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Santrauka. ,,Statyk ir vaziuok® sistema yra neatsiejama miesty susisiekimo sistemy dalis, uztikrinanti galimybe keisti ke-
liavimo rasj atliekant kasdienes keliones. Atlikus literattros analize nustatyta, kad ,,Statyk ir vaziuok® sistema yra skirta tik
automobiliy transporto vairuotojams ir tik tiems, kurie mégsta naudotis vieSuoju transportu. Dél pandeminés situacijos,
dél visuomenés didesnio démesio skyrimo savo sveikatos biklei ir dél gyventojy samoningumo aplinkos tarSos atzvilgiu
matomas poreikis pritaikyti ,,Statyk ir vaziuok® aiksteles platesniam naudotojy ratui — dviratininkams, péstiesiems, elektro-
mobiliy vairuotojams. Straipsniu siekiama patvirtinti hipoteze, kad mazo uzimtumo ,,Statyk ir vaziuok® aiksteles tikslinga

pertvarkyti i multimodalines aiksteles.

Reik$miniai Zodziai: ,,Statyk ir vaziuok®, dviraciai, elektromobiliai, multimodalinés kelionés.

Ivadas

»Statyk ir vaziuok® sistema (toliau — SV) yra neatsiejama
miesty susisiekimo sistemy dalis, uztikrinanti galimybe
keisti keliavimo rasj atliekant kasdienes keliones. Litera-
taroje placiai analizuota, kur turi bati jrengtos SV aikste-
lés miesto centro atzvilgiu, kas lemia naudojimasi jomis,
kas yra jy naudotojai, kokj poveikj aikstelés daro miesto
transporto eismo srautams. Kadangi nuo pirmosios SV
sistemos atsiradimo tiek Vilniuje, tiek visame pasaulyje
pasikeité automobilizacijos lygis, keliavimo jprociai SV
aikstelése turi tenkinti platesnius naudotojy poreikius
(Palevi¢ius & Lazauskaité, 2014; Vilniaus miesto savival-
dybés [VMSA], 2018). Straipsnyje atlikta Vilniaus miesto
SV aiksteliy analizé ir jvertinus esamg situacija siiloma
SV aiksteles pertvarkyti, uztikrinant galimybes atlikti
multimodalines keliones. Straipsniu siekiama patvirtinti
hipoteze, kad mazo uzimtumo SV aiksteles tikslinga per-
tvarkyti j multimodalines aiksteles.

1. Literataros analizé

Kai SV aikstelés jrengiamos miesto prieigose, tuomet jos
aptarnauja priemiesciy ir kity miesty gyventojus, miesto
vidurinéje zonoje - aptarnauja priemiesciy, kity miesty
ir gyvenamuyjy mikrorajony gyventojus, miesto centrinés

dalies prieigose — aptarnauja visus gyventojus (Palevic¢ius
et al., 2015; Palevi¢ius & Lazauskaité, 2014). Nesvarbu,
kurioje vietoje miesto centrinés dalies atzvilgiu jrengiama
aikstelé, ji visada turi bati prie pagrindiniy gatviy, kurio-
mis kursuoja greitasis vieSasis transportas, turi bati uz-
tikrintas aiks$telés matomumas nuo gatvés (Henry et al.,
2022; Kimpton et al., 2020; Rusca et al., 2019). Sios salygos
yra labai svarbios, nes SV sistema turi uztikrinti, kad nau-
dotojas, palikes automobilj SV aiksteléje, greitai pasiekty
viesojo transporto (toliau — VT) stoteles ir nesugaiSes daug
laiko testy savo kelione. Taip pat vaziavimas VT turi bati
greitesnis, nei vaziavimas asmenine transporto priemone.
Jei to negalima uztikrinti jprastai kursuojanc¢iu miesto VT,
reikia numatyti autobusus, kurie aptarnauty papildomai ir
vezty tik i§ SV aiksteliy j centring miesto dalj (be tarpiniy
stoteliy) (Henry et al., 2022). Aikstelé turi bati matoma
nuo gatvés, kad vairuotojas ja pastebéty ir nuspresty, ar
kelioné bus greitesné savo asmeniniu ar vieSuoju transpor-
tu, tai pat, kad jvaziavus j aikstele ir neradus laisvos vietos
nereikéty ilgai uztrukti vél i§vaziuojant j pagrindine gatve
(Kimpton et al., 2020). Jei $ios salygos nebus uztikrintos,
ir vairuotojas pabandes pasinaudoti SV bus nepatenkin-
tas, labiausiai tikétina, kad SV jis daugiau nebesinaudos.
Dalis gyventojy teikia pirmenybe SV tik dél susiforma-
vusio jprocio (Gan & Ye, 2018). Pastebéta, kad jei SV yra
teritorijoje, kur uztikrinamos ne tik paslaugos transporto
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priemonei pakeisti, bet ir prie gyvenamyjy namy, pre-
kybos centry, verslo centry, iSauga aikstelés naudojimo
poreikis. Aplinkiniy rajony gyventojai pradeda naudotis
SV aikstele, taip mazindami transporto srautus pagrindi-
nése gatvése (Zhao et al., 2019).

Vairuotojai, binantys miesto centrinéje dalyje trum-
pai, reciau renkasi SV nei tie, kurie vaziuoja i miesto cen-
trine dalj visai dienai (Hamadneh & Esztergar-Kiss, 2022),
nes vairuotojui yra nebesvarbi kelionés ir automobilio sto-
véjimo kaina, jam svarbu kuo greic¢iau pasiekti savo tiksla.
Nesant juntamy eismo spiis¢iy, SV pasirinkima visiskai
nulemia pirmenybés teikimas asmeniniam transportui
arba VT (Karamychev & van Reeven, 2011). Kelionés
trukmeé iki miesto centro tiesiogiai priklauso ir nuo laiko,
kada atliekama kelioné (Zhao et al., 2019). Jei keliaujama
rytinio ar vakarinio piko valandomis, kelioné asmeniniu
transportu gali uztrukti 20-60 min. Su VT galima nuvykti
per 15-30 min., nes VT turi jam skirtas eismo juostas.
Vykdant tokig pacia kelione vidury dienos, kelioné auto-
mobiliu bus greitesné nei VT.

Kitas aspektas, skatinantis naudotis SV sistema, yra
kaina uz automobilio stovéjima, ji turi bati konkuren-
cinga ir patraukli. SV naudotojas turi uz VT naudojimasi
mokéti pigiau, jei §i salyga bus netenkinama, SV sistema
neveiks, nes naudotojas negaus finansinés naudos (Ka-
toshevski-Cavari et al., 2018; Ortega et al., 2020).

Naudotojas SV turi jausti nauda tiek laiko, tiek kai-
nos atzvilgiu, nes tokie veiksniai, kaip spiistys ar oro tarsa,
neprivercia rinktis kitokiy keliavimo buidy kasdieninéms
kelionéms atlikti (Dijk et al., 2013; Hamadneh & Eszter-
gar-Kiss, 2022). Pasitaiko atvejy, kai mieste SV sistema yra
tokia patraukli dél labai didelio stovéjimo viety uzimtu-
mo centrinéje miesto dalyje, draudimy jvaziuoti j centrine
miesto dalj ar labai didelés stovéjimo kainos ir taip daznai
naudojama, kad vairuotojai konkuruoty tarpusavyje dél
stovéjimo vietos. Tokiu atveju srautams valdyti yra ke-
liama SV kaina, jsigyjami abonementiniai bilietai (Wang
et al., 2020).

Nustatyta, kad dazniausiai SV naudotojai yra darbin-
go amziaus 26-50 mety asmenys, atliekantys tas pacias,
kasdienines keliones (namai - darbas). Paslauga labiau-
siai naudojama rytinio piko valandomis. SV sistema re-
tai naudojama trumpoms kelionéms atlikti, tokioms kaip
apsipirkti ar pramogauti. Taip pat jomis re¢iau naudoja-
si gyventojai, gyvenantis daugiau nei 20 km nuo miesto
(Ortega et al., 2020; Zhao et al., 2019). Nustatyta, kad
SV naudojimasi padidinty kelionés planavimo programa,
kuri vartotojui nurodyty kelionés trukmeés laika, atliekama
viena transporto priemone ar keliomis (Gan & Ye, 2018).
Siuo metu tokiy programy néra. Norint suzinoti keliavimo
laikg, marsrutas planuojamas tik su viena transporto prie-
mone, todél vairuotojai paprasciausiai nezino, kad naudo-
jimasis SV gali sutrumpinti kelionés laika.

Dalis gyventojy nesirenka SV, nes yra nepatenkinti VT
darbu. Tiek rytinio, tiek vakarinio piko metu transporto
priemonés pilnos Zmoniy, o dél nepalankiy ory salygy ga-
limi vélavimai (VMSA, 2018).

SV sistema yra skirta tik automobiliy transporto vai-
ruotojams, mégstantiems naudotis VT. Taciau transporto
priemonés keitimo galimybé turéty buti uztikrinta visiems
gyventojams, o ne tik automobiliy naudotojams. Svarbu,
kad i§ SV keliong buty galima testi pésc¢iomis ir dviraciais
(Kimpton et al., 2020). Keliones atliekant pés¢iomis ar
dviraciu yra pasalinama dauguma neaiskumy dél kelionés
trukmeés, reikia minimaliy papildomy salygy susisiekimui
uztikrinti. Gyventojai, judédami pésciomis ir dviraciais,
pastebi, kad nebepriklausomi nuo transporto spusciy,
VT vélavimy. Taip pat niekada negalima nuspéti tikrosios
kelionés trukmeés tiek automobiliu, tiek VT, nes eisme da-
lyvauja ir kitos transporto priemongés, ir eismo dalyviai,
taip susidaro salygos nenumatytiems eismo jvykiams,
spustims. Lyginant transporto priemones ir aktyvyji kelia-
vimg (pésciomis arba dviraciais) nenumatyty aplinkybiy,
dél ko galéty pailgéti kelionés laikas, sumazéja (Kimpton
et al., 2020).

Atlikus literatiros analize matyti galimybé SV sis-
temas pritaikyti ne tik vairuotojams, bet ir péstiesiems
bei dviratininkams. Todél sitiloma SV aiksteles pritaikyti
multimodalinéms kelionéms atlikti, kai naudotojai vienoje
aiksteléje gali patys spresti i§ daugiau nei vieno varianto
(pavyzdziui, vie$ojo transporto), kaip testi likusig kelionés
dalj. Tokia batinybé pastebéta dél pandeminés situacijos,
dél visuomenés didesnio démesio skyrimo savo sveikatos
buklei ir dél gyventojy samoningumo aplinkos tarSos at-
zvilgiu (Harrington & Hadjiconstantinou, 2022).

2. Metodika

Vilniuje pirmosios SV aikstelés buvo jrengtos 2017 me-
tais — Ukmergés g., Séliy g., Gerulaicio g., 2019 metais -
Savanoriy g., 2022 metais - Pocitno g. Iki jy jrengimo
buvo atlikta analizé, kuriose miesto vietose jos turéty buti
jrengtos, kad uztikrinty didZiausig eismo srauty nukrovi-
ma nuo centrinés miesto dalies, kokio talpumo jos turéty
buti (Burinskiené et al., 2014; Palevicius et al., 2015, 2017;
Palevic¢ius & Lazauskaité, 2014). Tiek atlikus literataros
analize, tiek vertinant pacia Vilniaus miesto SV sistema,
triksta jos efektyvumo ir naudojimosi vertinimo. Dél $ios
priezasties $iame skyriuje atlikta Vilniuje esanciy SV aiks-
teliy naudojimo analizé.

Vilniuje i§ planuoty jrengti 9 aiksteliy vidurinéje mies-
to dalyje $iuo metu yra jrengtos 5 (1 pav.). Ukmergeés g.,
Séliy g., Pocitno g. ir Gerulaic¢io g. aikstelés yra jrengtos
gyvenamuosiuose mikrorajonuose, Savanoriy pr. aikstelé
jrengta pramoniniame mikrorajone.

Kadangi jos néra jrengtos miesto vidurinés dalies pa-
kras¢iuose, taip gali aptarnauti didesnj naudotojy skaiciy,
nes yra vietose, kur jungiasi keli mikrorajonai. Pvz., Séliy g.
aik$telé aptarnauja Justiniskiy, Vir$uliskiy, Karoliniskiy ir
Pilaités mikrorajonus, o Gerulai¢io g. aikstelé faktiskai ap-
tarnauja tik Verkiy mikrorajono gyventojus. Visos aikstelés
jrengtos prie pagrindiniy miesto gatviy, uztikrinanciy susi-
siekimg ne tik su centrine miesto dalimi, bet ir susisiekimg
tarp greta esanc¢iy mikrorajony bei priemiesciy.
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Figure 1. Planed and installed “Park and Ride” lots

Duomeny analizei pasirinktos Ukmergés g., Séliy g.,
Gerulaicio g. ir Savanoriy pr. esancios SV aikstelés, ka-
dangi jos veikia maziausiai trejus metus. Pocitino g. aiks-
telé néra analizuojama, nes duomeny imtis yra per maza
spresti apie aikstelés naudojimo efektyvuma.

IS 1 lentelés duomeny matyti, kad arciausiai miesto
centro yra Séliy g. SV aikstelé, toliausiai — Savanoriy g.
Arciausiai VT stotelés yra Ukmergés g. aikstelé, toliau-
siai — Gerulai¢io. Atstumas nuo VT stotelés iki aikstelés
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yra labai svarbus, nes transporto rasies pakeitimas turi
jvykti kuo greiciau, kad naudotojas jausty patoguma ir
laiko sutaupyma. Nors SV sistemos idéja yra neatsiejama
nuo greitojo viesojo transporto darbo, taciau matoma, kad
tik Ukmergés g. ir Gerulaicio g. yra aptarnaujamos grei-
taisiais autobusais, kurie uztikrina greitesnj susisiekima
su miesto centrine dalimi, nes turi vieSajam transportui
skirtas eismo juostas. Analizuojant stovéjimo viety skai-
¢iy matyti, kad daugiausiai stovéjimo viety yra Gerulaicio
g. aiksteléje, maziausiai — Séliy g. aiksteléje. Nors Séliy g.
aikstelé yra arciausiai miesto centro, ji yra maziausios tal-
pos. Didziausias uzimtumas matomas Séliy g. aiksteléje,
vidutiniSkai per 4 metus 79,8 proc. stovéjimo viety buvo
uzimtos, maziausiai paklausi Savanoriy pr. aikstelé, jos
uzimtumas per tg patj laikotarpj tik 5,5 proc. Séliy g. ir
Savanoriy pr. aiksteliy uzimtumas pagrindzia Zhao et al.
(2019) teiginj, jog kuo aikstelé yra ar¢iau miesto centro,
tuo ji paklausesné.

Pagal 2 paveiksle pateiktus 4 mety analizuojamy aiks-
teliy vidutinio dienos uzimtumo duomenis galima i$skirti
3 svarbius laikotarpius:

I laikotarpis — 2018 mety geguzés meén. pasikeité aikste-
lés naudojimo kaina. Nuo aiksteliy jrengimo jos naudojimo
kaina buvo 2 Eur, 2018 mety geguzés mén. sumazinama
kaina iki 0,5 Eur. Kainos sumazinimas labiausiai paveiké
Ukmergés g. SV aikstele — ten naudotojy skaicius iSaugo
5 kartus, maziausiai kainos sumazinimas paveiké Séliy g.
aikstele, jos naudoty skaicius isaugo tik apie 2 kartus.

IT laikotarpis — 2020 mety vasario mén. pasiektas di-
dziausias aiksteliy uzimtumas. Matyti, kad iki 2020 mety
naudotojy skaicius visose aikstelése palaipsniui kilo.

1 lentelé. ,,Statyk ir vaziuok® aiksteliy parametrai
Table 1. Information of “Park and Ride” lots

SV aikstelés | Atstumas . Eismo SV VT 2018-2022 m. vidutinis
vieta iki miesto Stovéjimo | Kursuojantys juosta atstumas kursavimo : e ailedtel s
Vilni viety skaicius, greitieji ici ?k ki VT dasnis 7 val naudotojy | metinis aikstelés
i platus cef(ltro, vnt. autobusai | © 3?[ ti tlt ) aznis 7 val. | qaiciug per u¥imtumas,
mieste m stotelés, m ryte, min. diena, vnt. proc.
Ukmergés g. 5,5 92 3G taip 140 10 22 27,8
Séliy g. 32 36 - taip 210 12 28 79,5
Gerulaic¢io g. 3,7 102 1G taip 400 10 25 21,0
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Figure 2. Average daily occupancy per month of Vilnius “Park and Ride” lots
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Galima teigti, kad SV sistema gyventojai pradeda naudotis
tik po keleriy mety, kai jg iSbando ir susiformuoja nauji
keliavimo jprociai.

III laikotarpis — 1-asis ir 2-asis karantinas dél COVID-19
pandemijos. 1-asis karantinas (2020 mety kovo-birze-
lio mén.) labiausiai paveiké naudotojy skai¢iy SV aikstelé-
se, Séliy g. aikstelés uzimtumas sumazéjo net 28 proc. Toks
kritimas pastebimas, nes aikstele sieja rysys su centrinéje
miesto dalyje esanc¢iomis darbo vietomis. Ta¢iau maziausiai
jtakos 1-asis karantinas (2020 mety kovo-birZelio mén.)
turéjo Savanoriy pr. SV aikstelei, ¢ia naudotojy skaicius
sumazéjo tik 2 proc. Kadangi aikstelé yra pramoniniame
mikrorajone ir siejasi su jos teritorijos aptarnavimu, aiks-
telés naudotojai tesé darbg kontaktiniu badu. 2-asis karan-
tinas (2020 mety lapkri¢io mén. — 2021 liepos mén.) jau
nebe paveiké taip smarkiai naudotojy skaiciaus lyginant su
tarppandeminiu laikotarpiu (2020 mety birzelio-lapkri¢io
meén.). Matomi mazesni naudojimo skaic¢iai nei prie§ pan-
demijg, tac¢iau ne mazesni nei tarppandeminiu laikotarpiu.
Taciau pasibaigus pandemijos ribojimams matomas SV
aiksteliy naudotojy skaic¢iaus tendencingas mazéjimas, tai
reiskia, kad dalis gyventojy pakeité savo keliavimo jprocius
ir aikstelémis nebesinaudoja.

3. Alternatyvios keliavimo raisys automobiliams
irVT

3.1. Dviradiai

Siekiant mazinti automobiliy srautus, piko valandomis
kasdieninéms kelionéms turi bati naudojama kita trans-
porto priemoné. Viena i§ galimybiy yra dviraciai. Dél to,
kad Vilniaus mieste gyvenamosios ir darbo vietos yra
nutolusios per 4-7 km, labai maza dalis gyventojy kas-
dienines keliones vykdo dviradiais. Priemies¢iy gyvento-
jai tokiy kelioniy i§ viso nevykdo, nes atstumas virsyty
desimtis kilometry arba néra tam sukurta infrastruktira.
Gyvenamieji mikrorajonai turéty buti planuojami taip,
kad kuo labiau skatinty naudojimasi kitomis transporto
priemonémis, o ne automobiliais. Turi biiti tiesiami dvira-
¢iy takai, Saligatviai, uztikrinamas VT stotelés pasiekiamu-
mas gyventojams 300 m spinduliu (Boulange et al., 2018).
Dvira¢iy infrastruktiros prieinamumas yra bitina, bet ne-
pakankama salyga, kad asmenys pradéty naudotis dviraciu
(Hamidi et al., 2019).

Siuolaikiniam miesto gyventojui labai svarbu jo fizi-
né sveikata, todél atliekant kasdienines keliones dviraciais
baty gerinama jo fiziné buklé bei mazinamas transporto
priemoniy skaicius gatvése (Charreire et al., 2021; Har-
rington & Hadjiconstantinou, 2022). Atlikus trijy Europos
miesty gyventojuy apklausa buvo nustatyta, kad gyvento-
jai teikia prioritetg keliavimui dviraciu, nes visy pirma
jie mégsta vazinétis dviraciu, antra - vaziuojant dviraciu
yra nepriklausomi nuo eismo padéties gatvéje, todél gali
prognozuoti savo kelionés pabaigos laikg. Ta¢iau renkantis
tarp kelionés VT ir automobiliu gyventojai teigiamai ver-
tina VT dél kainos ir patogumo vaziuoti, o automobilj dél
patikimumo (néra priklausomybés nuo i$vykimo laiko),

todél apsisprendima tarp priemoniy nulemia prioritetai,
suteikiami laikui arba kainai (Woods & Masthoff, 2017).

Vilniaus miesto savivaldybés darnaus judumo plane
nurodyta, kad 23 proc. gyventojy nesirenka dviracio kaip
keliavimo priemonés, nes paprasciausiai jo neturi. Dvira-
¢iy stovéjimo aikstelés yra vienas i$ svarbiausiy veiksniy,
daranciy jtaka naudojimuisi dviraciais (Saplioglu & Adin,
2018).

Akivaizdu, kad gyventojai neturédami dviracio saugo-
jimo vietos paprasciausiai jo nejsigyja, o naudojasi auto-
mobiliais arba VT. Galimybé tinkamai dviratj saugoti yra
motyvacija pereiti prie vaziavimo dviraciu. Tai gali bati
ypac svarbu gyvenantiems butuose, kuriuose néra saugios
vietos dviraciui laikyti (Harrington & Hadjiconstantinou,
2022).

Sig dviraciy saugojimo problemg i§ dalies sprendzia
dviraciy dalijimosi punktai. Vilniuje jy yra 36, i§ kuriy 2
yra Zirminy mikrorajone (gyvenamasis mikrorajonas),
visi like centrinéje miesto dalyje. Taciau dviraciai turi bati
paimami i§ numatyty stacionariy viety ir grazinami j jas,
todél jais negalima vaziuoti i gyvenamuosius mikrorajo-
nus. Tokie dviraciai naudojami tik trumpoms kelionéms
centrinéje miesto dalyje. Lokalia dviraciy sistema gali
naudotis tik maza dalis gyventojy, kurie ir gyvena miesto
centrinéje dalyje (Caulfield et al., 2017).

Tam, kad dvira¢iy naudojimasis ir dalijimasis bty pla-
tesnis, reikia diegti dviraciy dalijimosi sistema, kuri uzti-
krinty galimybe naudotojams vaziuoti dviraciais ir i gyve-
namuosius mikrorajonus. Centrinéje miesto dalyje galéty
islikti stacionari dalijimosi sistema. Kombinuota staciona-
riy ir nestacionariy dviraciy dalijimosi sistema naudojama
Poznanéje (Radzimski & Dzigcielski, 2021). Jrengus tokia
nestacionarig dviraciy dalijimosi sistema, pastebéta, kad
didesnis naudojimas vyksta ne centrinéje miesto dalyje,
o tankiai uzstatytuose gyvenamuosiuose mikrorajonuose
(Hu et al., 2022).

Jrengus nestacionarig dviraciy dalijimosi sistema atsi-
rasty galimybé kombinuoti VT ir dviraciy keliones nuo
VT stotelés iki galutinio kelionés tasko (namy). Be to,
dviraciy ir VT integravimas galéty padéti dviratininkams
esant prastoms oro salygoms, sudétingai topografijai ar
nesant dviraciy taky tinklo jungéiy, kai dviratininkas dalj
kelionés galéty pratesti VT (Saplioglu & Adin, 2018).

3.2. ,Statyk ir vaziuok®

Vilniuje ,,Statyk ir vaziuok® (SV) sistemos atsirado tik
2022 metais. Tai vienas i§ kombinuoty keliavimo budy,
kai iki vie$ojo transporto stotelés atvykstama savo dviraciu
ir toliau kelioné tesiama V'T. Ar tokia sistema pasiteisins
Vilniuje, bus galima spresti tik po keleriy mety, kai bus
surinkta pakankamai duomeny apie jy naudojima. VS
sistemos naudojamos daugelyje Europos miesty. Dviraciy
saugyklos jrengiamos prie VT stoteliy, gelezinkelio sto¢iy.
Saugyklose yra galimybé palikti savo dviratj, daiktus, at-
likti smulkius dviracio taisymo darbus. Saugyklos yra uz-
daros, stebimos vaizdo kameromis, todél palikti dviraciai
yra apsaugomi tiek nuo oro salygy, tiek nuo vagys¢iy. Sios
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sistemos trikumas — naudotojas turés grjzti pasiimti dvi-
racio i$ tos pacios vietos. Daznai gyventojai atlieka keletg
kelioniy dienos metu. Grjzimas j pradinj taskg, kuriame
buvo pakeista keliavimo priemoné, gali paveikti tik kelia-
vimo laiko pailgéjima, todél tokia sistema yra nepatraukli,
atliekant daugiau nei vieng kelione.

3.3. Elektromobiliai

Vilniuje nei vienoje SV aiksteléje nejrengtos elektromobi-
liy krovimo stotelés. Kitose Salyse taip pat triksta aiksteliy,
kuriose buty galima palikti elektromobilj krautis ir testi
keliong kita transporto priemone (Ai et al., 2018). Lietuvos
Respublikos susisiekimo ministerijos duomenimis, elek-
tromobiliy skai¢ius Lietuvoje nuo 2020 iki 2021 m. iSaugo
dvigubai ir sieké 4500, o 2022 m. jy skaicius $alyje dar
padvigubéjo ir pasieké 8200 elektromobiliy.

2018 m. patvirtintame Vilniaus miesto savivaldybés
darnaus judumo plane nurodyta, kad 2020 metais elektro-
mobiliy skaicius sieks apie 1,5 takst. transporto priemoniy
ir bus jrengtos 68 jkrovimo vietos, kurios aptarnaus 1360
naudotojy. O 2022-01-01 elektromobiliy Vilniaus miesto
savivaldybéje registruota 3751, taciau tik apie 90 jkrovimo
stoteliy. Vilniuje jkrovimo stotelés daznai yra jrengiamos
prie prekybos centry, verslo centry, gyvenamuosiuose mi-
krorajonuose jy galime rasti tik po keleta. Tokia jkrovimo
viety lokacija yra ne tik Vilniuje, bet ir kituose pasaulio
miestuose, kartu matomas ir elektromobiliy jkrovimo vie-
ty SV aikstelése trakumas (Ai et al., 2018). Taip sparciai
augant elektromobiliy skaiciui batina uztikrinti jy jkrovi-
ma. Dazniausiai gyventojai automobilius jkrauna atvaziave
j darbg, tadiau dabar pastebima el. jkrovimo viety stoka.
Ikrauti automobiliai néra patraukiami i§ vietos ir ten stovi
visg darbo dieng, nors automobilio jkrovimas gali uztrukti
ir iki valandos.

El jkrovimo vietos galéty buti jrengiamos SV aikstele-
se, tada gyventojai galéty visai dienai palikti automobilius
krautis. Nebtity uzimama trakstama automobilio stovéji-
mo vieta, buty skatinamas transporto priemonés pakeiti-
mas, i$augty SV sistemos naudojimas dalinéms kelionéms.

3.4. Multimodalinés kelionés

Multimodalinis keliavimo budas - tai skirtingy transporto
rasiy deriniy naudojimas skirtingoms kelionéms. Kitaip
tariant, skirtingy transporto formy pasirinkimas i$vyks-
tant ir grjztant, pvz., iSvykstama i§ namy automobiliu,
griztama dvira¢iu (Hamidi et al., 2019). Multimodalumas
yra svarbus miestui, nes taip i$vengiama vienos transporto
rasies dominavimo, galima grei¢iau nuvykti i§ pradinio
tasko i galinj, kuriamas tvarus miestas ir tvari susisiekimo
infrastruktira, skatinanti jvairius keliavimo buadus.

I§ atliktos SV aiksteliy duomeny analizés matyti, kad
daugumos aiksteliy uzimtumas nesieké 30 proc. per visg jy
eksploatavimo laikotarpj. Pandemija sumazino SV aikste-
liy paklausg ir gyventojai dabar nebesinaudoja jomis tiek,
kiek iki pandemijos. Gyventojai iSbandé naujus keliavimo
buadus - dviradiu, pés¢iomis, VT ir matomas potencialas

testi keliones kitais buidais, o ne automobiliais. Nustaty-
ta, kad panaikinus apribojimus dél COVID-19 81,9 proc.
keliaujan¢iy j darbg automobiliu ir toliau naudosis auto-
mobiliais, ta¢iau 3,6 proc. apklaustyjy nurodé pakeisiantys
savo keliavimo budg i§ automobilio j keliavimg pés¢iomis,
0 6,5 proc. keliaus dviraciu, 9,0 proc. VT naudotojy to-
liau keliaus pésciomis (Harrington & Hadjiconstantinou,
2022).

Matant SV aiksteliy nevisiskg uzimtuma iki pandemi-
jos ir popandeminj paklausos mazéjimg bei norint pri-
traukti naujy naudotojy, reikia tobulinti paslauga, kad ji
tenkinty keliautojy poreikius (Susilo & Cats, 2014). Dabar
SV aikstelés pritraukia tik automobiliy naudotojus ir tik
jiems yra suteikiama galimybé pakeisti keliavimo buda,
nuvykti grei¢iau, patirti mazesnes keliavimo ilaidas, pri-
sidéti prie aplinkos tar§os mazinimo, ta¢iau visi kiti eismo
dalyviai tokiy galimybiy neturi.

Nustatyta, kad kuo SV aiksteliy pasiala yra didesné,
tuo labiau gyventojai yra skatinami rinktis automobilius,
o ne atlikti keliones dviraciais ar pés¢iomis (De Gruy-
ter et al., 2021). Atliekant dvi keliones, namai — darbas
ir darbas — namai, tikimybé pasirinkti tg patj keliavimo
bada pirmajai ir antrajai kelionei yra 50 proc., tadiau, jei
pirmoji kelioné atliekama turima transporto priemone, tai
tikimybé, kad antroji kelioné (atgal) bus vykdoma ta pacia
transporto priemone, iSauga iki 90 proc. (Scheffer et al.,
2021). Vadinasi, multimodalumo negalima pasiekti asme-
ni$kai turint kokig nors transporto priemone. Multimo-
dalumas bus tada, kai gyventojas nebebus priklausomas
tik nuo vienos transporto priemonés, o galés rinktis i$ jy
jvairovés. Taigi pritaikant esamas SV aiksteles multimo-
dalinéms kelionéms atlikti baty skatinami visi keliavimo
budai - dviraciais, pés¢iomis, VT. Naudojant daugiau nei
vieng transporto rusj keliavimui, galima sutrumpinti ke-
lionés laikg, subalansuoti transporto srautus, sumazinti
transporto spustis ir skatinti iSmaniyjy transporto sistemy
karimg (Liu et al., 2021).

ISvados

1. Straipsnyje atlikta literataros $altiniy analizé, susijusi
su ,,Statyk ir vaziuok® sistema, parodé, kad néra atlikta
Vilniuje esanciy ,,Statyk ir vaziuok® aiksteliy uzimtumo
ir naudojimo analizé.

2. I§analizavus keturiy Vilniuje esan¢iy ,,Statyk ir vaziuok®
aiksteliy uzimtumo duomenis nustatyta, kad daugumos
aiksteliy uzimtumas nesiekia 30 proc., o po COVID-19
karantino laikotarpiy naudotojy skaicius turi tendencija
mazeéti.

3. Atlikus dviraciy, kaip alternatyvios keliavimo rusies au-
tomobiliams ir vieSajam transportui, analize, nustatyta,
kad nors ir kasmet yra pleciamas dviraciy taky tinklas,
taciau gyventojy tai neskatina jsigyti asmeniniy dvira-
¢iy. Neturintys dviraciy gyventojai galéty naudotis dvi-
rac¢iy dalijimosi sistema, taciau ji turi bati nestacionari,
uztikrinanti galimybe keliauti i$§ centrinés miesto dalies
iki gyvenamuyjy mikrorajony.



M. Zabielaité-Skirmanté, M. Burinskiené. Vilniaus miesto ,,Statyk ir vaZiuok® aiksteliy analizé ir panaudojimo galimybés

4. Atlikus elektromobiliy, kaip alternatyvios keliavimo
rusies automobiliams ir vie§ajam transportui, analize,
nustatyta, kad esamas elektromobiliy skaicius Vilniaus
mieste yra 2,5 karto didesnis nei prognozuotas pagal
Vilniaus miesto savivaldybés darnaus judumo plana.
Kadangi elektromobiliy jkrovimo viety skaicius pla-
nuojamas atsizvelgiant j Vilniaus miesto savivaldybés
darnaus judumo plane numatytg elektromobiliy skai-
¢iy gyventojams, tritksta elektromobiliy jkrovimo viety.

5. Isanalizavus Vilniaus miesto ,,Statyk ir vaziuok® aiks-
teles nustatyta, kad jos irengtos gerose vietose miesto
atzvilgiu, kadangi aptarnauja didziuosius gyvenamuo-
sius mikrorajonus. Taip pat yra prie pagrindiniy mies-
to gatviy, kuriomis galimas susisiekimas tiek pésciomis,
tiek dviraciais. Aikstelés turi pakankamg pasiekiamuma
viesojo transporto stoteliy atzvilgiu.

6. I$analizavus esamy Vilniaus miesto ,,Statyk ir vaziuok®
aiksteliy uzimtuma ir galimas alternatyvias keliavimo
priemones, sitiloma ,,Statyk ir vaziuok® aiksteles pritai-
kyti multimodalinéms kelionéms. Aiksteliy pertvarky-
mas jrengiant dviraciy dalijimosi punktus bei elektro-
mobiliy krovimo vietas mazinty automobiliy skaiciy
gatvése, uztikrinty didesnj naudotojy skaiciy ,Statyk
ir vaziuok“ aikstelése bei prisidéty prie po COVID-19
pandemijos karantino ribojimy susiformavusiy kelia-
vimo jprociy skatinimo. Tai patvirtina hipoteze, kad
mazo uzimtumo SV aiksteles tikslinga pertvarkyti i
multimodalines aiksteles.

Rekomendacijos

Atsizvelgiant j straipsnyje pateikta analize rekomenduo-
jama Vilniuje esanciose ,Statyk ir vaziuok® aikstelése
Ukmergeés g., Gerulai¢io g. ir Savanoriy pr. numatyti elek-
tromobiliy krovimo vietas, jrengti nestacionarius dviraciy
dalijimosi punktus. Tokie pakeitimai pritraukty didesnj
naudotojy skaiciy j 30 proc. uzimtumo nesiekiancias aiks-
teles, buty skatinamas multimodaliniy kelioniy vykdymas.
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ANALYSIS AND USAGE OPTIONS OF “PARK AND RIDE”
LOTS IN VILNIUS

M. Zabielaité-Skirmanté, M. Burinskiené

Abstract

“Park and Ride” system is an integral part of urban transport
systems, providing the ability to change the mode of travel on a
daily basis. An analysis of the literature has shown that the “Park
and Ride” system is only for car drivers and only for those who
enjoy using public transport. Due to the pandemic situation,
the increased public attention to their health and the population
awareness of environmental pollution, there is a need to adapt
the “Park and Ride” sites to a wider range of users — cyclists,
pedestrians, electric car drivers. The article seeks to confirm the
hypothesis that it is appropriate to transform low-occupancy
“Park and Ride” sites into multimodal sites.

Keywords: “Park and Ride”, bicycles, electric cars, multimodal
travel.
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