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Santrauka. Keiciantis urbanizuoto kraStovaizdZzio suplanavimui, tiesiant kelius ir gatves, neretai susiduriame su miesto
socialinés ir erdvineés struktiiros bei rysiy poky¢iais. Siems poky¢iams pademonstruoti Kauno miesto dalyje atliktas tyri-
mas, padejes issiaiskinti gatviy ir kelio poveikj tiriamosios teritorijos socialinei ir erdvinei strukttrai. Vienas i$ budy istir-
ti keliy ir gatviy poveiki urbanizuoty teritorijy erdvinei ir socialinei struktiirai — analizuoti pés€iyjy judéjimo srautus.
Analizuojamoje teritorijoje istirti du laikotarpiai: iki transporto mazgo irengimo ir ji jrengus. Atlikus tyrima, pastebimi
krastovaizdzio kompozicijos poky¢iai, o parengti aSiniai zemélapiai atspindi teritorijos socialinés struktaros ir rysiy trans-

formacijas.

Reik$miniai ZodZiai: socialiné strukttra, erdviné struktira, kelias, gatve, integracijos koeficientas, asinis zemélapis.

Ivadas

XX-XXI a. sandiroje keliy plétra pasieké dideli masta,
apimdama kaimo gyvenvietes ir nedidelius miestelius,
uzimdama vis didesnius plotus periferinése miesty zonose
bei uz jy riby. Ekonomikos moksly atstovai keliy ir gat-
viy tiesima sieja su nekilnojamojo turto aplinkinéje terito-
rijoje kainy pokyciais, verslo plétros galimybiy
vertinimu. Tarp ekologuy pastaruoju metu itin aktualus
tapo keliy poveikio supan¢iam kraStovaizdziui ir Zmoniy
sveikatai vertinimas. Maziau démesio skiriama keliy ir
gatviy poveikio miesty, miesteliy ir kaimo gyvenvie€iy
erdvinei, dar maziau — socialinei struktiirai tirti. Neretai
tiesiant naujus kelius ar gatves urbanizuotose teritorijose
nejvertinami biisimi erdvinés ir socialinés struktfiros po-
kyciai. Tai gali negriztamai pakeisti esamy judéjimo
marsruty naudojimo biida ir intensyvuma, gyvenamosios
ir darbo viety, verslo ir prekybos objekty lokalizacija.
Néra vieno bendro socialinés struktiiros apibrézimo,
o pastangos pateikti tiksly apibidinima dazniausiai néra
sékmingos. Pagal socialinio veiksmo paradigma socialiné
struktiira — tai susijusiy socialiniy pozicijy ir vaidmeny
sistema. Pagal kita apibrézimg socialiné struktiira yra
socialiniy santykiy tarp individy grupése ir tarp grupiy ar
zmoniy kategorijy visuomenéje sistema (Kerbo 1989).
Straipsnyje socialinés struktiiros sagvokos esmé yra socia-
liniai rySiai, egzistuojantys tarp miesto, miestelio ar gy-
venamojo rajono gyventoju bei sve€iy ir jungiantys
erdves, namus, kiemus, gatves, rajonus. Socialiniai ry-
Siai — miesto gyventojy ar sveciy saveika. Nuo seny laiky
socialiniai rySiai formuodavosi gatvése, kur Zzmonés galé-

jo judeti, susitikti, bendrauti. Iki Siol pietry€iy Azijos
Salyse gatvés, be susisiekimo, naudojamos kaip didziau-
sios ir patogiausios bendrauti erdvés.

Miesto erdving struktiira formuoja pastaty, gatviy,
keliy tinklas ir kity inZineriniy irenginiy bei Zeldiniy vi-
suma. Esminiai struktiiros sandai — ja sudarantys elemen-
tai ir ryS$iai tarp ju. Analizuojant miesto erdving struktiira
galioja visi kompozicijos désniai, o jvairius objektus ar
erdves gali jungti vizualiniai rysiai.

Keliai ir gatvés kaip urbanistiniai formantai

Automobiliy keliy plétra neiSvengiamai siejama su mies-
ty, miesteliy ir kaimo gyvenvie€iy plétra. Formuojasi du
urbanizuoty teritorijy ir keliy plétros rysiai:

— teritorija uZstatoma iSilgai ar Salia jau nutiesto ke-
lio — Siuo atveju kelias lemia tolesng urbanisting
plétra;

— nauji keliai tiesiami iki anks¢iau pastatyto objekto
ar uZzstatytos teritorijos — Siuo atveju keliy tinklo
plétra lemia jau egzistuojanciy urbanistiniy maz-
gu lokalizacija.

Abiem atvejais keliy plétra gali biiti vertinama kaip
teigiamas arba neigiamas rezultatas. Teigiami automobiliy
keliy tinklo plétros aspektai — tai gyventojy mobilumas,
greito ir patogaus susisiekimo galimybés, ekonominiu
pozitriu nauji keliai skatina verslo plétote, naujy gyvena-
muyjy vietoviy atsiradima, gerai irengtas kelias gali pakelti
Salia esancio nekilnojamojo turto verte, gali teigiamai veik-
ti ekosistemas bei mikroklimata (Cyras 1994). I§ neigiamy
keliy plétros rezultaty galima iSskirti: socialinius — Zmoniy
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priklausomybés nuo automobiliy iSsivystymas, Zemas
apgyvendinimo tankis periferinése zonose, padidéjes
energijos suvartojimas, sveikatos problemos, gyvenamo-
sios ir darbo vietos dislokacija; ekologinius — floros ir
faunos tarSa bei ju arealy skaidymas, oro, dirvos ir van-
dens tarSa; estetinius bei vizualinius — didéjanti krasto-
vaizdzio fragmentacija (Hawbaker 2005; Penn-Bressel
2005), kuri pasireiskia kaip jo struktiiros susmulkéjimas.
Taciau automobiliy keliy tinklo plétros, taip pat kaip ir
miesto plétros, sustabdyti neimanoma, galima ja tik
reguliuoti.

Keliai, isiterp¢ i urbanizuota struktiira, gali bti
vadinami miesto keliu arba gatve. Miesto keliai ir gat-
vés formuoja miesto, miestelio ar kaimo gyvenvietés
karkasa, jungia ivairius objektus ir teritorijas. Pasak
J. Jacobs, gatvés — tai miesto Serdys, gyvybiskai svar-
bios miesto arterijos, tai daugiau nei tik transporto kori-
doriai. Ch. Alexander mano, kad miesto gatvés — tai
multifunkcé urbanistiné struktiira (angl. street pattern)
(Marshall 2004). Nuo seny laiky gatvés buvo ne tik
susitikimo, $venciy ar mugiy vieta, ¢ia lokys buvo pju-
domas Sunimis, prasizenge gyventojai buvo viesai ka-
lami prie gédos stulpo (Marshall 2004). Siuolaikine
gatveé — tai dazniausiai vie$oji erdvé, kurioje subalansuo-
ti visuomenés, transporto, gamtiniy ir antropogeniniy
elementy tarpusavio rySiai, kur siekiama jgyvendinti
kokybisko susisiekimo, ekologijos, darnios architektt-
ros, paveldo apsaugos ir kitus svarbius tikslus. Miesto
gatvése zmonés susitinka, bendrauja, prekiauja, vyksta
ivairiis renginiai, groja gatvés muzikantai.

Gatvé gali biti nagrinéjama kaip kelias, turintis ur-
banistini charakteri. Tradici$kai miesto kelias arba gatvé
atlieka tris pagrindines funkcijas: 1) tai automobiliy, dvi-
raciy ir pés€iyjuy eismo zona; 2) vieSoji erdve; 3) pagrin-
diniy pastaty fasady eksponavimo aSis (Marshall 2004).
Sie trys elementai formuoja trejopa pozilirj | gatve ar
miesto kelia:

— gatvé ar miesto kelias kaip linijinis objektas, asis;

— erdvé (angl. streetspace);

— gatvévaizdis (angl. streetscape).

Gatvé ar kelias gali biti nagrinéjami kaip linijinis
objektas analizuojant jvairiu zemélapiy ar plany medzia-
ga. Urbanizuotoje teritorijoje tam tikros gatvés arba keliai
gali itin integruoti visuomenés srautus bei socialinius ir
erdvinius rysius. Tokios gatvés turés auksc¢iausius integ-
racijos koeficientus. Kitos gatvés blina maziau integruo-
jancios. Gatvés, turin€ios ypa¢ Zema integracijos
koeficienta, gali biiti vadinamos desintegruojanc¢iomis

miesto, miestelio ar jo dalies socialing ir erdving strukti-
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ra. TeoriSkai integracijos koeficientas parodo gatvés (arba
miesto kelio) pasiekiamuma i kity gatviy. Kuo gatvé
lengviau pasiekiama, tuo dazniau ji naudojama visuome-
nei susisiekti pésCiomis, tuo dazniau Cia kertasi sociali-
niai rySiai. Integracijos koeficientas nustatomas atskirai
gatvei (jei gatvé suvokiama kaip vienas segmentas) ar jos
segmentui (jei gatvé skaidoma i segmentus). I§ Cia su-
prantama, kad vingiuotos gatvés integracijos koeficientas
dazZniausiai bus maZzesnis nei tiesios. Taip atsitinka todél,
kad vingiuota gatvé, einant ja ar vaziuojant, suvokiama
kaip atskiry segmenty seka, o tiesi gatvé — kaip vienas
segmentas. Gatvei kaip linijiniam objektui nagrinéti svar-
bi gatviy klasifikacija ir vaidmuo. Savotiska gatviy hie-
rarchija (klasifikacija) atsirado Romos imperijos laikais.
ViduramzZiais Leonardo da Vinci siiillé eismo srauty seg-
regacija, iSskiriant skirtingus gatviu tipus. Londono re-
konstrukcija po didziojo gaisro 1666 m. ir Edinburgo
naujamies€io suplanavimas buvo paremti gatviy hierar-
chija (klasifikacija). XX—XXI a. gatviu klasifikacija susi-
jusi su ju funkcija. Pavyzdziui, Laisvés aléja Kaune — tai
pésciyjuy gatve. Tiriant jos socialini koda ir erdving struk-
tira, bty nagrinéjami tik pés€iyjy srautai, jungtys su
kitomis gatvelémis, peréjimais tarp namy ir vidaus kie-
meliais. DidZioji dalis miesty gatviy pritaikytos tiek pés-
tiek
aptarnaujanciose ir pagalbinése motorizuoto eismo gat-

tiesiems, automobiliams judéti. Pagrindinése,
vése galima nagrinéti pésCiyjy srautus kaip socialinius
ry$ius. Greito eismo gatvése ar keliuose (A1, A2 katego-
rijos) intensyvesnis transporto judéjimas nei pés¢iyjy.
Gatve, analizuojama kaip erdve, turéty biti skaido-
ma i atskiras erdves, kurias stebétojas, stovédamas vieno-
je vietoje, sugeba apzvelgti ir suvokti. Miesto struktiiroje
galima iSskirti du sandus: visuomeniné (vie$oji) erdve ir
privati erdvé (nuosavybé, valda). Visuomeniné erdvé
atvira visiems miesto gyventojams bei atvykusiems, o
privati valda yra erdvé, valdoma individo ar kampanijos.
Pasak M. Grose (Grose 2009), visuomeniné erdvé turéty
biiti suprantama kaip atvira erdve, skirta vietos gyventoju
iSoriniams rekreaciniams poreikiams tenkinti. Visuome-
nine erdve gali biiti gatvé ar kelias, aiksté, skveras, parkas
ir pan. Daznai visuomenines erdves riboja privacios erd-
veés — sklypai ir pastatai. Gatvés ir keliai jungia vie$asias
ir privacias erdves, kuriant socialinius ir erdvinius rySius
tarp ju. Judéti skirtos erdvés gali biiti vaizduojamos kaip
Zemiausio lygio jungiamosios grandys— tai judéjimas
tarp pastaty, ir kaip auks¢iausio lygio — tai judéjimas viso
miesto ar gyvenvietés ribose, kartais net judéjimas tarp
skirtingy gyvenvie€iy. Pastatai ¢ia suvokiami kaip abst-
raktlis objektai, skiriantys erdves. Viena gatvé kaip erdvé
kitos atzvilgiu gali bati simetriska arba asimetriSka, o



gatviy sistema gali biiti i§skaidyta arba sutelkta. Pastaruo-
ju metu stengiamasi skirti prioriteta pés€iujy judéjimui
gatviy erdvése. M. Southworth teigia, kad gatvés pir-
miausia turi buti  skirtos Zmonéms socializuotis
(Southworth 2003). Tyrimais irodyta, kad kuo daugiau
zmogus praleidzia laiko gatvéje, tuo socialinés saveikos
tikimybé didesné. Gatvés, kaip socializuojancios erdvés,
tyrimai buvo atlikti skirtingose Salyse. Apklausos rezulta-
tai Izraelyje parodé, kad jaukios gatvelés, kurios yra ap-
zeldintos, su pakankamu plotu péstiesiems ir vaiky
zaidimams skatina bendravima tarp kaimyny. Dauguma
apklaustyju pageidavo gyventi akligatvio tipo gatvése,
teigdami, kad $ios gatvés biity saugesnés vaikams Zaisti
bei patrauklesnés estetiniu pozitriu. Apklaustieji Nyder-
landuose nurodé, kad gyventoju pomégj jaukioms gyve-
namuyjy
pasitenkinimas $§iy vieSyjuy erdviy vizualine kokybe ir

rajony gatveliy erdvéms stipriai veikia
socializacijos lygis. Apklaustieji net pageidavo riboti
ivaziavimg i gyvenamyjy rajony vieSasias erdves bei
transporto judéjima jose tam, kad biity pagerinta socialiné
ir gyvenamoji aplinka. 90 procenty apklaustyjy Japonijoje
buvo uz gatviy prioriteta péstiesiems (Southworth 2003).

Gatvévaizdis turéty biiti suprantamas kaip gatvé su
ja supanciu kraStovaizdZziu: pastatais, parkais, skverais,
pavieniais Zeldiniais, ap$vietimo bei mazosios architektii-
ros elementais ir pan. Gatvévaizdis dazniausiai i$siskiria
aiSkia aSine gatviy hierarchija ir erdviné struktiira. Gat-
vés-asys jungia ivairius kompozicijos mazgus — pastatus,
pastaty kompleksus arba teritorijas, monumentus, net
svarbius arba i$siskirian¢ius savo architektiirine iSraiska
transporto mazgus, tiltus. Pastaty dydis ir aukstis gali
neatpaZistamai pakeisti gatvés masteli ir jos suvokima.
Gatvés ar miesto keliai gali biiti analizuojami simetrijos ir
asimetrijos atzvilgiu. Gatvévaizdis, kaip ir keliy krasto-
vaizdis, gali biiti suvokiamas dviem bidais: kaip vaizdas
i gatve (kelig) i§ aplinkiniy teritorijy ar pastaty ir kaip
vaizdas, atsiveriantis i§ gatvés (kelio) i supanti miesto-
vaizdi. Teigiamas ar neigiamas miesto suvokimas pri-
klauso nuo jo gatviy suvokimo. Tam pritaria Jane Jacobs,
kanadieté miesto planuotoja ir gatvés teorijos gynéja:
»Pagalvokite apie miesta. Kokios mintys pirmiausia kyla?
Gatvés vaizdas. Jeigu miesto gatvés atrodo patrauklios,
miestas taip pat patrauklus, jei gatvés nuobodzios, miesto
vaizdas bus nuobodus* (Moughtin 2003). Miesto ar gy-
venvietés supratimas ateina per gatvés vaizda. Todél itin
svarbu tirti gatvévaizdj, nustatant teigiamus ir neigiamus
jo formavimo aspektus, mazinti neigiama gatvévaizdzio
suvokima, gerinant jo esteting vizualing ir ekologing ko-
kybe, didinant socialinj integraluma ir ekonomini pat-
raukluma.
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Tiriant miesto kelius arba gatves tikslinga i juos Ziti-
réti kaip { kompleksiska darinj ir taip juos analizuoti: kaip
linijinj objekta, kaip erdve ir kaip gatvévaizdj.

Poveikio socialinei ir erdvinei struktuarai tyrimas

Vienas i§ biidy istirti keliy ir gatviu poveiki urbanizuoty
teritorijy erdvinei ir socialinei struktfirai — analizuoti pés-
¢iyjy judéjimo srautus. Keliy ir gatviy poveikio miesto
socialinei ir erdvinei struktfrai tyrimas atliktas Kauno
mieste: Silainiy pirmajame ir antrajame rajonuose bei
Sargény rajono dalyje prie prekybos ir pramogy centro
(PPC) ,Mega“. Tyrimui atlikti naudojami topografiniai
zemélapiai, palydovinés nuotraukos, teritorija buvo ste-
bima vietoje. Naudota programiné jranga AutoCAD 2007
ir UCL Depthmap.

Iki 2005 m. Silainiy ir Sargény rajonus jungé Sarge-
ny pakrastyje esanti VandZiogalos gatvé. 2005 m. pabai-
goje Sargény rajone prie Islandijos plento buvo pastatytas
PPC ,Mega“ ir uz privaCias léSas nutiestas viadukas,
jungiantis du rajonus bei gerinantis susisiekima su Islan-
dijos plentu. Viadukas tarsi tapo Jotvingiuy gatvés tesiniu
iki Uznerio gatvés. Siekiant istirti viaduko poveiki supan-
¢io krastovaizdzio socialinei ir erdvinei struktiirai nagri-
néjami du laikotarpiai: iki 2005 m., kai nebuvo jrengtas
viadukas per Islandijos plenta, bei po 2005 m., kai viadu-
ko statyba buvo baigta ir per ji leistas transporto bei pés-
¢iyjy judéjimas.

Tyrime nagrinéjami tik motoriniam transportui ir
péstiesiems skirtos judéti aikstés, gatves ir keliai, kurie
traktuojami kaip vieSosios erdvés. Nezilirint i tai, jog
viadukas ir automobiliy stovéjimo aikstés prie prekybos
centry jrengti uz privacias lésas, o dauguma vidiniy dau-
giabu¢iy namy kiemy ir ivaziavimy priklauso namy ben-
drijoms, visuomené, privatus ir vieSasis transportas gali
naudotis Siomis erdvémis nemokédami uz naudojimasi
jokiy mokesciy. Todél pagal naudojimo pobiidi Sios erd-
vés priskiriamos vie§osioms.

Pagal Kauno miesto bendraji plana (Kauno 2003)
Islandijos plentas priskiriamas greitojo eismo keliui (A1),
Jotvingiy gatvé, kairioji KurSiu gatvés atSaka ir pietiné
UZnerio gatvés atSaka (iki susikirtimo su Vytény g.) pri-
skiriamos aptarnaujan¢ioms gatvéms (Cl), Vytény gatvé,
desinioji Kursiy gatvés atSaka ir Siauriné UZnerio gatvés
at3aka priskiriamos aptarnaujan¢ioms gatvéms (C2), Sar-
kuvos gatvé — pagrindiné pagalbiné gatvé (D1).

Tam, kad biity nustatytos labiausiai ir maziausiai in-
tegruojancios vieSosios erdvés, buvo sudarytas aSinis
gatviy Zemélapis remiantis erdvés sintaksés metodu.
Naudojant aSinius zemélapius galima placiai tirti miesto



ar atskiros teritorijos socialing struktiira bei vaizdziai
reprezentuoti tyrimy rezultatus. Straipsnyje socialiné
struktiira tiriama tik segregacijos ir integracijos aspektu.
Tam visos gatvés ar ju segmentai turi biti perkirsti asi-
mis, kurioms skaiCiuojami integracijos koeficientai. In-
tegracijos koeficientas nustatomas atskirai gatvei (jei
gatvé suvokiama kaip vienas segmentas) ar jos segmentui
(jei gatvé skaidoma i segmentus) skaiCiuojant posiikiy
skai€iy, norint i§ vienos gatvés segmento arba gatveés
patekti i analizuojama gatve ar segmenta, pasirenkant kuo
trumpesnj atstuma. Siuo atveju pradiniai duomenys —
gatviy karkasas — buvo paruosti naudojant AutoCAD
programine iranga, o skaiCiavimai atlikti bei grafiniai
vaizdai pateikti naudojant UCL Depthmap programa, kuri
sukurta remiantis erdvés sintaksés metodu.

1ki viaduko jrengimo Sargény rajono tiriamojoje da-
lyje pagrindine kompozicine ir erdvine as§imi buvo Vyté-

ny gatve. ki §iol gatvé svarbi socialiniu pozitriu: ji jun-
gia daugybe akligatvio tipo pagalbiniy gatviy, paskirsto i
jas pés€iyjy ir transporto srautus. UZnerio gatvé nebuvo
itin svarbi socialiniu bei erdviniu pozifiriais: ji surinkdavo
pésciyju ir transporto srautus tik i$ keliy pagalbiniy gat-
viy, esan¢iy Sargény rajono pakrastyje. Pietiné UZnerio
gatvés atkarpa baigési akligatviu. Tyrimai parodé, kad
Vytény gatvé buvo labiausiai integruojanti pésciyjy ir
transporto srautus — jos integracijos koeficientas sieké
10,59. Uznerio gatvé buvo maziau integruojanti — jos
integracijos koeficientas buvo 6,00-3,10. Pagalbiniy gat-
viy integracijos koeficientai nuo 5,46 iki 1,35 (Zr. pav., a).
L. Vaughan (Vaughan 2005) tyrimais nustatyta, kad erd-
vése, turinCiose itin Zemus integracijos koeficientus, di-
desné nusikalstamumo rizika.

S

Islandjios p.

Pav. ASinis Zemélapis: a) iki viaduko jrengimo; b) jrengus viaduka. Silti atspalviai atitinka didesnius asiy integracijos koeficientus,
Salti — mazesnius. Raudona spalva pazymétos labiausiai integruojancios asys, tamsiai mélyna — maziausiai integruojancios

Fig. The axial map: a) before building a viaduct; b) after building a viaduct. Warm colours indicate higher axial integration, cool
colours show less axial integration. The most integrative axis is red and the least integrative one is painted dark blue



Iki viaduko jrengimo Silainiy pirmajame ir antraja-
me rajonuose svarbiausiomis erdvinémis kompozicijos
aSimis buvo Jotvingiy ir Kur§iy gatvés. Taciau Jotvingiy
gatvés kompozicinés aSies stiprumas nutrikdavo prie
susikirtimo su KurSiy gatve, nes ju susikirtimo vietoje
nebuvo kompozicijos branduolio — traukos objekto ar
démesio sutelkimo tasko. Jotvingiy gatvés asis nueidavo
tarsi i ,,niekur®. Socialiniu pozitriu abi gatvés buvo itin
svarbios: jos surinkdavo nemaza dali pés€iyjy srauty ir
beveik visus transporto srautus. Cia buvo neblogai i§vys-
tytas vieSasis transportas. Pagalbin¢ Sarkuvos gatve iki
Siol jungia daugybe ivaziavimy i daugiabuciy namy kie-
mus, vaiky aukléjimo darzeliy ir viduriniy mokykly teri-
torijas. Taip pat tai trumpiausias privaziavimas prie
prekybos centro (PC) ,,Maxima®, esan¢io Sarkuvos gat-
vés pradzioje. Labiausiai integruojanti buvo Jotvingiy
gatvé — Cia integracijos koeficientas sieké 2,81, bei Kur-
Siy gatves dalis netoli sankirtos su Jotvingiy gatve — in-
2,61.
integracijos koeficienta turéjo Sarkuvos gatve — iki 2,41

tegracijos koeficientas ¢ia sieké Mazesni
rytinéje gatvés dalyje ir iki 1,46 vakaringje dalyje. Kity
pagalbiniu gatviy, vidiniy daugiabu¢iy namy kiemy ir
ivaziavimy integracijos koeficientai buvo 2,15-0,75
(zr. pav., a). Siose erdvése, kur integracijos koeficientai
maziausi, didesné nusikalstamumo rizika.

1ki viaduko jrengimo tiriamoje teritorijoje Islandijos
plentas nebuvo susijes su Silainiy ir Sargény rajonais
socialiniais ry$iais, buvo pastebimas tik vizualinis rysys.
Abu rajonai buvo tarsi atskiros lastelés miesto organizme.

Iki viaduko jrengimo Jotvingiy gatvé buvo suvokia-
ma kaip vientisa erdvé, kuri pietuose buvo ribojama Ra-
sytés gatve, o Siaurinéje dalyje — KurSiy gatve. KurSiy
gatvé buvo suvokiama kaip trys erdvés: deSinioji atkarpa
iki susikirtimo su Jotvingiy gatve, kairioji atkarpa nuo
Jotvingiy gatvés iki gatvés aSies liZzio bei po aSies liizio
tasko. Vytény gatvé buvo suvokiama kaip vientisa erdve,
o Uznerio gatvé buvo skaidoma | atskiras erdves.

[rengus viadukq Sargény ir Silainiy rajonai sujungti
erdviniais ir socialiniais rySiais. Pagrindinémis kompozi-
cijos aSimis tapo Jotvingiy ir Uznerio gatvés bei jas jun-
giantis viadukas. UZnerio ir Jotvingiy gatvés tesiamos iki
ju kompozicijos branduolio — viaduko. Kompozicija su-
stiprina pastatytas PPC ,Mega“. Jis pritraukia ne tik
aplinkiniy rajony gyventojus, bet ir atvykeélius i$ perife-
riniy zony bei svec€ius i§ kity miesty. Viadukas pritaiky-
tas transporto bei pés€iyju eismui, juo juda vieSasis
transportas.

Nagrinéjant gatviy ir keliy integraluma tiriamojoje
teritorijoje pastebimi socialinés strukttiros poky¢iai. La-
biausiai integruojancia viesaja erdve tapo Jotvingiy gatvé
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ir viadukas — ju integracijos koeficientai siekia 3,42. Kur-
Siy gatves integracijos koeficientai svyruoja nuo 2,90 prie
sankirtos su Jotvingiy gatve iki 1,55 gatvés pradzios ir
1,60 gatvés pabaigos atkarpose. Uznerio gatvés integraci-
jos koeficientas 2,69 gatvés pradzioje, jis nedaug mazéja
gatvés pabaigos link — €ia jis lygus 2,04. Vytény gatvé
nebéra labiausiai integruojanti, jos integracijos koeficien-
tas sumazéjo iki 2,12—-1,69. Sarkuvos gatvés integralumas
nedaug padidéjo — iki 2,72 gatvés rytinéje atkarpoje ir iki
1,53 gatvés vakarinéje atkarpoje prie PC ,,Maxima“. Kity
pagalbiniy gatviy, vidiniy daugiabuc¢iy namy kiemy ir jva-
Ziavimy integracijos koeficientai 2,50-0,79 (Zr. pav., b).

[rengus viadukq atsirado socialiniai rySiai tarp
Sargény ir Silainiy rajony bei Islandijos plento. Islandi-
jos plento integracijos koeficientas nustatytas 1,33—1,15
(zr. pav., b).

Irengus viadukq Jotvingiu gatvé kaip erdvé iSsiplété:
erdvés pietiné riba liko ties sankirta su Rasytés gatve,
taCiau Siauriné riba nusitesé iki nutiesto viaduko auks-
Ciausio tasko (vidurio). UZnerio gatve dabar galima su-
vokti kaip vientisa erdve, kuri tesiasi iki viaduko vidurio,
o Vytény gatvé skaidoma i atskiras vieSasias erdves san-
kirtos su Uznerio gatve taSke. Itin padidéjo Jotvingiy
gatvés socializacija, sumazéjo — Vytény gatvéje.

Lyginant du laikotarpius pastebima, jog irengus via-
duka tiriamosios teritorijos kompozicija tapo vientisesné
bei iSraiSkingesné. Jotvingiy gatvés kompoziciné asis jau
netesiama i ,niekur”. Gatvés gale, prie susikirtimo su
Kursiy gatve, Jotvingiy gatvé pratesiama per viaduka iki
UZnerio gatvés. Abi gatvés sujungiamos erdviniais ir
socialiniais ry$iais. Vytény gatvé jau néra labiausiai in-
tegruojanti — jos integracijos koeficientas sumazéjo 5
kartus. Dalj srauty i§ jos perémé viadukas ir Jotvingiy
gatvé. Irengus viaduka labiausiai integruojancia gatve
tapo Jotvingiy gatvé — tai reiSkia, kad ji perima daugiau-
sia erdviniy ir socialiniy ry$iy i$ kity gatviy bei daugiau-
sia integruoja péséiyjy ir transporto srauty. Sios gatvés
integracijos koeficientas iSaugo apie 1,2 karto. Apie 2,5
karto sumazéjo UZznerio gatvés integracijos koeficientas.
Nedaug iSaugo Kur$iy gatvés integracijos koeficientas —
apie 1,1 karto, bei Sarkuvos — taip pat apie 1,1 karto. Kity
pagalbiniy gatviy, vidiniy daugiabuc¢iy namy kiemy ir
ivaziavimy integracijos koeficientai liko beveik nepakitg.
Vadinasi, viaduko jrengimas pagalbinéms gatvéms,
vidiniams kiemeliams ir jvaziavimams juose ijtakos ne-
turéjo. Cia vis dar i3lieka didesné nusikaltimy vykdymo
tikimybé.

Jotvingiy gatvé, kaip vieSoji erdve, igavo svaresni
vaidmeni abieju rajony struktiiroje bei praplété savo ribas
Siaurinéje dalyje iki viaduko vidurio tasko. UZnerio gatve



tapo suvokiama kaip vientisa erdvé iki viaduko vidurio
tasko, ji taip pat tapo svarbia vieSaja erdve, kitaip nei
Vytény gatveé. Kitos gatves, kaip erdves, liko nepakitu-
sios. Viaduko tiesimas neturéjo tiesioginés itakos visu
gatvévaizdziy estetinei vizualinei kokybei. Pastaty idés-
tymas gatvése ir jy auk$tingumas nepakito, gatviy apzel-
dinimas liko toks pat kaip iki viaduko irengimo.

Ekologinés kokybés poky¢iai iki viaduko jrengimo
ir frengus ji nebuvo tiriami.

Ekonominiu pozitiriu Jotvingiy ir UZnerio gatvés ta-
po patrauklesnés: ¢ia susidaré palankios galimybés ko-
mercijai vystyti bei visuomeninés paskirties objektams
statyti.

ISvados

1. Analizuojant miesto kelius ir gatves tikslinga i
juos zitréti kaip i kompleksiska darini: kaip i linijini ob-
jekta (asi), kaip i erdve bei kaip i gatvévaizdi.

2. Irengus viaduka pirmojo ir antrojo Silainiy rajony
bei Sargény rajono kompozicija tapo vientisesné bei i$-
raiskingesné. Abu rajonai bei Islandijos plentas buvo
sujungti erdviniais ir socialiniais ry$iais.

3. Irengus viaduka Jotvingiy gatvé tapo labiausiai
integruojancia socialinius ry$ius gatve. Vyténu gatvés
integracijos koeficientas sumazejo 5 kartus, UZnerio gat-
vés — apie 2,5 karto. Kursiy ir Sarkuvos gatviy socialinei
ir erdvinei struktiirai viaduko irengimas poveikio beveik
nepadaré. Situacija nepakito ir pagalbinése gatvése, vidi-
niuose gyvenamyjy namy kiemuose bei jy jvaziavimuose.
Cia kai kuriose atkarpose dél itin zemy integracijos koe-
ficienty vis dar iSlieka didesné nusikaltimy vykdymo
tikimybe.

Padéka

Dékoju dr. doc. Kestuciui Zaleckiui uz pagalba, susijusia
su pasiruo§imu mokslo tyrimams, bei Lietuvos valstybi-
niam mokslo ir studijy fondui uZ materialia parama atlie-
kant tyrimus.
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THE EFFECT OF ROADS AND STREETS ON SOCIAL
AND SPATIAL CITY STRUCTURE

I. Matijosaitiené
Abstract

New roads and streets usually affect the social and spatial struc-
ture of cities, towns or living area. To demonstrate such effect,
research on the municipal areas of Silainiai and Sargenai in
Kaunas city was carried out. Two periods of time including
before and after building a viaduct joining the municipal areas
of Silainiai and Sargenai were investigated. The results of re-
search showed that the spatial composition of the area had
changed. Axial maps demonstrated the transformation of terri-
tory social code.

Keywords: social structure, spatial structure, road, street, inte-
gration, axial map.



