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Santrauka. ,,Statyk ir vaziuok* (toliau — SV) yra originali vieSoji keleiviy susisiekimo sistema, veikianti kaip tradicinio vieSojo
transporto (toliau — VT) papildinys. Si sistema pladiai populiaréja Europos miestuose. Jos esme sudaro tai, kad lengvasis auto-
mobilis paliekamas specialioje automobiliy stovéjimo aiksteléje miesto prieigose ir tolesné kelioné tesiama VT arba specialiu
autobusu. SV sistema orientuota j miesto centro apkrovos lengvaisiais automobiliais mazinima, ji padeda sumazinti transporto
priemoniy keliama triuk$ma, oro ir vizualing tar$a mieste, taupo keleiviy laika ir pinigus. Sis straipsnis rengiamas atsizvelgiant
i Europos Sajungos (toliau — ES) struktlirinés paramos periodu numatytg finansavima, skirta SV sistemos plétrai penkiuose
didziausiuose Lietuvos miestuose (Vilniuje, Kaune, Klaipédoje, Siauliuose ir Panevézyje). Todél §io straipsnio tikslas — sukurti
ir pritaikyti SV sistemos teorinj modelj Lietuvos miestams, remiantis geraja ir blogaja uzsienio praktika.

ReikSminiai ZodZiai: sistema ,,Statyk ir vaziuok®, vieSasis transportas, automobiliy stovéjimo aikstelé.

Ivadas

Pirmosios lengvojo automobilio ir VT darnaus naudojimo
idéjos iskeltos XX a. pirmoje puséje. Jos kilo dél privataus
automobilio protegavimo politikos, kurios pasekmé — priso-
tinta miesty susisiekimo infrastrukttira, kuri sutrikdé VT
veikimo efektyvuma ir sumazino Zmoniy komunikavimo
galimybes.

Uzsienio $aliy miesty patirtis rodo, kad lengvasis auto-
mobilis gali biiti ne pagrindiné miestuose naudojama susi-
siekimo transporto priemoné ir sékmingai gali buiti derinama
kartu su VT sistema. UZsienio praktikoje SV sistemos veiki-
mo principas — palikti automobilj priemiestinéje ar kitoje
miesto zonose ir toliau keliong tgsti VT: metropolitenu, tram-
vajumi, troleibusu, autobusu, specialiu SV sistemos autobu-
su ir kitomis VT priemonémis (Clayton et al. 2013). Tokia
kelioné leidzia daliai gyventojy, vaziuojanéiy lengvaisiais
automobiliais, persésti | VT ir greitai pasiekti miesto centrg.

Svarbiausios SV sistemos infrastruktiiros elementas —
automobiliy stovéjimo aikstelés, besiskiriancios nuo jprasty
tuo, kad jos jrengiamos greta iSplétoty ir patogiy keleiviams
galiniy VT stoteliy arba prie specialiai nutiestos VT linijos.
Siose automobiliy stovéjimo aikstelése informacija apie
VT marsrutus pateikiama SV sistemos interneto svetainé-
se ir informaciniuose stenduose, kuriuose nurodoma VT
vaziavimo kryptis, stotelés pavadinimas, kelionés trukme,
atvykimo ir iSvykimo laikas, autobuso tipas ir kt.

SV sistemos autobusy marsrutai daznai yra nepri-
klausomi nuo esamo marsrutinio VT daznio. Stotelés
jrengiamos orientuojantis j gyventojy poreikius ir pagrin-
dinius traukos objektus. Paprastai $ios sistemos aiksteliy
paslaugomis galima naudotis tik darbo dienomis. Naktj
stovéjimo aikStelés nenaudojamos. Kai kurios aikstelés
naudojamos ir savaitgaliais arba per dideles Sventes,
atidarant autobusy marsrutus didziyjy miesto prekybos
centry, stadiony, baznyciy ir kity traukos objekty link,
taip i§vengiant automobiliy stovéjimo viety truokumo ir
griis¢iy (Meek et al. 2010).

SV sistemos atsiradimo priezastys ir analizé

Oficialiai pirmoji pasaulyje SV sistema atidaryta 1930 m.
Detroite (JAV). Astuoniose degalinése atidarytos mazos
SV automobiliy stovéjimo aik$telés, kurios iSdéstytos
Salia pagrindinio VT koridoriaus. Taciau Sios aikstelés
buvo per mazos ir né viena neturéjo pasisekimo. Véliau
1953 m. Sent Luise (JAV), periferinéje miesto zono-
je 8 km nuo verslo centro, atidaryta nauja SV sistema,
kuri galéjo sutalpinti iki 1 tikst. automobiliy. Nuo Sios
aikstelés iki verslo centro Zzmonés keliong tesdavo VT —
autobusu (Christiansen et al. 1975). Sékmingai jgyven-
dinta SV sistema pradéta taikyti ir kituose JAV miestuose:
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1955 m. Manhetene (Frost 1974), 1963 m. Teksase,
Cikagoje, Floridoje ir kituose didZiuosiuose miestuose
(Christiansen et al. 1975).

Europoje $i sistema atsirado apie 1960 m. Pasak
SV sistemos tyrinétojo M. R. Cairns (1998), pirmieji eks-
perimentai Anglijos miestuose (Oksforde ir Lesteryje)
nepavyko, nes §i sistema nebuvo patraukli potencialiems
vartotojams. Pirmakart sékmingai §i sistema pritaikyta
Europoje 1970 m. Notingeme, paskui 1973 m. Oksforde,
o véliau kituose miestuose. Anglijoje SV sistema tapo po-
puliari, nes $ig idéja ir sistemos plétra palaiké bei skatino
Vyriausybé, kuri sieké mieste mazinti oro tarsg ir automo-
biliy srautus (Parkhurst, Richardson 2002; Khakbaz et al.
2013).

Europos miestuose atlikta SV sistemos analizé
rodo, kad pagrindinés sistemos atsiradimo priezastys yra
transporto griistys (Noel 1988; Karamychev, Van Reeven
2011), oro tarSa (Dijk, Montalvo 2011) ir triuk§mo lygis
(Holguin-Veras et al. 2012).

Akivaizdu, kad skirtingy Europos miesty SV sistemos
planavimo strategija yra panasi, bet skirtingi veikimo ir
taikymo principai: aiksteliy skaiius, talpa, mokestis uz
automobiliy stovéjima, skirtingos kelionés kainos VT ir kt.
(1 lentelé).

1 lentelé. SV sistema Europos miestuose
Table 1. The P&R system in European cities

Mokestis uz
Miestas Aiksteliy | gy sistema, Lt/diena

(gyv. sk. min. ) sk./talpa el VT
Liuksemburgas (0,09) 5/4166 0 10
Liubliana (0,3) 1/217 3,5 0
Sefildas (0,5) 8/1754 16 0
Helsinkis (0,6) 27/3163 7 15
Oslas (0,6) 5/3000 48 36
Amsterdamas (0,7) 5/1278 21 0*
Stokholmas (0,8) 22/3000 10 10
Kelnas (1,0) 28/5570 0 22
Praha (1,2) 17/3196 3,5 5
Miunchenas (1,3) 24/7128 5 16
Zeneva (1,3) 19/4854 126 26
Viena (1,7) 6/6 226 10 12
Budapestas (1,7) 25/3384 3,5 7
Hamburgas (1,8) 49/9409 0 18
Paryzius (2,2) 28/5849 43 11
Roma (2,7) 31/12880 10 7
Berlynas (3,7) 44/4947 0 19

Pastabos: *1ki 5 asmeny uz aikstelés mokestj.
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SV sistemos modeliy sudarymo metodika pagal
uZsienio miesty praktika

Miestuose idiegta SV sistema ne visada veiksminga, to-
del Sios sistemos tyrinétojai siekia surasti racionaliausia
variantg, kuris maksimizuoty potencialiy SV sistemos
automobiliy stovéjimo aiksteliy paklausg. Dauguma moks-
lininky teigia, kad siekiant, jog kuo daugiau vairuotojy nau-
dotysi Sios sistemos paslaugomis, kelionés VT ir kelionés
lengvuoju automobiliu santykis turi skirtis kelis kartus.
Taip pat SV sistemos paslaugos turi biiti patogios, greitos
ir kokybiskos (Yushimito et al. 2012).

Olandijos SV sistemos tyrinétojas Mingardo (2013)
teigia, kad, norint jdiegti sistema mieste, pirmiausia reikia
atlikti iSsamig aiksteliy poreikio analize, nustatyti pagrin-
dinius kriterijus, kurie turés jtakos s¢kmingai SV sistemos
veiklai. Pavyzdziui, Roterdamo mieste (Olandija) buvo
atlickamas SV stovéjimo aikstelése tyrimas, kurio metu
nustatyta, kad 90 % vairuotojy | Sias aikSteles atvaziuoja
vieni. Taip pat nustatyta, kad 76,2 % vairuotojy naudojasi
Sia aikStele darbo tikslais, 15,4 % — laisvalaikio ir 8,2 % —
kitais tikslais. Roterdame SV aiksteliy uzimtumas darbo
dienomis siekia 98,3 %, o savaitgaliais — 60,4 %. Vartotojy
apklausos tyrimy rezultatai paskatino Olandijos SV sis-
temos specialistus toliau plésti ir tobulinti Sig sistema.

Anglijos SV sistemos tyrinétojai siiilo atkreipti de-
mesj ] urbanizuotas ir urbanizuojamas teritorijas, kurio-
se planuojama diegti SV sistemga. Jie siiilo planuojamas
SV automobiliy stovéjimo aiksteles jrengti orientuojantis
1 pagrindinius gyventojy poreikius. Pavyzdziui, Anglijos
miestuose SV automobiliy stovéjimo aikStelése aptarnau-
janciy autobusy daznis rytinio piko metu yra kas 10 min.,
nuo 10 val. ryto iki 16 val. vakaro daznis svyruoja nuo
10 iki 20 min., nuo 16 val. iki 18 val. — 10 min., o nuo
18 val. autobusy daznis — 20 min. Tod¢l jie pagal gyventojuy
poreikius ir vyraujantj uzstatymg iSskyré pagrindines ke-
turias galimas SV sistemos koncepcijas (Meek et al. 2011):

1. Pirmoji — SV sistemos integruota koncepcija (angl.
Integrated Concept). Ji skirta rajono ir priemiestiné-
se teritorijose gyvenantiems zmonéms, kurie dirba
centrin¢je miesto zonoje. Specialus autobusas kursuo-
jakas 30 min. ir keleivius perveza i§ tasko A j taska B.
Antroji — centruoto stipino koncepcija (angl. The hub
and spoke). Si koncepcija skirta priemiestinése te-
ritorijose ir vidurinéje miesto zonoje gyvenantiems
7monéms. Sias teritorijas aptarnauja specialus SV
sistemos autobusas arba tradicinis VT, kuris kursuoja
ziediniu biidu — 20 min. dazniu.

Trecioji — nuotolinés vietos koncepcija (angl. Remote
site). Pagal §ia koncepcijg vazingja tik tradicinis VT,



kurio aptarnavimo koridorius gali siekti iki 25 km
ilgio. Ji labai artima integruotai koncepcijai, bet ke-
leivius i§ priemiestiniy teritorijy pervezantis VT stoja
kiekvienoje VT stoteléje.

Ketvirtoji — rySio ir vaziavimo koncepcija (angl. Link
and Ride). Pagal §ig SV sistemos koncepcija automo-
biliy stovéjimo aikstelés jrengiamos Salia pagrindiniy
VT koridoriy, kurj gali aptarnauti tradicinis miesto
VT ir specialus SV sistemos autobusas. Jeigu VT ko-
ridoriy papildomai aptarnauja specialus autobusas,
rekomenduojamas atstumas tarp SV automobiliy sto-
véjimo aiksteliy — 5 km (Parkhurst 2000).

SV sistemos koncepcijos ir modelio sudarymas

Atlikus SV sistemos mokslinés literatiros analizg, diegiant
SV sistemg Lietuvos miestuose, rekomenduojama taikyti
tris autoriy pasiiilytas SV sistemos koncepcijas.

Pirmajai koncepcijai priskiriamos daugiausia nutolu-
sios nuo miesto centro SV sistemos automobiliy stovéjimo
aikstelés. Jos skirtos rajone ir priemiestinése teritorijose
gyvenantiems zmonéms, kurie skatinami palikti lengvaji
automobilj stovéjimo aiksteléje ir toliau keliong testi spe-
cialiu autobusu (1 pav., a). Rekomenduojama, kad nuo SV
sistemos stovéjimo aikstelés iki miesto centro atstumas
nevirSyty 3 km.

Antrajai koncepcijai priskiriamos priemiestinéje ir
vidurinéje miesto zonoje esancios automobiliy stoveéjimo
aikstelés. Sios koncepcijos tikslas — nukreipti keleiviy
srautus i§ priemiestinés ir vidurinés miesto zony j miesto
centrg (1 pav., b). Tarp SV sistemos stovéjimo aiksteliy
atstumas turi buti iki 1,5 km.

Treciajai koncepcijai priskiriamos vietinés SV sis-
temos aikstelés, kurios jrengiamos Salia pagrindiniy VT ko-
ridoriy. Sios aikstelés yra aréiausiai miesto centro, todél jos
dazniausiai jrengiamos naudojant esamy automobiliy stove-
jimo aiksteliy infrastruktiirg: prekybos centry (toliau — PC),
sporto ir pramogy kompleksy aiksteles (toliau — SPA) arba
jrengiant naujas nedideles aiksteles (1 pav., c). Planuojant
prekybos centre jrengti SV sistemos stovéjimo aikstele, nuo
jos iki VT stotelés turéty buti i§laikomas ne didesnis kaip
0,3 km atstumas. Tarp VT stoteliy turéty buti iSlaikomas
ne didesnis kaip 0,5 km atstumas. Jrengiant SV sistemos
automobiliy stovéjimo vietas PC ar SPA, turi bati i§spresti
teisiniai, organizaciniai ir ekonominiai klausimai. Gavus i$
savininky leidimg jrengti SV sistemai skirtas stovéjimo vie-
tas, turi bliti numatoma, kaip saugiai patekti iki VT stotelés.

Sioms koncepcijoms jgyvendinti reikalingas teorinis
modelis, kuris turi biiti paremtas kriterijy sarasu. Todél
SV sistemos teoriniam modeliui kurti buvo sudaryta grupé
kvalifikuoty eksperty, kurie atrinkto 11 svarbiausiy kriterijy,

a)
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A SV autobusas
(o) ey o EHAE 0 :
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Priemiestiné zona Viduriné miesto zona Centriné miesto zona
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L[ o~ EEEE
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Viduriné miesto zona Centriné miesto zona
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VT stotele
I 9 @ { © !
PC__ ¥ 'y SPA_
| 0,5 km 0,5 km 0,5 km 0,5 km 0,5 km |

1 pav. SV sistemos koncepcijos
Fig. 1. The concepts of the P&R system
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2 pav. SV sistemos teorinis modelis
Fig. 2. Theoretical model of the P&R system

turinéiy jtakos $iy koncepcijy jgyvendinimui: SV automo-
biliy stovéjimo aikstelés zemés kaina (Lt/1000 m?) ir auto-
mobiliy stovéjimo aikstelés jrengimo kaina (Lt/1000 m?),
eismo intensyvumas gatvéje Salia SV stovéjimo aiksteles,
VT marsruty skaiéius piko valanda, miesto centro pasie-
kiamumas vie$uoju VT (km/h), SV automobiliy stovéjimo
aiksStelés saugumas, vairuotojy informavimo apie laisvas
vietas informaciné sistema, automobiliy statymo kaina
SV aiksteléje (Lt), lengvojo automobilio jvaziavimo i SV
aikstelg saugumo rodiklis, gatvés kategorija Salia planuo-
jamos SV stovéjimo aikstelés (m), integruota automobilio
ir vaziavimo VT bilieto kaina (Lt) ir miesty bendruosiuose
planuose numatytas uzstatymo intensyvumas $alia planuo-
jamos SV stovéjimo aikstelés (%).

Remiantis eksperty atrinktais kriterijais, autoriai
sudaré¢ ir pateike iliustruota SV sistemos teorinio mode-
lio schema (2 pav.). Kadangi svarbiausias SV sistemos
s¢kmingos veiklos elementas yra automobiliy stovéjimo
aikstelé, pries ja jrengiant turi buti nustatytas SV sistemos
automobiliy stovéjimo aikstelés dydis. Irengus stovéjimo
aikstele, nuolatos turi biti fiksuojamas aiksteléje stovinéiy
automobiliy skaicius, kuris nustatomas pagal $ig formulg:

(M

Py =a—l+n,

¢ia p , — aikSteléje stovinCiy automobiliy skaiCius; a —
esamas viety skaicius aiksteléje (aikstelés talpa); / — lais-
vy viety skaicius; n — neleistinai stovin¢iy automobiliy
skaiCius.

Automobiliy stovéjimo aikstelé gali efektyviai funk-
cionuoti, kai jos uzimtumas nevirsija 85 %. Esant didesniam
uzimtumui nei 85 %, aikstelés funkcionavimas apsunkintas,
atsiranda eismo saugumo problemy, o kai vir$ija 100 %,
stovéjimo procesas daugeliu atvejy tampa nevaldomas.
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Sj rodiklj galima reguliuoti formuojant ir jgyvendinant
automobiliy statymo politika, papildomai diegiant auto-
mobiliy statymo srauty reguliavimo informacines sistemas
(Burinskiené et al. 2011). Todél stovéjimo aikstelés uzim-
tumo koeficientas, tam tikrais laiko intervalais naudoja-
mas parodyti santykiui tarp aikstel¢je stovinCiy tam tikru
momentu automobiliy skai€iaus ir esamo viety skaiciaus
aiksteléje, nustatomas pagal $ia formulg:

J = Lst.
a

2)

b

&ia k — automobiliy stovéjimo aikStelés uzpildymo (uZim-
tumo) koeficientas.

Jeigu stovin¢iy automobiliy skaicius aikstel¢je vir-
Sija uzimtumo koeficientg £, turi biti pleéiama esama SV
sistemos stovéjimo aikstelé arba statomos naujos aikstelés
Salia VT koridoriaus.

ISvados

1. SV sistemos uzsienio praktika rodo, kad lengvojo
automobilio ir VT kombinuotos kelionés yra konku-
rencingos ir atitinka darnios transporto sistemos mieste
reikalavimus. Si sistema tenkina gyventojy, miesty sa-
vivaldybiy ir VT paslaugos teikéjy interesus. Ji mazina
lengvyjy automobiliy eisma miesty centruose, daugéja
keleiviy VT, auga bendras transporto srauty greitis,
didéja eismo saugumas, gerinama miesto oro kokybé,
mazinamas triuk§mas ir t. t.

SV sistemos plétrai reikalingas kriterijy sgrasas, su-
darytas radus konsensusg tarp eksperty nuomoniy. Sis
kriterijy rinkinys leis lengviau parinkti automobiliy
stovéjimo aiksteliy vietas ir grei¢iau bus sprendziamos
kompleksinés miesty planavimo problemos.



3. SV sistemos funkcionavimo sékmé priklauso nuo su-
sisickimo sistemos integracijos | miesty planavimo
procesa, kurio metu i§sprendziami zemeés nuosavybés
klausimai, nustatomas finansiniy istekliy ir susisieki-
mo poreikis, jvertinamos jrengimo galimybés ir kt.
Lietuvoje néra sukurta SV sistemos planavimo teorinio
modelio, kurj biity galima taikyti praktikoje. Todeél Sis
darbas metodologiniu poziiiriu yra naudingas Lietuvos
miestams.
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THE DEVELOPMENT OF THE MODEL FOR
THE PARK AND RIDE SYSTEM IN THE MAJOR
LITHUANIAN CITIES

V. Palevi¢ius, D. Lazauskaitée

Abstract

Park and Ride (P&R) is the original transport system of public
passengers, acting as a traditional supplement of public transport.
The system is becoming widely popular in European cities. The
central core of this system is composed of parking facilities in
the specified parking areas at the approaches to the city with
connections to public transport or special buses that allow people
reach the city centre. The P&R system is based on a reduction in
car density in the city centre as well as on a decrease in traffic
noise, air and visual pollution. Furthermore, the P&R system
is an economical and time-saving way to travel. This article
has been prepared according to structural support provided by
the European Union (EU) for the purpose of developing the
P&R system in five major Lithuanian cities — Vilnius, Kaunas,
Klaipeda, Siauliai and Panevezys. Therefore, this paper is aimed
at the development and application of the theoretical model of
the P&R system to Lithuanian cities according to external good
and bad practice

Keywords: Park and ride system, public transport, parking lot.
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