viesojo susisiekimo mariruty
apkrovimo pés¢iyjy eismo ir pan. intensyvumo biidinga kreive,
fn - rajono dydis ir jy skaidius. Sglyga: f1:Sp1~f2-Sp2~...~fn-Spn

Tac¢iau modeliuojant jvairius susisiekimo procesus, ypa¢ gatviy apkrovima, pasirodé, kad $is
kriterijus néra geriausias. PaaiSkéjo, kad modeliavimo tikslumas daugiau priklauso nuo
transportiniy rajony salyginiy centry padéties gatviy tinkle ir ty centry skai¢iaus, negu nuo rajono
konfigiiracijos ar jo ploto. Be to, svarbiausias veiksnys yra gatviy tinklas, | kurj gravituoja tiek
automobiliai, tiek péstieji (pésCiyjy eismas | vieSojo susisiekimo stoteles ar pagrindines
komunikacines $io eismo trasas). Todél konkredias rajony ribas turi nulemti gatviy tinklo

geometriné konfiglracija ir gatviy jtakos izolinijos.
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I$ esmés neatmetant §iy argumenty, susisickimo planavimui svarbiausiu kriterijumi lieka
transportiniy rajony dydis:

Pirma, didinant planuojamoje teritorijoje rajony skai¢iy, auga jy funkcinio vienalytiSkumo
tikimybé ir miesto modelis vis labiau atitinka realig situacija.

Antra, toliau ekstrapoliuojant, galima biity pereiti prie nepaprastai maZy rajony arba jy visai
atsisakyti. Pastaruoju atveju susisickimo poreikj apibitdinty reprezentatyvi atskiry gyventojy,
$eimy (namo) susisiekimo poreikiy visuma. Si visuma biity pradiné ir pagrindiné susisiekimo
reikmiy informaciné bazé susisiekimui planuoti ir,priklausomai nuo uZdaviniy tipo, duomenys
galéty biiti agreguojami bet kuriuo norimu mastu. Tokj metoda pirmieji, turimomis Ziniomis,
pradéjo naudoti Montrealio politechnikos mokyklos Transporto centro mokslininkai. Pagrindinis
$io metodo privalumas - i§ esmés nebereikia papildomy susisiekimo proceso tyrimy, vadinamyjy
"antriniy" duomeny apie keleiviy, transporto priemoniy srautus, jy intensyvuma, dinamiks ir t.t..
Jie gaunami gatviy ir kituose susisiekimo tinkluose modeliuojant susisiekimo procesus, kuriems
nustatyti natiiroje reikia daug laiko ir 168y, ypa¢ dideliuose miestuose. Taciau iSkyla modeliavimo
rezultaty verifikavimo problema, kuria minétas Transporto centras iSsprendZia per
reprezentatyvia atskiry gyventojy apklausos duomeny visuma.

Tre¢ia, kuo didesnis rajony skaicius, tuo didesnis ir susisickimo procesy modeliavimo

tikslumas, ta¢iau didesné darby apimtis (3 pav.).

3 pav. Transportiniy rajony skaifiaus optimumas

d - susisiekimo procesy modeliavimo darby apimtis,
AS - modeliavimo paklaida,
Nopt - Optimalus rajony skaicius
Miesto ar Kitos planuojamos teritorijos padalinimo | transportinius x dydZio rajonus
nustatymas teoriSkai yra lengvai i$sprendZiamas optimizavimo uZzdavinys. Tacdiau kol kas praktiné

nauda negarantuota, nes maZa adekvalios socialinés, demografinés, urbanistinés ir kitokios
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susisickimo planavimui reikalingos informacijos (tai ne vien oficialios valstybinés statistikos
institucijy veiklos tritkumas, bet ir natiriniy reguliariy tyrimy problema).

Pagrindine informacinio apriipinimo problema laikytina tai, kad oficialioji statistiné
informacija, kuria renka, kaupia ir apdoroja statistikos institucijos, yra visikai nepritaikyta miesty
susisiekimo sistemy planavimo (tas pats ir miesty planavimo) reikméms. Administraciné miesto,
$alies rajono ar jo apylinkés teritorija yra maZiausi statistikos objektai. Todél, geriausiu atveju, §ig
informacija galima panaudoti aukStesnio negu miesto ar jo jtakos zonos rango susisiekimui
planuoti. Turinio prasme oficialioji statistika teikia ne daugiau kaip 3-5% reikalingos
informacijos. Pastaraisiais metais teikiamy duomeny saralas pasipild¢ tik miesty ir rajony
automobilizacijos duomenimis.

Ivairios valstybinés institucijos, savivaldybés disponuoja jvairiartife tarnybine informacija, kuri
galéty biti panaudota susisiekimo planavimo reikméms. Taliau ji yra nesusisteminta, viefai
neskelbiama ir jos gavimas komplikuotas.

Néra né vienos institucijos, kurios nuolatinés veiklos objektas biity pagrindiniy susisickimo
procesy, kurie néra oficialios ir privalomos statistikos objektas, tyrimas ir duomeny kaupimas bei
sisteminimas. Tik pastaruoju metu atsirado tokios veiklos uZuomazgy savivaldybiy transporto ar
panasiose tarnybose. Taciau jy galimybés nepaprastai maZos.

Lietuvoje susisiekimo sistemy tyrimai V.Sestoko iniciatyva pradéti 1962-1965 metais. Tadiau
iki $iol tiriama tik iSkilus konkrefiai reikmei, daZnai vienkartiniam panaudojimui ir tik dalis
tyrimy yra sisteminiai. Periodai nereguliarils, naudojamos neidenti$kos metodikos, neiflaikomas
turinio perimamumas. Todél tyrimy duomenys ne visada palyginami ir tinkantys susisiekimo
procesy dinamikai nustatyti.

Susisiekimo planavimo patirtis palaipsniui suformavo tam tikra batinos informacijos jvaizdj,
taliau jis nejgijo privalomumo. Todél nesant susisieckimo tyrimy standarto (ar kitu pavadinimu
tyrimus reglamentuojancio dokumento), prakti$kai egzistuoja galimybé suformuoti bet kokia
tyrimy programg turinio, apimties detalumo, tyrimy laiko poZiiiriais. Atsiranda didelé tikimybe,
kad:

tyrimy rezultatai nepalyginami su retrospektyvine informacija dél metodikos skirtumy, tyrimy
laikotarpiy principinio nesutapimo;

tyrimai yra nereprezentatyviis;

tyrimy turinys ir apimtis yra perkrauti nevertingy, antraeiliy iliustratyviy ir greitai senstanciy
duomeny.

Si tikimybé gali padidéti ypac dabar, kada susisiekima planuojanti institucija miesto bendrajam
ar specialiajam planui sudaryti atrenkama konkurso keliu, ypa¢ jeigu konkurso salygose

svarbiausiu kriterijumi laikomas l¢$y dydis darbui atlikti.
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Susisiekimo procesy tyrimai reikalauja daug darbo, l1éSy, kuriy kaip visada triiksta. Tai
svarbiausias veiksnys, reguliuojantis tyrimy programa. Todél gana daZnai susidaro prie§taringa
situacija: dél lé3y trikumo nejmanoma sudaryti reikalingos tyrimy programos ir jos realizuoti, o
susisiekimo planavimo specialistams profesiné ir juridiné atsakomybé iSlicka.

Dar vienas argumentas, kuris skatina kuo greitesnj susisiekimo tyrimy standarty parengima.
Standartais nustatyta minimaliai biitina tyrimy apimtis ir turinys padéty sumaZinti lé§y poreiki.
Tik tais atvejais, kai miesto funkcijos yra specifinés, ar yra kity ypatybiy, tyrimai gali bati
papildyti.

Informacinis apriipinimas turéty biiti nepaprastai platus. PraktiSkai tenka atrinkti tai, kas
nei$vengiamai bitina, t.y., minimaliai btiting informacinj apriipinima.

Dabartiné susisickimo planavimo sukaupta patirtis leidZia teigti, kad minimaliai bitino
informacinio apriipinimo turinys turéty biti toks:

A. Susisickimo sistemos elementai:

1. gyventojai (gyventojy skaicius; socialiné demografiné struktiira; uZimtumas; gaunamos
pajamos);

2. transporto priemonés (skaiCius; tipai; nuosavybé; amortizacijos laipsnis; panaudojimo
laipsnis; kuro riiys ir sunaudojimas);

3. susisiekimo techniné infrastruktira (pésciyjy, dviraciy, automobiliy ir kity transporto
priemoniy komunikaciniai tinklai ir jy parametrai; sankryZos ir kiti transporto mazgai
bei jy parametrai; autobusy, gelezinkelio stociy, uosty, aerouosty techniniai ir funkciniai
parametrai; garaZai ir parkingai, ju tipai, talpa);

4. vieSojo keleiviy susisiekimo infrastruktiira (marsrutai, stotelés, darbo grafikai);

5. eismo valdymo ir reguliavimo infrastruktiira (Zenklai, $viesoforai, markiravimas,
reguliavimo techninés sistemos).

B. Aplinka, kurioje funkcionuoja susisiekimo sistema:

1. Zeme (paskirtis, nuosavybé, veiklos apribojimai, ekologinis jautrumas);

2. miestas, planuojamoji teritorija ( plano ir funkciné struktiira, uZstatymo tipas, uZstatymo
tankis, darbo victos ir paslaugos);

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

C. Susisiekimo poreikis:

1. gyventojy judrumo ir rysiy bei kity parametry visuma.

D. Susisiekimo sistemos funkcionavimas:

1. pésciyjy ir dviratininky srautai (intensyvumas, greitis, tankis);

2. vie3ojo transporto keleiviy srautai (intensyvumas, greitis, tankis pagal marSrutus, jy

tipus), transporto priecmoniy uZpildymas;
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3. privadiy lengvyjy automobiliy vairuotojy ir keleiviy srautai (intensyvumas, greitis, tankis,
automobiliy uzpildymas);

4. taksi automobiliy keleiviy srautai (intensyvumas, greitis, tankis pagal taksi tipus; taksi
automobiliy uZpildymas);

5. transporto priemoniy srautai (intensyvumas ir manevrai sankryZose, greitis, tankis; srauty
struktiira);

6. transporto priemoniy parkavimas (parkuojamy transporto priemoniy skaiius, trukmeé
pagal parkavimo viety ir transporto priemoniy tipus).

E.Susisiekimo sistemos funkcionavimo pasekmés:

1. eismo nelaimés (eismo nelaimiy skaicius, pasiskirstymas erdvéje ir laike pagal eismo
nelaimiy tipus);

2. triukdmas (linijiniy ir kity $altiniy triuk§mo ekvivalentinis lygis, $altiniy struktiira);

3. oro tar$a (linijiniy ir kity §altiniy tar§os mastas, koncentracija, $altiniy struktiira);

4. barjero efektas (pés¢iyjy eismo erdvés diskomforto lygis);

5. teritorijy poreikis, teritorijy naudojimo ir funkcijy pokyd¢iai.

F. Susisiekimo kaina:

1. socialiné kaina (keleiviy ir vairuotojy, pésciyjy, dviratininky sugai$tamas kelionéms
laikas);

2. energetiné kaina (sunaudojamas energijos kiekis, ridys);

3. vartojamoji kaina (vartotojy i§laidos vie§ajam transportui, tarifai, lengvatos; islaidos
privadiam transportui, mokes¢iai, rinkliavos, lengvatos);

4. valstybés, savivaldybiy islaidos ir pajamos (investicijos ir eksploatacinés iflaidos techninei
infrastruktiirai, dotacijos; jplaukos i§ mokes¢iy, rinkliavy, paslaugy);

5. privadiy juridiniy ir fiziniy asmeny investicijos j susisiekimo sistema.

Informacinio susisiekimo planavimo apriipinimo blokai galéty biti atitinkamo duomeny banko

struktiirinés dalys, kurias, esant poreikiui, papildyty kity specializuoty miesto duomeny banky

informacija.

3. Diagnozés procediira

Diagnozé - tai ne vien susisiekimo sistemos biiklés konstatavimas, bet ir jvertinimas, problemy

nustatymas bei susisickimo procesy désningumy ir matematiniy modeliy sudarymas.

Diagnozé turi apimti visus tuos aspektus, kurie sudaro informacinio apriipinimo visuma:

susisiekimo sistemos elementus, aplinka kurioje sistema funkcionuoja, pasekmes ir susisiekimo

kaina. Tai gerokai platesnis analizes ratas negu tradiciniame susisiekimo planavime.

Labai maZas démesys buvo skiriamas aplinkai, kurioje funkcionuoja susisiekimo sistema. Mies-

tas su jo plano ir funkcine infrastruktiira buvo traktuojamas kaip nelie¢iamas fonas, bet ne kaip
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aplinka, kuri formuoja konkrety susisiekimo poreikj. Urbanistiniai susisickimo poreikio veiksniai
negaléjo tapti argumentu miesto struktiiry transformavimui, nes determinuotas miesto generalinis
planas i§ esmés nenumaté tokiy pertvarkymy galimybiy. Be to, miesty generaliniy plany sudarymo
principai nenumaté miesto, kaip visumos, ir jo susisickimo sistemos integruoto planavimo.

Savaime ai$ku, kad anks¢iau nebuvo aktuali Zemés nuosavybés analizé. Teritorijos susisiekimo
reikméms buvo skiriamos be jokiy apribojimy, i§skyrus tuos atvejus, kai iSkildavo pastaty griovimo
reikmé miesto centre ir senamiestyje bei kitose svarbiose vietose. Zemé neturéjo vertés, todél ir
susisiekimo planavime teritorijos poreikis nebuvo esminis analizés objektus ir susisiekimo sistemos
jvertinimo Kkriterijus.

Rinkos ekonomika, privati 2emeés nuosavybe i§ esmés keiia determinuota miesto planavimg ir
suteikia daug laisvés. Atsiranda privati iniciatyva ir to pasekmé -vis didesné savaiminio, ty.,
neplanuoto miesto struktiiry transformavimo procesy tikimybé. Tai Zemés naudojimo, funkcijy
poky¢iai, kuriuos nulemia susisickimo sistemos funkcionavimo kokybé ir naujy stambiy
komunikaciniy linijy atsiradimas. Lietuvoje tai praktiskai nenagrinéta sritis, nors tokie procesai
vyko ir ankséiau, neZiiirint to slopinimo, kurj daré miesto generalinio plano realizavimo gricZta
kontrolé. Planavime tai labai svarbiis procesai, nes jie pakeitia susisickimo poreiki laike ir erdvéje.

Svarbiu diagnozés objektu tampa miesto transporto priemoniy parkas. Jo struktiira,
panaudojimo laipsnis ir raidos dinamika atspindi susisiekimo galimybiy poky¢ius.

Tradiciniame susisieckimo planavime pagrindinis démesys buvo skiriamas sistemos funkcio-
navimo analizei: gatviy tinklo laidumo, vie$ojo keleiviy susisiekimo sistemos pervezamosios galios,
automobiliy parkavimo intensyvumo ir t.t. analizei. Negalima tvirtinti, kad pasekmiy analizé buvo
pamir§ta. Sitie dalykai buvo analizuojami, tadiau daZniausiai iliustratyviai ir ne vien dél faktiniy
tyrimy stokos (pavyzdZiui, vienintelis transporto triuk§mo Zemeélapis Vilniuje sudarytas 1980 m.),
bet ir dél to, kad pasekmiy analizé ir pasiiilymai labai retai jgaudavo praktinio realizavimo
galimybe. Todél funkcionavimo pasekmiy analizé netapo vienu i§ svarbiausiy planavimo
sprendiniy kokybés kriterijumi, nes ir seniau galiojusiose normose tai nebuvo numatyta.

Susisiekimo kaina neturéjo susisickimo poreikio ir galimybiy bei sistemos funkcionavimo
reguliatoriaus vaidmens. Bet kurie finansiniai dalykai buvo Valstybinis plano komiteto (miestuose
- Plano komisijos) kompetencijoje ir jam priklaus¢ sprendZiamojo balso teis¢, kuri galiojo
nepriklausomai nuo susisiekimo sistemos sprendiniy argumentacijos. T.y., susisickimo planavimo
funkciniai sprendiniai buvo atskirti nuo susisickimo kainos. Dabar politiné ir socialiné situacija
kita, taciau miesty susisickimo planavime kaina dar nejgijo deramos reikimés.

Susisiekimo sistemos biuiklés analizé yra poreikio ir galimybiy analizé. Priklausomai nuo
disproporcijos masto, turésime didesniy ar maZesniy funkciniy, pasekmiy ir kainos problemy.
Tarp $iy problemy néra tiesioginés priklausomybés. Jos gali sutapti visiskai ar dalinai, priestarauti

viena kitai. "Normali" susisiekimo sistema gali funkcionuoti be problemy, tadiau jos
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funkcionavimo pasekmés gali biiti problema. Pasekmiy problema neegzistuos biotransporto
mieste. Esant miriai sistemai, pasekmiy minimuma gali garantuoti tik didelé susisickimo kaina.

Todél ikyla metodiné problema: kaip identifikuoti problemy egzistavima ir kaip jvertinti
sistemos bendra kokybe.

Funkciniy ir pasekmiy problemy identifikavimui buvo naudojamas norminis metodas. Jeigu
poreikio ir galimybiy disproporcijos matu laikysime faktinj bet kurj susisickimo proceso ar
pasekmiy rodikli df, o norminj to palio rodiklio dydj d, riba, tai visi df> d, atvejai
interpretuojami kaip problema, o d¢ < d,;, rodo, kad problema neegzistuoja.

Tai paprastas ir patogus biidas. Taciau jo silpnoji vieta - labai platus interpretacijos diapazonas
ir dél to didelé subjektyvumo tikimybé. T.y., tas pats konkretus faktas ar sprendinys gali jgauti
priestaringus vertinimus.

Ne visiems susisiekimo funkcionavimy ir pasekmiy rodikliams gali biiti nustatyta norma, nes
tai prieStarauty elementariai logikai (pavyzdZiui, nustatyti eismo nelaimiy norma, nebent ji biity
lygi 0). Todél d;, pakeisdavo Kity 3aliy analogai arba subjektyviai nustatyti dydzZiai.

Norminis metodas i§ esmés netinka susisiekimo kainai nustatyti.

Samprata, kad susisiekimo poreikio ir galimybiy disproporcija yra normali sistemos biklé ir
kad tos disproporcijos funkcine ir kainos prasme yra susisickimo poreikio ir sistemos veiklos
reguliatorius, reikalauja kiek kitokio poZiiirio j problemy identifikavima ir sistemos jvertinima.

Miesto mastu problemy identifikavimas i§ esmés yra alternatyvus: yra arba néra ir kokiu mastu,
palyginus su norminiais rodikliais.

Lokalinés ir atskiry gyventojy grupiy problemos gali jgauti kiek kitokia prasme - nors formaliai
tai problema, i§ tikryjy tai gali biti susisiekimo poreikio ar susisiekimo procesy reguliavimo
priemoné, kuriai alternatyvos ne visada gali biiti surastos. Todél, ne visada jos gali biiti palygi-
namos ar siejamos su bendrosiomis miesto susisiekimo problemomis, i§skyrus pasekmiy rodiklius.

Norminis metodas galéty biti pagrindinis visos susisiekimo sistemos, jos posistemés ar
elementy veiklos problemy identifikavimo biidas pagal viena i§ n norminiy rodikliy, kuriy visuma
nusakyty funkciniy pasekmiy ir kainos problemy masta.

Norminiy rodikliy saraso ir jy skaitiniy reik§miy nustatymas néra vien specialisty, planuojanciy
susisiekima, reikalas. Todél labai svarbu, kad §is saralas ir skaitinés reik§més jgauty valstybés
standarty reik§me. Tai padéty rasti kompromisa tarp atskiry institucijy vykdomos politikos
kra$tutinumy (aplinkos apsaugos, higienos institucijy politika - maksimaliis reikalavimai,
vir§ijantys analogiSkus iSvystyty S$aliy reikalavimus, o savivaldybés statybos ir urbanistikos,
susisiekimo ir kitos ministerijos kol nenustaté naujy reikalavimy) tarp teoriSkai objektyviai
pagristy ir praktiskai nejmanomy jvykdyti reikalavimy.

Sudarant norminiy rodikliy sarada ir nustatant jy skaitinius dydZzius, papildomai turéty biti

atsizvelgta j tokius susisiekimo planavimui biitinus dalykus:
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turi biiti jvertintas miesto dydis, jo funkcijos; miesto atskiros dalies, rajono ar skiypo paskirtis,
jos jautrumas eismo poveikiui,

sarafas ir skaitiniai dydZiai diferencijuotini miesto, lokaliniam ir atskiry gyventojy grupiuy
lygiams; miesto veiklos ciklams,

funkcionavimo rodikliams numatytina galimybé jvertinti jy tarpusavio santykine reik§me,

rodikliy sarasas ir jy skaitinés reik§més turéty biti periodi$kai keiciamos, atsizvelgiant §
pakitusias ekonomines ir kitas galimybes, socialinius poreikius ar keiCiantis vertybiy sampratai.

Diagnozés procediira turi ir kity aspekty: prieZasciy bei veiksniy analize, susisiekimo procesy,
funkcionavimo pasekmiy ir kainos désningumy nustatyma. AiSku, kad neZinant pagrindiniy
prieZasdiy ir veiksniy, susisickimo planavimas, geriausiu atveju, bus pavirSutini§kas ir formalus.
Be 3ito nejmanoma tikslesné prognozé, matematiniy susisiekimo sistemos modeliy sudarymas, o
po to ir variantinis planavimas.

Matematiniai susisickimo sistemos modeliai, taip pat atitinkama programiné jranga - tai
kokybiskai naujas susisickimo planavimo instrumentas. Taciau jvairios prieZastys iki Siol neatvere
didesniy $io instrumento panaudojimo galimybiy, o tai yra pati svarbiausia planavimo problema.
Viena i§ objektyviy prieZas¢iy - didelés pradinés iSlaidos. Savivaldybés paprastai jy neturi,
privacios firmos kol kas néra suinteresuotos, nes susisiekimo planavimas bei jam reikalinga
programiné jranga yra specifiné ir néra "masinio” naudojimo Lietuvoje produktas. UZsienio 3aliy
programinés jrangos pasiiila yra pakankamai didelé, nors ja reikéty modifikuoti miisy salygoms
(analogiSka bitinybé iskilo prie§ de$imtmetj, bandant taikyti susisiekimo modeliy programing
jranga besivystanciose $alyse) [3]. Prakti$kai konkurencija uZsienio $aliy programinei jrangai yra
nejmanoma. Jos ir nereikéty, jeigu dabartiné situacija Lietuvos firmy nedaryty nekonkurentabiliy.
Netiesioginis pavyzdys - "Vilniaus miesto transporto generalinj plana" daro Anglijos firma WS
Atkins International limited. Zinoma, vargu ar galima tai lyginti su praéjusiais de$imtmediais,
kada galiojo atviras protekcionizmas. Tada visy, didesniy kaip 250 tikst. gyventojy, miesty
vadinamasias kompleksines miesto transporto schemas ekspertuodavo Kompleksinis transporto
problemy institutas Maskvoje. Ekspertizés s€kme¢ garantuodavo tik Sio instituto rekomenduotos
programineés jrangos panaudojimas ir atitinkama konsultacija su jy specialistais.

Susisiekimo planavimo modeliai sudaro gana sudétinga sistema. Siuo metu galima kalbéti apie
$ig sistema kaip tiksla, nes kol kas yra pirmosios kompiuterizuotos sistemos uZuomazgos. Taip
susiklosté susisickimo planavimo metodikos raida, kad praktiskai kiekvienas specialistas, dirbantis
Sioje srityje, stengesi apsiriboti tokia veiklos sfera, kurig jmanoma aprépti vienam. Todél dauguma
susisiekimo planavimo modeliy yra autonominiai ir jy tarpusavio rysys yra neracionalus.

Susisiekimo planavimo modeliy visumos struktiiva pateikta 4 pav. Ji sudaryta remiantis

susisickimo prieZasciy, susisiekimo procesy ir jy pasekmiy bei kainos rysiais.
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Silpniausia, praktiskai nenagrinéta grandis $ioje modeliy sistemoje - kainy modeliai. Tai ne tik
tos kainos, kurig tenka sumokéti gyventojams ir visuomenei uZ susisiekimo sistemos egzistavima
bei jos paslaugas, bet ir uZ sistemos funkcionavimo pasekmes bei susisickimo procesy reguliavima,

t.y., kokio dydZio tarifai, mokesciai, rinkliavos ir pan. jtakoja susisickimo poreiki.

Miesto struktiiros, techninés
(Susisiekimo modeliai) infrastruktiiros modeliai

Miesto (planuojamos
teritorijos) struktiros
modelis

Gyventojy judrumo

Kroviniy perveZimas

Susisiekimo imlumo
Susisiekimo bidy
>

(Transporto rajo-

\ navimo modelis)

Susisiekimo po-
reikio modeliai

=] £
s E Srauty (j tipo) Tinkly
2 a . péséiyju Péstiyjy, dviratininky taky,
E E_,% dviratininky vie§ojo susisiekimo marSruty
=2 % 2 keleiviy (n tipo trans-l gatviy
% S E porto preimonémis) SankryZy pralaidurpo )
;é; @ transporto preimoniy|l |Eismo reZimo (apribojimas)
E §
Eismo nelaimiy
Triuk¥mo
Kuro(energijos)
‘é_-a sunaudijimo
E S L Oro tarsos f =
=2 4 Miesto (planuojamos teri-
S E Laiko sanaudos torijos) uZstatymo modeliai
2.2 Transporto prie-
% -,E, moniy ridos
s “ Teritorijos poreikio
|

Teritorijy naudojimo

pokydiy
E = Socmlm?s. Kainos,
c 2.8 Energetinés tarifai
:§ é '§ Vart(?j.m:m_ __||¢ mokes’éiai,
2 E Investicinjy poretkiofd |

4 pav. Susisiekimo planavimo modeliy visumos struktiiros schema
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Prognozés dalis - jprasta ir neiSvengiama procediira, naudojant bet kokia susisiekimo
planavimo metodika. Paminétinos kelios pagrindinés prognozés ypatybés. Pirma, susisickimo
planavimui reikalinga visy urbanistiniy, socialiniy, demografiniy ir kity procesy prognozé. Todél
§is planavimas yra priklausomas nuo kity sri¢iy ir ¢ia atsiranda antroji ypatybé - susisiekimo
reikmiy ir galimybiy prognozés tikslumas praktiskai negali biiti tikslesnis negu minétas pagrindas.

Anksciau, komandinés ekonomikos salygomis, prognozé formaliai nesudaré ypatingy ir
sudétingesniy problemy. Ne tik pagrindinius, bet ir kitus detalius prognozés rodiklius (miesto
gyventojy skaidiy, uZimtuma, darbo viety skaiciy, veiklos profilj, gamybos apimtj ir t.t.) teike
Valstybinis plano komitetas ir jo struktiiros. O tai buvo savotiskas istatymas miesto generalinio
plano sudarytojams, tarp jy ir susisiekimo planuotojams. Determinuotas generalinis planas teike,
atrodyty, didelg¢ tikslios prognozés tikimyb¢. Taciau prakti$kai niekada konkretiems metams
prognozés nepasitvirtindavo. PavyzdZiui, prognozuojamas didZiausiuose miestuose gyventojy
skaidius visada pasirodydavo maZesnis negu faktinis. Jau vien tai rodo, kad faktinis susisiekimo
sistemos darbas vir§ydavo planuojamajj. Niekada nepasitvirtino susisiekimo sistemos techninés
infrastruktiiros plétojimo, automobilizacijos lygio augimo tempai ir kita.

Salyginj prognozés paprastuma anksciau lémé ir tai, kad susisickimo kaina tiesiogine ir
perkeltine prasme, nebuvo traktuojama kaip svarbesnis veiksnys, jtakosiantis susisiekimo procesus
ateityje.

Siuo metu vargu ar galime tvirtinti, kad turime rimta pagrinda prognozei. Geriausiu atveju - tik
platy prognozés spektrg - nuo optimistinés iki pesimistinés - su vienoda prognozés pasitvirtinimo
tikimybe. Jeigu po keleriy mety socialiné ekonominé raida taps labiau prognozuojama, tai
anks¢iau buvusio vadinamojo planinio Gkio (lygiai taip pat ir miesto plétros) determinuotumo
neliks. Todél tikétina, kad pagrindine prognozes baze taps retrospektyvinio periodo désningumai
ir tendencijos, neteks prasmes labai detali, kaip anksciau, prognoze, ypac tolimesnei ateidiai.

Del $iy prieZasciy susisiekimo poreikio, susisiekimo sistemos funkcionavimo, pasekmiy ir
kainos bei susisiekimo galimybiy prognozes ir problemy nustatymo pagrindiniu objektu turi tapti
netolimos ateities raida. Tolimesnei atei¢iai prognozés detalumas turi biiti gerokai maZesnis, tik
svarbiausiais aspektais.

Dar viena svarbi prognozés dalies ypatybé: grieZtai kalbant, susisickimo poreikiy ir sistemos
funkcionavimo bei kity dalyky prognozé daugeliu atvejy yra hipotezé. Miesto bendrajame
(anks¢iau generaliniame) plane numatyta miesto teritoriné ir funkciné struktiira taip pat yra
hipotezé (formaliai tai yra nustatytas plétros tikslas), kurig patikrins laikas. Todél, remiantis
susisiekimo procesy ir miesto plétros prognoze, gali biiti, o kai kada tai bus neisvengiamai biitina,

numatytos alternatyvos. T.y., ne vienareik§me, o alternatyvi prognozé.
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4. Susisiekimo sistemos plétojimo tikslai

Plétojimo tikslus galima pavadinti "noru" turéti tokia susisieckimo sistema, kuri garantuoty
"gera” kokybe. Kokia turime, konstatuoja diagnozés dalis, kokia gali bati pasyvios raidos atveju -
prognozé. Diagnozés ir problemy palyginimas rodo, kokj kelia, perkeltine prasme, turi nueiti
susisiekimo sistemos plétojimas, kol pasiekty norminius susisiekimo rodiklius.

Ivertinant §iy rodikliy visumos interpretavimo atvejus, susisiekimo sistemos plétojimo tikslai
galéty biiti tokie sistemos tipai:

primityvi sistema, kurios vienintelis tikslas yra perveZti keleivius (krovinius) tam skiriant
turimus visus ifteklius ir absoliudiai nekreipiant démesio | sistemos funkcionavimo kokybe,
pasekmes, socialing kaina;

minimaliai biitina sistema, kuri garantuoja pagrindiniy susisiekimo poreikiy (visy pirma
determinuoty darbo ir kity panaSiy kelioniy) realizavima salygomis, artimomis norminéms
funkciniu poZiiiriu, bet nepriimtinomis dél pasekmiy;

norminé sistema, kuri garantuoja norminius perspektyvinio periodo funkcinius, pasekmiy
rodiklius, o sistemos kaina yra priimtina gyventojams ir miestui;

hipertrofuota sistema, kurios plétojimas yra susijes su vieno ar keliy tiksly arba atskiros
transporto risies privalumy absoliutinimu ir kada ekonominiy bei kity apribojimy beveik néra
(pvz. lengvojo privataus automobilio ar vieSojo transporto, biotransporto ir t.t. privalumy
absoliutinimas);

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

Lietuvos miesty susisiekimo sistemy plétojimo tikslus per artimiausia deSimtmetj, geriausiu
atveju, gali biiti tik sistema, panasi | minimaliai biiting. [vertinant sparty automobilizacijos lygio
kilima, nepaprastai maZas ekonomines miesto infrastruktiiros ir vie3ojo susisiekimo plétojimo
galimybes, sistemos tikslas galéty biti ir status quo, t.y., iSsaugoti dabar turimg lygj, o tai néra taip
paprasta, ypa¢ dél miesty teritorinés plétros, miesty struktiiry ypatybiy.

Nepriklausomai nuo to, kaip bus suformuluoti sistemos plétros bendrieji tikslai, jie yra tik
preliminartis, dalinai abstraktils ir nepatikrinti konkretaus miesto urbanistinéje aplinkoje,
susisickimo sistemoje. Pastarieji du dalykai visada turi inercijos. Staigi susisiekimo sistemos
veiklos transformacija fiziskai nejmanoma, o ir psichologiniu poZiliriu nepriimtina. Gyventojai
bina prisitaikg prie susisickimo sistemos ypatybiy ir bet kuris pokytis turi pereiti tam tikra
adaptacijos perioda.

Tod¢l autorius mano, kad susisiekimo sistemos plétros norminiai dydZiai yra tik orientyras.
Plétros tikslus, daugeliu atvejy, teisingiau biity formuluoti kaip procesg, kuriuo siekiama:

sumaZinti susisiekimo poreiki;

garantuoti ne blogesnj negu norminj susisiekiamuma, sistemos funkcionavimo patikimuma;
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sudaryti kuo didesn¢ susisickimo buidy pasirinkimo laisve, kelioniy komforto salygas;

minimizuoti miesto gyventojy bendras laiko sanaudas visiems veiklos ciklams;

minimizuoti susisiekimo sistemos tar§os dydj ir poveiki gyventojams bei aplinkai;

garantuoti salygas, kurios sumaZinty pésciyju, keleiviy ir transporto priemoniy eismo nelaimiy
tikimybe;

sumaZinti motorizuoty transporto priemoniy eismui, stovéjimui ir saugojimui teritorijos
poreiki;

minimaliy i§laidy ar minimalios susisiekimo sistemos veiklos kainos.

Siuos tikslus galima pavadinti bendraisiais visos miesto susisiekimo plétojimo tikslais. Juos
biitina papildyti lokaliais laiko ir erdvés bei atskiry gyventojy grupiy interesy patenkinimo tikslais,
arba specialiaisiais tikslais.

Bendrieji ir specialieji tikslai susisiekimo planavimo patogumui gali biiti formuluojami
pagrindiniy tikslo funkcijy ir apribojimy sistema.

Socialinis tikslas - minimizuoti planuojamos teritorijos gyventojy bendras laiko sgnaudas H

(gyv.wval) visoms reikméms ir visiems veiklos ciklams bei visais susisiekimo biidais ar priemonémis:

Funkciniai tikslai - minimizuoti visy motorizuoty transporto priemoniy rida AR ir bendras jy

laiko i8laidas AH planuojamosios teritorijos gatviy tinkle:

o

bhif .
artba AR=3YYY My Np . ,-j=min.
111 9
b hif .l b
AH= Y33 A b +2§Ab«s,, t, = min

b hi
arba Al=3Y¥YY
111

Aplinkosauginiai tikslai - minimizuoti transporto priemoniy su vidaus degimo varikliais

sunaudojimo kuro ir elektros transporto energijos kieki:

y my-Np-l; b
"o b by, Zgﬂb_i"b__kb_m

dp b

Saugaus eismo tikslai - minimizuoti eismo nelaimiy tikimybe:
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b
EN =f(ZAb,,,j,u) = min.
1

Urbanistinis tikslas - minimizuoti teritorijos poreikj transporto priemoniy eismui, stovéjimui ir

saugojimui:
b 3
P = f(3 A,,my, AH ) = min;
1

tia: m - gyventojy judrumas, kelioniy sk. per laiko vieneta,
N - gyventojy skaicius,
lij - kelioniy ilgis tarp i ir j rajony,
v - susisickimo greitis,
1...b - susisiekimo biidai, transporto priemones,
1...g - diferencijuoty susisiekimo poreikiy ir galimybiy gyventojy grupes,
1...h - susisiekimo ciklai,
q - transporto priemonés salono talpa arba salono uZpildymas, kel.,
S - sankryZy skaicius,
t - sugaiftas 1 transporto priemonés laikas sankryZose,
n - sankryZy tipai,
k; - kuro (energijos) sanaudos 1 km,
Kg - kuro (energijos) sanaudos | val,,
A - transporto priemoniy skaidius,
j - eismo juosty skaicius gatvéje,
u - gatvés uZstatymo tipas.

H tikslo funkcija gali biti minimizuota jvairiais biidais. Gyventojy judrumo, kelionés ilgio
sumaZinimas - tai miesty planavimo ir susisickimo uZdavinys, susijes su polifunkcinés miesto
struktiiros formavimu; gyvenamuyjy ir darbo paslaugy viety disociacijos maZinimu; racionaliu
gatviy ir vie$o transporto mar$ruty tinklo formavimu. Grei¢io padidinimas i§ principo jmanomas
mazinant susisickimo poreikj lengvaisiais automobiliais ir didinant vie$ojo susisickimo galimybes;
suteikiant eismo prioriteta vieSajam transportui sankryZose ir gatviy atkarpose, teisingai sudarant
vie$ojo transporto eismo grafikus

AR tikslo funkcija minimizuojama tuo padiu biidu kaip ir H funkcija. Papildoma galimybé -
didinti transporto priemonés salono uZpildyma. Tokia galimyb¢ i§ esmés yra, efektyviausias biidas
i§ kity $aliy patirties - vadinamosios car pool sistemos skatinimas, teis¢ naudotis specialiomis
vie$ojo transporto linijomis ir nemokéti jvairiy jvaZiavimo, parkavimo mokeséiy, jeigu lengvojo
automobilio salonas uzpildytas keleiviy.

AH tikslo funkcijg sudaro dvi dalys - laikas, sugai§tamas kelionei lij atstumu ir laikas,
sugaiStamas sankryZose, per¢jose. Pirmojo démens minimizavimas tolygus AR, i$skyrus greiio

reguliavima. Prastovos sankryZose gali biiti minimizuotos (kartu padidintas susisickimo greitis),
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jeigu bus sumaZintas sankryzy, pésCiyjy peréjy skaicius, t.y. retinamas gatviy tinklo tankis arba
tam tikty eismo erdviné segregacija ir naudojamas racionalesnis sankryZy reguliavimo biidas.

Aplinkosauginiai arba neigiamy susisickimo sistemos funkcionavimo pasekmiy sumaZinimo
tikslai yra gerokai platesni, negu Cia pateikta kuro ir energijos E tikslo funkcijos minimizavimas.
Taciau biitina paZyméti, kad vien transporto priemonémis §ios problemos negali biiti i§sprestos,
i§skyrus ekstreminj atvejj - uZdrausti visy motorizuoty transporto priemoniy eisma mieste.
Ekvivalentinj triuk§mo lygj, automobiliy i$metamy dujy kiekj pagrindiniais lemiandiais veiksniais
yra eismo intensyvumas, greiio reZimas, t.y., praktidkai visa tai, kas susij¢ su H, AR, AH
minimizavimu. Todél sitiloma jvertinti tik E tikslo funkcijos minimizavima, papildomai jvertinantj
galimybe reguliuoti sunaudojamos energijos kiekj transporto politikos priemonémis,
skatinan¢iomis racionalesniy transporto priemoniy pirkima ir naudojima.

Saugaus eismo tiksly funkcija EN taip pat neapima visy 3ios problemos aspekty. Pagrindiniu
aspektu susisiekimo planavime laikytinos salygos ir veiksniai, kurie gali biiti eismo nelaimiy
tikimybés reguliatoriai. Koreliaciné ir regresiné analizé parodé, kad pagrindiniai veiksniai yra
eismo intensyvumas, gatves apkrovimo lygis, t.y. eismo juosty pralaidumo i$naudojimo laipsnis,
juosty skaidius, gatves uZstatymo tipai: vienpusis, dvipusis ar izoliuotas.

AnalogiSkai urbanistinj tiksla patogiau iSreik$ti tais statistiniais veiksniais, kurie lemia
teritorijy poreikj P susisiekimo sistemos reikméms.

Dalis susisiekimo sistemos plétojimo tiksly pateiktini bendrais arba lokaliniais apribojimais:

I kelionés maksimalios trukmés apribojimas - tai vienas iSkelionés

ty; =

<t
y ~ Tmax . . . .. . . T e ..
Yy komforto reikalavimy jvertinimas. t;: - tai ir socialiné, ekonominé ir
ij ,

susisickimo pésciomis fiziniy galimybiy kategorija. ty,,y turéty biti
susisieckimo standarty reglamentuota ir diferencijuota g gyventojy
grupems ir b susisiekimo biidams (pés¢iomis, dviradiu ir vieSuoju

transportu);

Vmin S Vb £ Viax susisickimo grei¢io apribojimai jvertina ne vien standartinj maksimaly
leisting 60, bet ir nuraminto eismo zony 30, 40 km/h greitj, bitinybe jj
reguliuoti eismo nelaimiy tikimybei sumazinti, eismo pralaidumui

padidinti, kompromiso bidu reguliuoti tarfos dydj;

b bendro transporto priemoniy srauto koncentracijos gatvés, sankryzos
Pmin £ ZAp € Prmax L 190 8 e

1 ‘stop” linijos pjavyje ribojimas. ppay - maksimalus leistinas
pralaidumas eismo technologijos ir saugaus eismo poZiiriu arba
saugomy teritorijy reZzimui garantuoti. pnin - salyga tolygesniam

pagrindiniy esamy gatviy naudojimui;
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A, =0 atskiro transporto priemoniy tipo eismo draudimai erdvéje ir laike;
Qi min S % < 9 max vie$ojo transporto priemoniy salono uZpildymo apribojimai. qimax -

kelionés fizinio ir psichologinio komforto riba. qqmpin - racionalaus

energetiniu, oro tar§os poZiiiriu uZpildymo minimumas;

@ 2 G2 min privadiy lengvyjy automobiliy panaudojimo funkciniu, energetiniu ir
oro tarSos pozZitiriu uZpildymo minimumas, neapmokestinamo
jvaziavimo | intensyvios traukos rajonus (centra, senamiestj) ar j
kurortinius ir pan paskirties miestus bei neapmokestinamo parkavimo

Zemutiné riba;

Imin S &S inax vie$ojo transporto priemoniy vaZiavimo laiko intervalo marfrute ar jy
tinkle apribojimai. ipp- maksimali intervalo trukmeé funkciniu, ty.
keleiviy perveZimo pajégumy arba socialinio minimumo ir vie§ajam
transportui suteiktino funkcionavimo prioriteto prasme; ipi,- minimali;
intervalo trukmé pagal stotelés maksimaly pralaiduma, arba naujos

dublinojanéios vieso transporto linijos reikmés salyga;

febp < fmax susisiekimo sistemos vartotojy piniginiy iSlaidy apribojimas, i,y -
maksimali g grupés gyventojy vartojimo iflaidy dalis, tenkanti b

susisiekimo biidui ar transporto priemonei;

Fe b < Frax valstybés, savivaldybés finansiniy galimybiy apribojimas. Fp.x -
maksimalios biudZetinés ir nebiudZetinés investicijos susisiekimo
infrastruktiirai, transporto priemonéms b pirkti, susisickimo sistemos
eksploatacinés i3laidos, dotacijos ir susisickimo lengvatos g grupés

gyventojams.

S. Susisiekimo sistemos sprendiniy paieSka

Tikslo funkcijy ir apribojimy sistemos matematinis sprendimas teoriSkai biity didelé paZanga
planuojant susisickima. Jvertinant susisiekimo sistemos sudétinguma, jos ypatybes, socialiniy ir
aplinkosauginiy reikalavimy bei rinkos principy persipynima, prakti$kai jmanoma tik esamos
susisiekimo sistemos tobulinimas, jos plétojimo varianty sudarymas, jvertinimas ir atrinkimas

tikslo funkcijy ir apribojimy rémuose (5 pav.).
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Susisiekimo sistemos sprendiniy varianty sudarymas, jy jvertinimas ir vieno vadinamojo
"geriausiojo” atrinkimas planavimo praktikoje visada egzistavo, nors tai galima pavadinti
variantinio planavimo imitacija.

Variantinis miesto susisiekimo planavimas jgauna tikraja prasme tik naudojant matematinj
funkcionavimo, pasekmiy ir kainos modeliavima bei pasitelkiant visa arsenala priemoniy, galinéiy
pakeisti viena ar kita reikalinga linkme susisiekimo poreikj ir galimybes, susisiekimo sistemos
funkcionavima, pasekmes ir kaina.

Susisiekimo sistemos sprendiniy paie$ka konkre¢iam miestui gali vykti tokiais biidais:

1. Jeigu susisiekimo planavimas yra susij¢s su miesto bendrojo plano sudarymu, tai susisiekimo
ir miesto teritorinés bei funkcinés struktlros formavimas yra integruoto planavimo
objektas. Pradinéje planavimo stadijoje visiSkai nesvarbu, ar susisiekimo sistemos idéja
padiktuos miesto plétros teritorinés ir funkcinés struktiiros pradinj varianta, ar atvirki¢iai.
Modeliuojant susisiekimo poreikij, funkcionavima, pasekmes ir kaing ir jvertinus variantus,
gali biiti gautas integruotas sprendinys. Siuo atveju biity gauti tokie rezultatai: integruota
miesto ir jo susisiekimo sistemos plétros ilgalaiké strategija ir susisiekimo politika (t.y., tai,
kas tinka konkreciai i§ bendrojo priemoniy arsenalo) bei konkretiis susisickimo techninés
infrastruktiiros sprendiniai (gatviy tinklas ir jo parametrai, sankryZos, eismo reZimas ir t.t.),
konkuruojancios alternatyvos.

2. Jeigu susisiekimo planavimas reikalingas palyginti trumpam plétros laikotarpiui, miesto
teritoriné ir funkciné struktiira tampa konkrec¢ia ir nekeistina aplinka. Tokiu atveju gali biiti
patikrintos visos hipotezés ir variantai, susij¢ tik su susisickimo sistemos funkcionavimo
salygy ir kainos pakeitimu (eismo reZimu, mokesciais, rinkliavomis ir pan.).

Sie du biidai duoda salygiSkai baigtinius rezultatus. Tadiau nepriklausomai nuo planavimo

rezultaty, gali atsirasti nenumatyty salygy ar ypatingy atvejy. Todé¢l atsiranda nepaprastai svarbi
veiklos sfera - operatyvus planavimas ir tam reikalingas nuolatinis vykdomosios valdZios tarnyby

kompiuterinés sistemos eksploatavimas.

6. Plétojimo strategijos ir palankiausiy investicijy paieska

Susisiekimo planavimo tikslas néra vien "geriausio” sprendinio ar alternatyviy, konkuruojanéiy
sprendiniy paieska. A priori galima teigti, kad sprendinio realizavimo efektyvumas priklauso nuo
plétojimo strategijos arba veiksmy eiliSkumo.

Seniau buvo sudaromos pirmojo etapo (pirmajam planuojamojo periodo penkmediui) darby
saradas, kai kada nurodant darby eiliSkuma. Tai formalus dalykas, nes esmé slypi ne ¢&ia. Plétojimo
strategijos dalies uZdavinys - atrinkti i§ bendrojo susisiekimo sistemos sprendinio tuos elementus,
kuriuos realizavus tam tikra tvarka, biity gautas didZiausias efektas. Sj uzdavinj, jvertinant ribotas

finansines galimybes galima formuluoti kiek kitaip - atrinkti maZiausiai investicijy reikalaujandius
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dalykus, kurie greiiausiai duoty didZiausia efekta. PraktiSkai tai biity palankiausiy investicijy
paieSka. Todél iSkyla metodikos klausimas - Kaip, kokiais kriterijais remiantis, nustatytinas
efektas.

Plétojimo strategijos ar palankiausiy investicijy kriterijus gali biti apibendrintas
funkcionavimo, pasekmiy ir kainos rodiklis, skaiiuojamas pagal ta pacia metodika kaip ir
jvertinant susisickimo planavimo sprendinius. T.y., plétros strategija ir palankiausiy investicijy
objektai gali biiti surasti tuo paciu susisiekimo sistemos funkcionavimo, pasekmiy ir kainos
modeliavimu esamos susisickimo sistemos arba atrinkto "geriausio” ar alternatyviy planucjamy
varianty rémuose.

Susisiekimo sistemos plétojimo strategijos nustatymas yra susijes su neapibréZtumu. Vienas i§
ju - miesto teritorinés plétros neapibréZtumas:t.y.teritorijy uZstatymo eili$kumas ir tempai. Jam
esant ilgalaiké susisiekimo plétros strategija, ir palankiausiy investicijy atranka yra problematiska.

Vienintel¢ praktiné iSeitis - savivaldybiy tarnyby operatyvaus planavimo darbai.

7. Finansinis apriipinimas

Tai biity baigiamoji susisiekimo planavimo dalis, kurios paskirtis - nustatyti, kokiu mastu
planavimo sprendiniai yra pagristi finansiniu poZiiiriu. Dabartin¢ situacija galima apibiidinti kaip
kriz¢. Lé$y nepakanka net elementariai gatviy prieZiiirai, vie§ojo keleiviy transporto finansinis
aprilpinimas garantuoja jo funkcionavimg tik su vis maZéjan¢ia kokybe, transporto priemoniy
parkas sensta, eismo valdymo ir reguliavimo jrangos kokybé atitinka trisdeSimties mety senumo
poreikius.

Atrodyty, kad savivaldybéms disponuojant nepaprastai maZais finansiniais resursais, $i
procediira nereikalinga. Taciau finansinio apriipinimo dalies uZdavinys ne vien konstatuoti, uZteks
ar triikks ledy, kurias pajegty skirti miesto savivaldybé susisiekimo sistemos plétros reikméms.
Tiesa, tokia praktika anksc¢iau buvo jprasta ir, suprantama, nes nebuvo jokios finansavimo altiniy,
kainy ir kity dalyky jvairovés, o, antra vertus, tai buvo ne susisickimo planavimo specialisty
kompetencija. Dabar taip pat neaiSkus Sios procediiros vykdytojas. Tikétina, kad pasiilymo teis¢
susisickimo planuotojai turés. Jie yra tuo suinteresuoti, nes iki $iol planavimo sprendiniy
"realumui” nustatyti taikomas principas: jeigu uZtenka savivaldybés turimy lé3y - "realiis”,
neuftenka - "nerealls" sprendiniai. Tod¢él daina situacija, kada net maksimaly efekta
garantuojantis sprendinys, neZiiirint minimaliy jo realizavimo i§laidy, pripaZjstamas nerealiu, o
turimos 1éSos skiriamos smulkiems ir neaktualiems darbams.

Finansinio apriipinimo dalies uzdaviniy visumga galima apibiidinti kaip tradiciniy ir alternatyviy
finansavimo 3altiniy ir buidy paieska bendrame susisiekimo planavimo kontekste:

tiesioginiy jplauky uZ susisickimo paslaugas, naudojimasi technine infrastruktiira

reglamentavimg (keleiviy perveZimo tarify, kity paslaugy kainy pagrindima),
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jplauky i$ valstybés nustatyty keliy ir kity mokesc¢iy, tenkanciy savivaldybei prognoze,

dotacijy skyrimo ir panaudojimo principy nustatymas,

mokesciy, rinkliavy dydZiy uZ parkavima, jvaZiavimg j riboto eismo teritorijas pagrindimas ir
efekto nustatymas, gauty pajamy panaudojimo principy nustatymas,

salygy, skatinandiy jplaukas susisiekimo sistemai finansuoti i§ privaciy struktiiny,

transporto infrastruktiiros, vieSojo transporto privatizavimo salygos, galimyb¢s ir efektas.
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PROCEDURES OF CITY TRANSPORT SYSTEMS’ PLANNING
P.Juskevi¢ius

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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