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SANTRUMPU SARASAS

AASHTO — Amerikos magistraliniy keliy ir miesto infrastrukttros asociacijos leidinys
ACEA - Europos automobiliy asociacija

BRT — greitojo susisiekimo sistemos (angl. Bus Rapid Transit)
ES - Europos Sgjunga

JE] — jskaitiniai eismo jvykiali

KET - keliy eismo taisyklés

LAKD - Lietuvos automobiliy keliy direkcija

MT — marSrutinis transportas

PKESV - poveikio keliy eismo saugumui vertinimas

PP — pésCiyjy pereja

TP — transporto priemone

VT - vieSasis transportas

VTPS - vie$ojo transporto prioriteto sistema

VVT - Vilniaus vie$asis transportas
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SAVOKOS IR APIBREZIMAI

Eismo jvykis — jvykis kelyje, vieSoje arba privacioje teritorijoje, kai judant transporto priemonei
ZUsta ar suzeidZiami Zmones, sugadinama ar apgadinama bent viena transporto priemoné, krovinys,
kelias, jo statiniai ar bet koks kitas jvykio vietoje esantis turtas (LR Seimas... 2000).

Eismo juosta — keliy horizontaliojo zenklinimo linijomis ir (arba) kelio Zenklais pazymeta arba
nepazymeéta iSilginé vaziuojamosios kelio dalies juosta, kurios ploCio pakanka automobiliams
vaziuoti viena eile (LR Seimas... 2000).

Eismo juosta marSrutiniam transportui — Vaziuojamoji gatvés dalis pazymeta horizontaliuoju
zenklinimu ir (arba) ,,A* raide ir vertikaliuoju zenklinimu Nr.523-526 ,,eismo juosta marSrutiniam
transportui skirta vaziuoti tik marSrutinems transporto priemonéms ir papildomoms TP kurios
nurodytos horizontaliajame ar vertikaliajame Zenklinime (LR vyriausybe... 2000).

Eismo saugumas - visuma keliy eismo ypatybiy, rodanciy, kiek eismo dalyviai yra apsaugoti
nuo eismo jvykiy ir jy padariniy (LR Seimas... 2000).

Eismo saugumo uztikrinimas — veikla, kuria siekiama uzkirsti kelig eismo jvykiams, susvelninti
jy padarinius (LR Seimas... 2000).

Jskaitinis eismo jvykis — eismo jvykis, kurio metu nukentejo bent vienas Zzmogus (LAKD prie
SM... 2014).

Marsrutine transporto priemoneé —vieSojo transporto priemone (autobusas, troleibusas,
marsrutinis taksi), kuria reguliariai veZzami keleiviai nustatytu marSrutu su nurodytomis sustojimo
vietomis, taip pat mokyklinis autobusas (LR Seimas... 2000).

Viesasis transportas — keleiviy, bagazo ir (arba) kroviniy vezimo nustatytais marSrutais nustatytu
laiku paslauga, teikiama visiems, kurie kreipiasi (LR AuksCiausioji taryba — Atkuriamasis Seimas...
1991).

VieSoji transporto infrastruktlra — transporto infrastruktdra, nuosavybés teise priklausanti
valstybei ar savivaldybéms ir skirta keleiviams, bagazui ir (arba) kroviniams vezti (LR Auksciausioji
taryba — Atkuriamasis Seimas... 1991).

Vaziuojamoji kelio dalis — kelio dalis vaZiuoti transporto priemonéms (LR Seimas... 2000).

»-Minimalaus jgyvendinimo* alternatyva — tai toks sprendimas, kai nedaroma dideliy
investicijy, uztikrinant minimalius galiojanCiy standarty reikalavimus.

PeésCiyjy pereja — peréjimo per vaziuojamajg kelio dalj vieta, pazymeta kelio zenklais ,,PescCiyjy
peréja“ ir Zenklinimo linijomis arba tik kelio Zenklais ,,PésCiyjy pereja®. PésCiyjy perejos ribas Zymi
Zenklinimo linijos, o jeigu jy néra, — jsivaizduojamos tieses, einancios nuo kelio Zenkly statmenai per
kelig (LAKD prie SM... 2016).
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Stotele — vieta, iSskyrus stotj, kurioje nustatytu marSrutu pagal tvarkarastj teikiant reguliarig
paslaugg sustoja vieSojo transporto priemonés jlaipinti arba iSlaipinti keleivius (Lietuvos
Respublikos aplinkos ministro... 2014).
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JVADAS

Vilnius yra didZiausias Lietuvos miestas, savo plotu, gyventojy skaiCiumi, tankumu bei
automobilizacijos lygiu gerokai lenkiantis kitus Lietuvos miestus. Europos automobiliy gamintojy
asociacijos duomenimis (ACEA), dar 2014 metais Lietuva vertinant Europos sgjungos (EU) mastu,
buvo treCioje vietoje (tarp tokiy EU valstybiy kaip Liuksemburgas ir Malta) pagal transporto
priemoniy, tenkancCiy vienam takstancCiui gyventojy, skaiCiy. Pradéjus 2014 metais taikyti naujas
Motoriniy transporto priemoniy ir jy priekaby registravimo taisykles patvirtintas Vidaus reikaly
ministro 2014 m. birzelio 30 d. Nr. 1V-445, automobilizacijos lygis Vilniuje nuo 710 TP/1000
gyventojy (2014 m. duomenimis), praejus metams, nukrito net iki 470 TP/1000 gyventojy. Vis delto
bendra susisiekimo sistemos situacija del to nepasikeite, nes miesto susisiekimo sistema tiesiogiai
siejasi su fizine ir funkcine miesto struktira. Siai sudétingai sistemai stiprig jtaka daro masy
susisiekimo jproCiai, objekty iSsidestymas, pasiekiamumas. Be abejonés, jtakg daro ir turimas
transporto priemoniy parkas, naudojimosi intensyvumas.

Augant transporto rodikliams miestuose svarbu ieskoti optimaliy sprendimuy, skirty susidariusiai
situacijai suvaldyti. Nors transporto spuscCiy neigiama Zala jau XX a. pradZioje buvo analizuojama ir
vertinama, visgi pirmieji sprendiniai pasidlyti Singapdre 1975 m. (Foo Tuan Seik, 2000). Siuo
pavyzdziu véliau paseké ne viena Salis, taCiau yra Saliy, kur Sio mokescCio jdiegimas dar net nera
svarstomas. MokescCio atsiradimas ir plitimas pareikalavo ne vieno tyrimo ir analizes. Taigi 2015
metais vykusioje Europos judumo valdymo konferencijoje buvo apZvelgti apmokestinimo sistemos
poveikio rezultatai, kurie parode, kad Londone, palyginti su duomenimis prie§ mokescio jvedima,
pastebimas 30 % spuscCiy bei privaciy automobiliy skaiCiaus sumazejimas apmokestintoje teritorijoje.
Kituose miestuose, pavyzdziui, Durhame, eismo intensyvumo lygis sumazejo net 85 %. Vis delto
mokescCiy jvedimas susisiekimo sistemai turejo ne tik teigiamos jtakos. Konferencijos ataskaitoje,
kaip vienas i$ neigiamy mokescio jvedimo padariniy, nurodomas vieSojo transporto kelionés laiko
piko valandomis padidejimas (7 % autobusams ir 4 % tramvajams Milane). Taigi, akivaizdu, kad
jvairiy priemoniy, pavyzdziui, apmokestinimo ir eismo ribojimo tam tikrose zonose jvedimas, turi
tiesiogineés jtakos vieSajam transportui.

Visas su judumu susijusias problemas mieste privalu spresti kompleksiskai. Draudimy ir ribojimy
diegimas, nesuteikiant kity judejimo patoguma, efektyvumg ir kokybe uztikrinanCiy alternatyviy
sprendimy ne tik gali sutrikdyti miesto susisiekimo sistema, bet ir stipriai sumazinti vieSojo transporto

efektyvuma ir naudojimosi patraukluma.

Vienas svarbiausiy efektyvumo vieSajame transporte rodikliy uztikrinimo sprendimy iSlieka
vientiso autobusy juosty tinklo mieste sudarymas. Sis tinklas susideda i$ autobusy stoteliy jvaZzose ar
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apsaugotose aikStelése jrengimo ir autobusy juosty, atskirty nuo tradiciniy transporto priemoniy
eismui skirtos vaziuojamosios dalies. Mieste zemes poreikis susisiekimo sistemos plétrai visgi iSlieka
didziule problema, taCiau kity sprendiniy, artimy esamam vieSojo transporto tinklui ir
reikalaujanCiam palyginti maZiausiy iSlaidy, siekiant optimizuoti vie$gjj transporta, néra.
Vertindama anksciau jau minetus spusCiy rodiklius 2012 mety lapkri¢io ménesj Lietuvoje
laikinoji Vyriausybé patvirtino KET pakeitimus ir leido A raide pazymetomis marSrutiniams
transportui skirtomis eismo juostomis vaziuoti elektromobiliams ir jprastoms transporto priemonéms
su keturiais ir daugiau eismo dalyviy. Sprendimas jteisinti §j jstatyma santykinai lémé elektromobiliy
jsigijimo patrauklumo didinimg, taCiau, antra vertus, sukélé daugiau sumaisSties gatvese, nes
marsSrutiniam eismui skirty eismo juosty tipy gatvese tik padaugejo.
Diegiami pavieniai sprendimai ne visuomet pagerina esamg situacijg ir sprendzia problemas,
taCiau kartais tai tampa modernéjancios visuomeneés pozymiu.
Tyrimo objektas
Tyrimo objektas — vieSojo transporto eismo juostos, 2013 metais jdiegtos Vilniaus mieste.
Darbo tikslas ir uzdaviniai
Baigiamojo magistro darbo tikslas — jvertinti vieSojo transporto eismo juosty plétrg Vilniuje ir
atlikti vieSojo transporto eismo juosty poveikio keliy eismo saugumui vertinimg (PKESV) parengiant
atrankos metodikg ir pasitlyti priemoniy grupes nustatytoms problemoms spresti.
Uzduotys:
1. Atlikti sisteminj uZsienio patirties vertinimg ir analize.
2. Sudaryti PKSV metodika, pritaikyta Lietuvos sglygoms.
3. Atlikti demonstracinj tyrimg pritaikant sudarytg metodikg pasirinktam objektui.
4. Pasiulyti vieSojo transporto eismo juosty tipy taikymo konkrecCiuose ruozuose sprendimus.
5. Pateikti silymus Vilniaus miesto vieSojo transporto sistemai.
Tyrimo metodika
Tyrimo metodika apima poveikio keliy eismo saugumui vertinimo metodika ir jos tobulinimg bei
teorinius analitinius statistines analizés, erdvines analizés, atvejo studijy analizés metodus.
Naudojami duomenys
Jskaitiniy eismo jvykiy duomenys nagrinéjamose gatviy ruozuose 2009 — 2017 m. Eismo jvykiy
vertinimas numatytas vienodos apimties prie$ jdiegiant vieSojo transporto nagrinejamas eismo juostas
ir jas jdiegus.
Jskaitiniai eismo jvykiai marSrutinio transporto eismo juostose vertinti naudojant ArcGIS

programing jranga.
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Pagrindiné problema

Pagrindiné baigiamojo darbo problema siejama su tuo, jog néra aiskiy jrodymy, kokig jtaka eismo
saugumui ir eismo jvykiy priezastingumui turi marsSrutinio transporto eismo juostos, néra aiskiali
jvardijamos priemonés, kuriy pagalba galima spresti eismo saugumo problemas susijusias su Siy
eismo juosty plétra.

Darbo aktualumas, naujumas ir originalumas

Darbo aktualumas. Augant eismo jvykiy skaiCiui projektuojamose marsrutinio transporto juostose
yra batina analizuoti situacijg ir teikti sitlymus esamai situacijai gerinti, o projektuojant naujas eismo
juostas jvertinti naujausias ir saugumo poZilriu paZzangiausias priemones.

Darbo naujumas siejamas su tuo, jog pasauliniu mastu nera bendros nuomoneés del marsrutinio
transporto eismo juosty poveikio keliy eismo saugumui, todel detalesnis priezasCiy ir pasekmiy
tyrimas sudaro prielaidas moksliskai tobulinti inZinerinius sprendinius.

Darbo originalumas — PKESV metodika, pritaikoma ne tik keliams ir jy elementams, bet ir
urbanizuotoje teritorijoje esanciai susisiekimo infrastruktarai ir atskiriems jos elementams.

Darbo rezultaty pritaikymas ir tyrimo perspektyvos

Vilniaus miestas rengiasi plesti marsrutinio transporto eismo juosty sistema, todél darbo rezultatai
gali bati taikomi planuojant sprendinius.

Ateityje sitloma jtraukti kity Lietuvos didziyjy miesty duomenis, teikti sitlymus diegiant

pazangias eismo saugumo priemones ir vertinant jy poveikj eismo saugumui.
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1. APZVALGINE DALIS

Siekiant tinkamai identifikuoti judumo mieste problemas ir nustatyti sprendiniy tobulinimo kryptj
bei pagrinda, privalu vertinti ir kity Saliy, rodikliais ir aplinka panaSiy j Lietuvos, gerajg ir blogaja
patirtj.

1.1. VieSojo transporto tinklo planavimo poreikis

Planavimas — tai pirmas Zingsnis tvarios ateities link. Siuo poZidriu strateginis vie$osios
infrastruktdros planavimas yra pagrindine aplinkos tvarumo vizijy jgyvendinimo priemoné. Laikui
bégant planavimo modeliai prisitaiko prie rinkos diktuojamy salygy — paprastéja, trumpéja, apima
maziau Kintamyjy, yra lengviau suprantami bei naudojami. Tokie planavimo metodai kiekviename
laikotarpyje apibréziami kaip ,,jprasti‘‘, jie lengvai ir greitai jsitvirtina dabartiniy sprendimy
priemimo procese. Jprasty planavimo metody galimybes ribotos, jie gana Sabloniski, todel tvaraus
miesto vizijai plétoti to nepakanka. Plataus spektro vizija plétojama pasitelkus ilgalaikj planavima,
kuris dazniausiai atitinka senus, jau patikrintus tradicinius planavimo metodus (Malekpour et al.
2015).

Turi bati skatinamas visuomenes suvokimas, jog asmeninis automobilis mieste turi likti antraeile
transporto priemone, skirta susisiekti tarp rajony ar atskiry urbanizuoty vietoviy, kurios santykinai
yra per mazos, jog bendra miesto vieSojo transporto sistema galéty jas aptarnauti, turi bati didinamas.
Zemyninéje Europos dalyje jau nuo 1950-tyjy palaipsniui pradéjo didéti ekologiskojo (vie$ojo)
transporto galimybeés, formuojancios pirmuosius Zingsnius tvarumo link. Kai $iuo atZvilgiu Siaurés
Amerikoje pozidris stipriai iSsiskyre, tuo metu Amerikoje dar gyvavo asmeninio automobilio kultas,
vieSasis ar nemotorizuotas transportas buvo suprantamas kaip nepraktiSkas, investicijoms ir
vyriausybés léSoms nepatrauklus plétros jrankis (Mell 2011).

Tinkamy vieSojo transporto sistemos pléetros pavyzdziy galime rasti didziosiose Brazilijos,
Anglijos ir Danijos sostinése. Cia, nors aptarnaujama didziulé teritorija ir didelis gyventojy ir turisty
kiekis, vieSojo transporto sistema puikiai funkcionuoja. Siuose miestuose tvariosios ir ,,Zaliosios**
infrastruktaros plétros atzvilgiu laiku buvo jvertinti ir suformuoti ilgalaikiai tvaraus miesto plétros
tikslai.

1.1.1. Tvaraus planavimo principai didziuosiuose pasaulio miestuose

Didieji miestai, diegdami ,,Zaligsias” technologijas ir poZzilrj j transporto sistema, yra puikus

pavyzdys, kaip Sie planavimo principai teisingai jgyvendinami didelese transporto sistemose.

ar dviraCiy dalijimosi centrai buty koncentruojami Salia pagrindiniy didZiausiy miesto transporto
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mazgy - sankryzy, lygiagreCiai Siam principui vykdant vieSyjy basty dalijimg aplink Siuos

pagrindinius mazgus (Mell 2011) (zr.1 pav.).

f Pagrmidigal cenlral

Tankiausiai
= apgyvendintos
teritoriios

T‘ET'III.: | 'I[j. W, kll'l"i“‘;:
taikomas .. Zaliojo*

planavime modelis

1 pav. ,,Zaliasis* planavimo modelis plétojamas Kuritibos (Brazilija) mieste (sudaryta autoriaus)

,Zaliasis* planavimo modelis plétojamas Kuritibos mieste apima darnaus miesto plétros
principus ir tikslus. Tai reiskia, jog Si miesto plétra yra kryptinga, apgalvota ir apima tris pagrindines
sferas: socialine, ekonomine ir aplinkosaugine. Sio miesto planavimo metodo tikslas — uZztikrinti
socialine paZangg ir miesto ekonominj augima (Ciegis 2012). Kuritibos miesto modelis iliustruoja
ankscCiau paminety sfery efektyvumo rodikliy augima, o tai reiskia, jog efektyviai iSnaudojama miesto
zeme, infrastruktara, statiniai ir Kita.

Londonas skatina tokj patj poziurj j transporto srauty valdyma, koncentruodamasis j jungiamajj
,,zaliosios* infrastuktlros pobudj, kuris apima patogy, patraukly ir greitg susisiekimg tarp skirtingy
miesto rajony ir viedyjy erdviy naudojantis ,,Zaliaja* infrastruktdra. Sio planavimo modelio principy
jgyvendinimas miestui pritrauke papildomus 25 min. doleriy (Mell 2011).

Be Kuritibos ir Londono, yra dar daugybé miesty, pavyzdziui: Gentas (Belgija), Kopenhaga
(Danija) ir Utrechtas (Olandija), kuriuose taip pat plétojamas pozilris j darny miesto transporta.
Siuose miestuose pozidris j ,,Zaliajj* transportg ir gyventojy judumo jprociai kardinaliai pasikeite
jgyvendinant ,,Zaliaja"” planavimo strategija, todel daroma prielaida, jog ilgainiui Si strategija gali buti
plétojama ir regioniniu ar nacionaliniu mastu. Vertinant Siaurés Amerikos miestus, galima iskirti,
jog Siy investiciniy programy kelias ten — sudétingas. Pazymetina, kad Sietlas ir Portlandas pradeda
naudoti alternatyviojo transporto interpretacijas, taikomas Europos lygiu (Mell 2011).
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1.2. Miesto vieSojo transporto tipai ir poreikio dinamika

Naudojimosi vieSuoju transportu poreikis kasmet kinta, tai priklauso nuo daugybes iSoriniy
rodikliy ir tuometiniy socialiniy bei ekonominiy sglygy, savivaldybés jgyvendinamy ir formuojamy
tiksly. VieSojo transporto tipai naudojami susisiekimui mieste gali buti jvairds, tai priklauso nuo

miesto uzimamos teritorijos dydzio, gyventojy skaiciaus ir infrastruktros.
1.2.1. VieSasis transportas Lietuvoje ir pasaulyje

Viesojo transporto judumo mieste planavimo procesas apima keturias pagrindines veiklas:

1) marsruty tinklo planavimas

2) tvarkarasciy sudarymas

3) transporto priemoniy parko planavimas

4) zmogiskyjy istekliy planavimas

Transporto priemoniy parko planavimas yra treCiasis zingsnis vieSojo transporto planavimo
procese (Ceder et al. 2011). Priklausomai nuo vieSojo transporto aptarnavimo daznumo, kokybes,
fiksuoty aptarnavimo ir darbo sgnaudy, keliones charakteristiky bei kity rodikliy yra parenkamas
reikalingas transporto priemoniy (toliau — TP) skaiCius mieste ir jvertinamas TP tipas. Siekiant kuo
labiau sumazinti naudojamy transporto priemoniy skaicCiy ir eksploatacines iSlaidas, atsizvelgiant j
jvairias metodikas, parenkamas TP tipas, lygiagreCiai derinant jvairius infrastrukttros sprendinius,
kurie uztikrina minimalias tinklo sgnaudas (Hassold et al. 2014).

Pagrindiniai transporto tipai miesto teritorijoje, pervezantys daugiausia keleiviy nustatytu grafiku
ir marsrutu, yra:

autobusali

troleibusai
metropolitenas
tramvajus

miesto gelezinkelis ir kt

Kiekvienas anksCiau paminétas transporto tipas mieste turi privalumy ir trikumy, pritraukia
skirtingus Zmoniy srautus ir apima skirtingus gyventojy kelioniy tipus.

Autobusai miesto transporto sistemoje yra lanksciausias transporto priemones tipas. Jy marsrutus
lengva koreguoti, jie gali aptarnauti ir centro, ir atokesnes, maziau apgyvendintas teritorijas. Gatviy
trajektorijos sudétingumas Cia neturi reikSmes, nes $i transporto priemoné gana manevringa.

DidZiausia troleibusy tinklo plétra vykdyta XX a. Dabar Sig transporto rusj siekiama pakeisti dél
dideliy eksploataciniy islaidy, sudétingy ir brangiy naujo tinklo jrengimo salygy ir riboto lankstumo

marsruty planavimo atzvilgiu.
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Autobusai ir troleibusai mieste dazniausiai juda bendrame transporto priemoniy sraute, todél
keliavimas Siomis transporto priemonémis laiko atzvilgiu yra ilgiausias.

Metropolitenas dazniausiai naudojamas isskirtinai tik didziausiuose pasaulio miestuose. Tai
gelezinkelio tipo marsrutiné miesto transporto priemoné. Sis susisiekimo tipas pranadus tuo, jog
metropoliteno tinklas su kitomis transporto rasimis nesikerta ir nuo jy nepriklauso, generuoja didelius
keleiviy srautus ir iSsiskiria dideliu eksploataciniu greiciu. Nors Sis viesojo transporto tipas miestuose
reikalauja didziuliy pradiniy investicijy, efektyvus isSlieka tik centrinese miesto teritorijose, kuriose
generuojami didZiausi gyventojy kelioniy vieSuoju transportu srautai (Jiang, Levinson 2017). Miesty
planavimo specialisty poziariu ,,(...) vieSasis transportas, ypaC metropolitenas, masiskai
Jspraudziantis miestieCiy gyvenimg ir veiklg j siaurus fizinius rémus, gali greitai netekti patrauklumo
del esminio mobilumo perskirstymo is fizinio j virtualyjj“ (Juskevicius 2013).

Tramvajaus specifika gana panasi j autobusy ar troleibusy, tik Siy TP visos inZinerinés priemonés
judéjimui yra integruotos gatves dangoje. Tramvajai i$ dalies turi panaSumy ir j metro: generuoja
gana didelius keleiviy pervezimo srautus ir gali iSvystyti didesnj greitj, palyginus su kitomis TP, nes
Kitos transporto priemones Sia trasa nesinaudoja. TacCiau tramvajaus daromas neigiamas poveikis
eismo saugumui, palyginti su kitomis transporto rasimis, yra kur kas didesnis. Nors manoma, kad
pagrindinemis to priezastimis iSlieka nepakankamas Zmoniy Svietimas, nes daznai eismo dalyviai
tiesiog nezino, jog tramvajus turi pirmenybe kity eismo dalyviy atzvilgiu (Marti et al. 2016).

Atlike musy Salies vieSojo transporto situacijos analize matome, jog pagrindiniai TP tipai,
pervezantys nustatytais marSrutais daugiausia keleiviy urbanizuotose teritorijose, yra troleibusai,
autobusai ir mikroautobusai. Vilniaus vieSojo transporto (toliau — VVT) duomenimis, daugiausia
keleiviy pervezama autobusais. Pazymima, jog per dieng VVT jprastai eksploatuoja 345 autobusus,
kuriais perveza kiek daugiau nei 200 tukst. keleiviy.

1.2.2. VieSojo transporto poreikis Vilniuje

Vilniaus miesto savivaldybés teritorijos bendrojo plano keitimo duomenimis Vilniaus ir
priemiesCio gyventojy anketines apklausos, atliktos 2016 metais, rezultatai parode, jog dauguma
gyventojy (apie 83 %) pasisako uz esamo VVT modernizavimg ir plétrg (savivaldybés jmoné
,, Vilniaus planas* 2017).

Viesgjj transportg administruojanCiy jmoniy iskelty tiksly pasiekimas ir poreikis vertinamas
nustatytais veiklos rodikliais, kurie pateikti zemiau esancioje lenteléje (zr. 2 pav.).
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"Kelioniy, atliekamy viesuoju transportu skaicius, min. | 212,9 | 214,0 | 2151 | 2162 2173

vnt.
Transportinis darbas, min_kel km. 8024 | 8048 | 8072 | 8096 8120
Keleiviy pasitenkinimas vieZojo transporto 7o 78 80 83 85
paslaugomis, %

Klienty pasitenkinimas parkavimo paslauga, % - | 77 | 8o | 82 @ 85
Piko trukmeés rodiklis, val. 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
Kokybés standarta atitinkan&iy naujy dviraciy taky - 70 85 95 100

dalis visame tinkle, proc.

Darbuotajy kaitos rodiklis, prac. 14.8 13,0 14,5 8.0 5,5

2 pav. Pagrindiniai veiklos rodikliai (Savivaldybés jmoné ,,Susisiekimo paslaugos* 2015)

Pirmasis lenteléje nurodytas rodiklis — tai kiekybinis vieSojo transporto veiklos rodiklis,
apibréZiantis keleivinio transporto darba. Sis kiekybinis rodiklis yra nustatingjamas kiekvienai TP,
kiekvienam susisiekimo badui ir marSrutui atskirai. Vertinami biliety pardavimy ir keleiviy srauty
tyrimy duomenys — dienos, savaités ir ménesio laikotarpiais. Zvelgdami j veZzéjy pateiktus ir
kasmetinés vartotojy apklausos duomenis ir stebint VT poreikio augimo dinamikg matome, jog
kelioniy, atliekamy VT skaiCius kiekvienais metais auga, todél prognozuojamas tolesnis kelioniy
skaiCiaus didéjimas. Todel galime daryti prielaida, kad vieSojo transporto poreikis ir vartotojy
pasitenkinimas Vilniaus mieste tik didés. (savivaldybes jmone ,,Susisiekimo paslaugos* 2015).

Dr. UzZpalytés-Vitkanienés daktaro disertacijoje iSskirta, jog ,,naudojimasi vieSuoju transportu
lemia transporto aptarnavimo kokybe, vertinama aptarnavimo lygiu (angl. level of servise)* . Autore
mini, jog Svedijos, Vokietijos ir DidZiosios Britanijos mokslininkai nustaté veiksnius, kurie skatina
gyventojus kelionéms pasirinkti vie3ajj transporta. Sie veiksniai jvardijami taip:

1. Aptarnavimo kokybe apibadinantys rodikliai:
1.1. VT marsrutinio tinklo pasiekiamumo galimybe
1.2. VT aptarnavimo daznis
1.3. Infrastruktdra
1.4. Komfortas ir kt.
2. Degaly kainos kitimas (Uzpalyte-Vitktniene 2006)

Esant pozityviam visuomenés pozidriui ir efektyviam jmones, administruojancios VVT, darbui
(VT infrastruktdros tinklo planavime atsizvelgiama j auks$Ciau nurodytus aptarnavimo kokybe
apibadinancius rodiklius), ilgainiui stebimas VT poreikio augimas, kuris yra susijes, ne tik su VT
tinklo plétra, bet ir su transporto priemoniy parko atnaujinimu, paslaugos prieinamumo klientams

didinimu: elektroniniai bilietai, mobiliosios vieSojo transporto aplikacijos ir kita.
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1.3. Viesojo transporto plétros problema

Augant vieSojo transporto poreikiui mieste natdralu, jog ilgainiui esamas VT tinklas,
infrastruktdra ir transporto rasys nebegalés patenkinti visy keleiviy poreikiy. Todel privalu
besikeiCianCig situacijg stebeti, vertinti ir ieSkoti naujy viesojo transporto pletros galimybiy. Vilniaus
miesto teritorijos bendrojo plano keitimo duomenimis ,,jvertinus gyventojy nuomone ir ,,Investuok
Lietuvoje* galimybiy studijos iSvadas dél naujos vieSojo transporto raSies Vilniaus mieste, yra
silloma jvesti naujg greito susisiekimo vieSojo transporto risj — BRT (angl. Bus Rapid Transit)“.
Pagrindiné VT plétra Vilniaus mieste numatoma pleCiant VT tinklg, gerinant stoteliy pasiekiamuma,
toliau mieste diegiant A juostas ir sankryzose prioritetg suteikiant vieSajam transportui (Savivaldybés
jmoné ,,Vilniaus planas* 2017).

Nauja transporto rasis mieste patraukli tuo, jog ja galima gerokai padidinti VT pervezimy greitj.
Kalbant apie eismo saugumg mieste, svarbu pamineti, jog miesto gelezinkelis ir metropolitenas Siuo
atveju yra saugiausios transporto priemoneés (vertinant jskaitiniy eismo jvykiy (toliau — JE]) skaiCiy,
kuriy metu fiksuoti susidarimai su kitomis transporto priemonémis, péesciaisiais ar dviratininkais).
Dél didelio eismo apkrovimo gatvése ar miesto teritorijose ne visuomet jmanoma atskirti tramvajaus,
autobusy ar troleibusy tinklg nuo kity eismo dalyviy ir tokiu buadu uztikrinti eismo sauguma.
Sveicarijos miesto pavyzdziu istyrus eismo jvykius su tramvajais nustatyta, jog dazniausia jskaitiniy
eismo jvykiy priezastis — tramvajaus ir asmeniniy TP susidurimai, nors sunkiausios JE] pasekmeés
iSrySkeja susidlrus su pésciaisiais ar dviratininkais. Apzvelgiant bendrg VT situacijg matome, jog
dazniausiai pastebimi konfliktai kyla su transporto priemoniy pasukimu (kairiojo posukio problema),
del eismo signaly nepaisymo, painaus arba dviprasmisko vieSojo transporto tinklo jrengimo, taip pat
pestieji abejoja del judanciy transporto priemoniy pirmenybes (dazniausiai tramvajaus ir pesciojo
susiddrimo atveju), traksta fizinio atskyrimo bendrai visy transporto rasiy naudojamose eismo
juostose esant dideliam miSraus transporto priemoniy intensyvumui, marsruty daznumui ir pan.
(Marti et al. 2016).

Viesojo transporto poreikio ir patrauklumo miestuose rodikliy augimas skatina VT tinklo plétrg
mieste jgyvendinant naujus projektus, modernizuojant jau esama tinklg ar diegiant naujas VT rasis.
Naujy VT rasiy diegimas mieste tiesiogiai jtakoja VT priemoniy pervezimo greicio padidéjima. Todel
eismo saugumui uztikrinti batina diegti papildomas eismo saugumo priemones (apsaugines pésciyjy
tvoreles, atitvarai, jspéjamieji pavirSiai, antzemines ir pozeminés pésCiyjy perejos ir kt.). Tai pat
plétojant marsrutinio transporto eismo juosty tinklg mieste privalu atsizvelgti j esamas tinklo

problemas ir ieSkoti tinkamy priemoniy joms spresti.
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1.4. VieSojo transporto tobulinimo sprendimai Vilniuje ir Kituose pasaulio

miestuose

Lietuvos Respublikos transporto veiklos pagrindy jstatymas vieSojo transporto sgvoka apibrezia
kaip keleiviy, bagazo ir (arba) kroviniy vezimo nustatytais marsrutais nustatytu laiku paslauga,
teikiama visiems, kurie kreipiasi. Siais laikais stengiamasi skatinti Zmoniy naudojimasi vie3uoju
transportu jvairiomis SvietéjiSkomis priemonémis, inovatyviais projektais ir sprendimais, pavyzdZiui:
,Kiss and ride* ir ,,Park and ride*. Siuo metu Vilniuje sialomi inovatyvis greityjy autobusy
projektai, taip pat naujinamas autobusy parkas kokybes rodikliy uztikrinimui, ieSkoma moderniy
keleiviams patogiy sprendimy: veloautobusai, autobusai su rozetéemis telefono jkrovimui ir panasiai.

Kompaktiskos miesto planavimo strategijos vykdymas uZtikrina didZiausig miesto plétros ir
uzstatymo intensyvumo augimo efektyvumg. Kompaktisko miesto rysys su vieSuoju transportu labai
glaudus: vystant Sig strategijg, lygiagreCiai turi buti didinamas vieSojo transporto naudojimosi
poreikis (Clercq et al. 2000). Kuomet vystoma teritorija apima kelis skirtingus miesto planavimo
strategijos etapus, vienas svarbiausiy rodikliy uztikrinanciy vieSojo transporto efektyvuma islieka
vientiso susisiekimo tinklo jrengimas.

Mieste Zemes poreikis susisiekimo sistemos pletrai iSlieka didziule problema. Siekiant
optimizuoti vieSojo transporto sistemg reikia iS esmeés pertvarkyti esamg VT tinklo sistema, kurig
pertvarkyti santykinai maziausiomis iSlaidomis galimybiy tiesiog néra.

Lietuvoje, jvertinus spuscCiy rodiklius, 2012 mety lapkricio meénesj laikinoji Vyriausybe patvirtino
KET pakeitimus, kuriais leido marSrutiniam transportui skirtomis eismo juostomis, pazymetomis ,,A“
raide, papildomai vaZiuoti elektromobiliams ir jprastoms TP vezancioms keturis ar daugiau keleiviy.
Sprendimas jteisinti §j jstatyma santykinai lémeé elektromobiliy jsigijimo padidejima Salyje, tuo paciu
sukélé daugiau sumaisSties gatvese, nes marsrutiniam transportui skirty eismo juosty tipy gatvese tik
padaugeéjo.

Vilniaus miesto savivaldybé nuo 2016 mety vieSai skelbia duomenis apie savivaldybés transporto
rodiklius, kurie rodo, kaip vyksta VT eismo juosty pléetra mieste. IS duomeny matyti, jog VT eismo
juostos Vilniaus mieste buvo pradétos diegti dar 2003 metais. Didziausia pléetra vykdyta 2006 ir 2013
metais, 0 Siuo metu mieste vyrauja 6 skirtingy tipy eismo juostos. Sostineje, 2015 mety lapkricio
meénesio inventorizacijos duomenimis, yra 59 jvairaus ilgio gatviy atkarpos, kuriose jdiegtos VT
skirtos eismo juostos, i$ kuriy susisiekimo sistemos efektyvinimui, net 5 atkarpose (Zygimanty,
Svitrigailos, Kalvarijy, J. Tumo-VaiZganto gatvése) ,, A“ juosty galiojimo laikas nustatytas tik
intensyviausiu transporto priemoniy eismo metu t. y. nuo 7:00 iki 20:00 val. darbo dienomis.

Straipsnyje  ,,AHP metodo taikymas miesto vieSojo transporto integracijos varianty

daugiakriteriniam vertinimui* (Nosal et al. 2014) cituojamas Krokuvos universiteto daktaro
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disertacijos darbas (Solecka 2013), kuriame teigiama, jog miesto vieSojo transporto integracija gali
vykti jvairiais lygmenimis:

infrastruktdros integracija

organizacineé integracija

ekonomine ir finansine integracija

informaciné integracija

erdvine integracija

Pasinaudojant Siuo daugiakriteriniu modeliu buvo sudarytas Krokuvos miesto vieSojo transporto
sistemos modelis. Modelyje buvo vertinama ir auksciau iSvardytais lygmenimis modeliuojama esama
miesto situacija. Visi sukonstruoti variantai koduojami VISUM eismo makro simuliavimo
programoje apimant naujy vieSojo transporto priemoniy, naujy marsruty ir linijy jdiegimg siekiant
palengvinti vieSojo transporto integravimag mieste.

Zvelgiant j tai, kad Krokuva savo uzimamu plotu ir i$sidéstymo Europos Zemyno atzvilgiu labai
panasi j Lietuvos sostine Vilniy (Krokuva uzima beveik 20 % maziau teritorijos ploto nei Vilnius,
nors gyventojy skaiCiumi Vilniy lenkia 25 % lyginant 2017 m. duomenimis), Siame mieste pasitlyti
keli vieSojo transporto problemy sprendimo variantai Siais lygmenimis: vieSojo transporto integracija,
naudojimo patrauklumas ir modernizavimas. AtsiZzvelgiant j varianty vertinima ir reitingavima
pateikiami tokia prioriteto tvarka:

- Autobusas — traukinys (angl. bus — rail) — autobusy integravimas j greitajj priemiesCiy
gelezinkelio tinklg

- Traukinys — tramvajus — autobusas (angl. rail — tram — bus) — j greitgjj priemiesCiy
gelezinkelio tinklg integruoti esama tramvajy ir autobusy transportg

- Tramvajus — traukinys (angl. Tram — rail) — greitagjj priemiesCiy geleZinkelio tinklg
apjungti kartu su tramvajaus tinklu.

- Tramvajus (angl. tram) — jprastg tramvajy tinklg modernizuoti j greitgjj tinklg ir
integruoti ] esamg autobusy tinkla.

- Tramvajus Il (angl. tram — sub) — jprasto tramvajaus modernizavimas | greitajj
tramvajaus tinklg nelieCiant kity transporto rusiy.

- Dvigubos sistemos tramvajus (angl. dual system tram) — naujo dviejy sistemy
tramvajaus integravimas j esama tramvajaus tinkla.

Atliekant vertinimg ir nagrinéjant vieSojo transporto efektyvumg mieste buvo pasitelktas
daugiakriterinis modelis. Gauti rezultatai naudingi, priimant galutinj sprendimg, nurodant tam tikrg
judéjimo kryptj, kuri tenkins visas susijusias, suinteresuotas Salis (Nosal et al. 2014).

Zvelgiant j kituose Zemynuose vykdomus transporto politikos pokygius siekiant tvarumo,

saugumo, modernumo ir isskirtinumo buvo analizuotas Singapuro miestas PietryCiy Azijos regione.
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Singaplro sausumos transporto sistemos tvarumo elementy ir strategijy vystymasis is esmes gali
bati suskirstytas j keturias sritis (Haque et al. 2013):

Zemes naudojimo ir transporto planavimo integravimas
transporto pasialos priemonés

transporto paklausos valdymas

aplinkai palankiy transporto priemoniy technologijos

Detalizuojant antrajg sritj butina pamineti, jog miesto pertvarkymo taryba Singaplre 2008 metais
parenge veiksmy plang, kuriuo mieste planuojamos transporto pasitlos priemones, patenkinancios
dabartiniy ir basimyjy karty kelioniy poreikius. Plano rengimo metu pastebeta, jog prognozuojamas
gyventojy ir ekonominés veiklos padidéjimas iki 2020 m. gali padidinti kasdieniniy kelioniy skaiCiaus
augima nuo 8,9 min. iki 14,3 min. (LTA, 2008 a). Pagrindinis Sio plano démesys skiriamas vie$ojo
transporto paslaugy kokybinei ir kiekybinei pletrai, kuri apima greitgjg pervezimy sistema, autobusy
ir taksi naudojimosi skatinimg (Haque et al. 2013).

Detalls sprendimai, kuriais siekiama tobulinti Singapdlro vieSojo transporto sistemg taip pat
apima greitojo pervezimo sistemas (angl. Rapid transit system), autobusus, traukinius ir taksi
automobilius.

Greitojo pervezimo sistemoms iki 2020 m. jvertinant tai, kad daugiau nei 60 % Singapuro
gyventojy naudojasi Sios transporto rusies paslaugomis (LTA, 2008 a), pasitlyta dvigubai padidinti
marsruty ilgj bei pastatyti dvi naujas linijas ir dviejy linijy tesinius. Taip pat uZztikrinti labai gera
stoteliy pasiekiamuma centrinéje miesto dalyje.

Sausumos transporto tarnyba didelj démesj skiria autobusy tinklo plétrai ir tobulinimui, todel
nuolat jgyvendina jvairias priemones, pavyzdziui: piko valandos autobusy juostos, visg parg
veikianCios autobusy juostos, prioriteto autobusams suteikimag sankryZose ir privalomojo kelio

autobusui, i$ autobusy stoteles esancios jlankoje, horizontaliojo Zenklinimo diegimag (Zr. 3 pav.).

Piko valandos autobusy juostos Visg parg veikiancios autobusy

l /&

Privalomojo kelio autobusui, i3 stotelés jrengtos jlankoje,

B y B Prioriteto autobusams suteikimas
3 pav. Autobusy eismg gerinantys sprendimai (Haque et al. 2013)
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Tyrimai parodé, kad nauji horizontaliojo Zenklinimo sprendimai Salia 202 autobusy stoteliy,
sumazino autobusy, iSvykstanCiy i$ autobusy stoteles jlankoje, vélavimus net iki 73 % (2011 m.
sausumos transporto tarybos duomenimis).

Kai kurie miestai, tokie kaip Gvadalachara, Bogota, Belo Horizonteé ir Delis, esantys Meksikoje,
Kolumbijoje, Brazilijoje ir Indijoje, esamg vieSojo transporto sistema, kuri susidejo iS marsrutinio
transporto eismo juosty ar prioritetiniy eismo juosty, skirty iSskirtinai tik vieSajam transportui,
iSsidésCiusiy gatviy centruose, pakeité j greitgsias autobusy sistemas (Bus Rapid Transport).
Siekdamos vieSojo transporto optimizavimo ir poveikio keliy eismo saugumui pokyciy, visos Salys
ilgainiui pasieké teigiamy rezultaty (Zr.4 pav.) (Duduta et al. 2012).
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4 pav. Jskaitiniai eismo jvykiai pries ir po Bus Rapid Transport sistemos jdiegimo Gvadalacharoje (Duduta

etal. 2012)

Bogotos (Karakase) mieste jdiegus Gvadalacharoje naudojama sistemg jskaitiniy eismo jvykiy
skaiCius sumazejo 46 %, o mirtiny eismo jvykiy skaiCius net 60 %. Nors ne visoms Salims i$ karto
pavyko pasiekti teigiamus pokycius: Belo Horizonte mieste, net po sistemos jdiegimo pagrindinéje
gatvéje eismo jvykiy bendras skai€ius nesumazéjo, o Delio mieste sistemos jdiegimo pradZioje eismo
Jvykiy skaiCius net iSaugo. TacCiau pazymétina, jog visuomet islieka galimybe, diegiant papildomas
eismo saugumo priemones, sistema tobulinti ir padaryti kiek jmanoma saugesnes kirtingose pasaulio
miestuose (Duduta et al. 2012).

Sviesoforinés sankryzos daznai yra pagrindiné autobusy vélavimo prieZastis urbanizuotoje
teritorijoje. Vienas i$ Sios problemos sprendimo bady galéty bdti toks, jog esama viena eismo juosta
galety bati fiziskai arba teoriskai (horizontaliuoju zenklinimu) atskirta nuo kity eismo juosty ir skirta
tik marSrutiniam transportui judéti. Taip pat vienas i$ sprendimy vieSojo transporto koridoriy karimui
ir tobulinimui galéty bati papildomo Sviesoforinio signalo naudojimas suteikiant pirmenybe

sankryZose vaziuoti autobusams. Cia turéty bati apjungtos sistemos tiek autobusuose, tiek miesto
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infrastruktaros elementuose, kurios turety bati priklausomos viena nuo kitos ir dirbti vertinant jvairius
judumo kriterijus (Guler et al. 2016).

Dar 2002 metais, siekiant nustatyti autobusy prioriteto suteikimo Sviesoforu reguliuojamose
sankryzose poveikj, viename iS Puerto Riko miesty pasitelkiant VISSIM programine jrangg buvo
sumodeliuotas ir iSbandytas miesto vieSojo transporto sistemos modelis. Nustatyta, kad prioriteto
suteikimas sankryzose sutrumpina keliones vieSuoju transportu laikg, o Sios sistemos daroma jtaka
kity transporto priemoniy kelionés laiko trukmei gana nezymi, lyginant simuliacijos metu gautus
duomenis su esamais miesto vieSojo transporto judumo duomenimis, kuomet VT mieste juda esant
fiksuotiems Sviesoforiniy sankryzy ciklams (Janos et al. 2002).

Siekiant vieSojo transporto optimizavimo ir didesnés integracijos j miesto susisiekimo sistema,
pirmiausia reikia atlikti daugybe tyrimy, kurie leidzia nustatyti esamus miesto VT transporto
rodiklius, kurie labai svarbis veliau modeliuojant ateities galimybes, pasirenkant nagringjimo
metodus ir numatant plétros kryptis. Kokybes rodikliy verciy padidéjima galima salygoti teisingai
pasirinkus papildomas priemones, kurios nebdtinai reikalauja griezto sistemos pertvarkymo ar VT

rasies mieste keitimo.
1.5. Poveikio keliy eismo saugumui metodika ir pritaikymas

Poveikio keliy eismo saugumui vertinimo (PKESV) sgvoka, nurodyta Europos parlamento ir
Tarybos direktyvoje 2008/96/EB, apibrézia, kad Sis vertinimas yra strategine palyginamoji priemone
naujo ar svarbaus esamo keliy tinklo pakeitimo poveikio, daromo greta esanciam keliy tinklui,
analizé. TreCiajame direktyvos straipsnyje nurodyta:

Valstybés nares uztikrina, kad baty atliekami visy infrastruktdros projekty poveikio keliy eismo
saugumui vertinimai.

PKESV baty atliekami jau pradiniame planavimo etape prie$ patvirtinant infrastruktdros
projekta. Vertinimo atlikimo metu Salys privalo stengtis laikytis direktyvoje nurodyty nustatyty
kriterijy.

PKESV metu turi buti pateikiamos keliy saugumo aplinkybes, del kuriy nuspresta pasirinkti
silloma priemone. Vertinimo metu taip pat turi bati pateikta informacija, skirta jvairiy alternatyvy
sgnaudy ir naudos analizei atlikti.

PKESV yra pradine keliy infrastrukttros valdymo sistemos dalis ir labai svarbus jrankis, galintis
padidinti informacijos prieinamuma ir skaidruma. Salims $ig metodika sitiloma taikyti europinés
reikSmeés keliams ir jy ruoZams, taciau siekiant pagerinti bendrg Salies keliy tinklo situacijg ir pasiekti
Baltojoje knygoje numatytus eismo saugumo sprendinius, metodikg rekomenduojama taikyti ne tik

vietines reikSmes keliuose bet ir gatvese urbanizuotose teritorijose.

27



Poveikio keliy eismo saugumui vertinimas taikomas pradiniame planavimo||projektavimo etape
ir bendrgjg prasme suprantamas kaip tarpusavyje besisiejanCiy ir viena nuo kitos priklausomy
procediry visuma. Pradinis Sio vertinimo tikslas yra aiSkaus plano arba esamo keliy tinklo schemos
parengimas jvertinat planuojamo / alternatyvaus keliy tinklo jtakg eismo saugumui strateginiu esamo
keliy tinklo pozidriu ir esamo keliy tinklo jtaka keliy eismo saugumui alternatyvaus ar planuojamo
tinklo pozidriu (Laurinavicius et al. 2012).

Poveikio keliy eismo saugumui prognozés gali bati vertinamos jvairiais metodais:
eksperimentiniu, analitiniu ir daugiakriterine analize. Vieno konkretaus metodo, iSskirtinai taikomo
tam tikros reikSmes keliui ar situacijai, néra. Metodo pasirinkimas priklauso ne tik nuo kelio reikSmes
nacionaliniu ar Europos mastu, bet taip pat ir nuo skiriamy kasty: laiko, 1ésy ir galimybiy atlikti vienus

ar kitus tyrimus ir vertinimus, kiekio.

Pirminé analizé
Objekto aprasymas
* Turmys
o Saliesteisines dokumentaciyjos ir planu analizé

sVieko nedarymo” scenarijus
* Problemos formulavimas
» Tirlamosios srities aprasymas
e Duomeny rinkimas ir pokyéiy analizeé

Scenarijy Kirimas ir vertinimas
* Eismo saugumo kelinose plétra
s Pagrindiniy rodikliy parinkimas
» Prognozavimas
¢ Papildoma informacija turinti jtakos eismo

Duomenny analizé
» Sanaudy analizé
s Rezultaty vertinimas

Isvados ir rekomendacijos
KOORDINAVIMAS

5 pav. Poveikio keliy eismo saugumui vertinimo procediros etapai (Laurinavicius et al. 2012)

Apzvelgiant gerosios uzsienio praktikos pavyzdzius matyti, jog siekiant iSanalizuoti daugiau
galimy sprendimy ar skirtingy transporto rasiy jtakg miesto susisiekimo sistemai, daugelyje Saliy
taikomas daugiakriteris vertinimas. Vis délto Lietuvos atveju galima taikyti poveikio keliy eismo
saugumui vertinimo sistema sudarytg pagal Europos Sajungos 2003 — 2007 metais Baltijos regione

vykdytos programos projekta ,,Baltris“. Sios programos metu Lietuvos, Estijos, Svedijos ir Latvijos
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mokslininky ir specialisty parengtame moksliniame straipsnyje ,,Policy instruments for managing eu
road safety targets: road safety impact assessment” numatyta PKESV schema, kurig sudaro penki
pagrindiniai elementai: pirmine analize, nieko neveikimo (angl. do nothing) scenarijaus apraSymas,

scenarijy karimas ir vertinimas, duomeny analize, iSvady ir rekomendacijy formulavimas (2 pav.).

Visi Sios sistemos etapai yra glaudZiai tarpusavyje susije ir reikalauja nuoseklaus testinumo.
Straipsnyje glaustai, bet aiskiai ir nuosekliai apibudinamas kiekvienas PKESV etapas:

Pirminé analizé. Sj etapa sudaro trys pagrindiniai elementai: objekto apradymas, turinys,
Salies teisinés dokumentacijos ir plany analizé. Siame etape svarbu atkreipti démesj j tai, kad nors
PKESV procedirg bendrai rekomenduojama taikyti pradiniame planavimo/projektavimo etape visi
esami ar rengiami ilgalaikio planavimo dokumentai yra labai reikalingi ir naudingi tiksliasniam
vertinimo atlikimui.

Nieko nedarymo (angl. Do nothing) scenarijus. Antrame paveiksle matome, jog Sj etapg
sudaro problemos formulavimas, tiriamosios srities apraSymas ir duomeny rinkimas ir pokyciy
analizé. Problemos formulavimas, anot straipsnio autoriy, galéty bati iSreikStas dvejopai — klausimu
ir hipotezés forma. Problemg formuluojant klausiamaja forma, reikia atsakyti j klausimg ,,kokj keliy
eismo saugumo lygj pasiekty dabartine susisiekimo infrastruktira, praéjus tam tikram laiko tarpui,
jei nebaty vykdomi dideli infrastukraros projektai?“. Hipotezes forma atrodyty taip: jgyvendinant
infrastukraros projektus saugumas keliuose bus didinamas tam tikrose konkreCiose vietovese.
Duomeny rinkimo ir analizés metu svarbu atskirti du atvejus:

0 naujos susisiekimo infrastruktdros statyba;
0 esamos susisiekimo infrastrukturos rekonstrukcija.

Nuo atvejo pasirinkimo priklauso, ar tyrejas turi galimybe surinkti istorinius duomenis apie esama
eismo saugumo situacijg konkrecioje vietovéje ar neturi. TaCiau abu atvejai turi bati sutelkti j tyrimo
sritj, jskaitant visa esama situacija. Siame etape labai svarbu atkreipti démesj j intermodaline ir
multimodaline sgveika teritorijoje, jei tokia Siuo metu nagrinejamoje vietoveje yra arba yra numatyta
planuose ar projektuose.

Scenarijy karimo ir vertinimo etapg sudaro eismo saugumo keliuose plétra, pagrindiniy
rodikliy parinkimas, prognozavimas, papildoma informacija, turinti jtakos eismo saugumui. Visi
Siame etape pateikti scenarijai turi badti apskaiCiuoti naudojant tg patj metodg. Transporto
infrastruktaros charakteristikos gali bati vertinamos iSlaidy / efektyvumo, kaSty—naudos, gyvavimo
ciklo, maziausiy islaidy planavimo, daugiakriterinés analizés metodais, taip pat derinant kelis
metodus tarpusavyje. Privalomajg Sio etapo dalj apima scenarijy ,,jgyvendinti projekta” (angl. Do
project) ir ,,Nieko nedaryti“ (angl. Do nothing) sukdrimas. Pasirinkimas ,,jgyvendinti projektg* apima

n Kiekj scenarijy. Scenarijai gali bati persipyne tarpusavyje jvairiais aspektais, taCiau kiekvienas is jy
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vertinimo proceso eigoje turi bati vertinamas tarp visy pateikty scenarijy ir iSlaikyti pirminius
privalomuosius scenarijaus rengimo reikalavimus.

Duomeny analizés etapas apima naudos sanaudy analize ir rezultaty vertinima. Siame
etape siekiant iSvengti klaidingy rezultaty formuluoCiy batina tikrinti ar tyrimo rezultatai atitinka
darbo pradzioje iSkeltus tikslus ir ar visi svarbas veiksniai buvo apzvelgti ir jvertinti.

ISvady ir rekomendacijy dalyje formuluojamos bendros viso atlikto tyrimo ir analizés
rezultaty iSvados sitlant pakeitimus ar sprendimus kurie iSrySkejo analizés metu sudarytuose
scenarijuose. Galutinis sprendimas dél scenarijy jgyvendinimo priklauso PKESV uzsakovui, kuris
priima galutinj sprendima dél rekomendacijy jgyvendinimo. Sis sprendimas pateikiamas rastu ir yra
projekto dokumentacijos dalis.

Pasaulio sveikatos organizacija teigia, jog sprendimai priimti projektavimo||planavimo metu
susije su keliy infrastruktdra turi labai Zymy poveikj mirCiy ir suzalojimy skaiCiui keliuose.
Naudojantis saugumo standartais ir keliy eismo saugumo audito ar kity atlikty vertinimy iSvadomis
galima aiSkiai numatyti ar tolesni projekto pakitimai tures teigiamos ar neigiamos jtakos eismo
saugumui. Siuo metu 147 Salyse yra reikalaujama atlikti projekty analize, kuri savo pobadZiu ir tikslu
artima keliy eismo saugumo vertinimui, nors apimtimi ir kokybe Sios analizes tarpusavyje labai
skiriasi. Esama keliy tinklo infrastuktra reguliariai turi bati vertinama eismo saugumo pozilriu
akcentuojant infrastruktiros vietas, kuriose numatoma didziausia avarijy rizika (World health
organization, 2015). Taigi PKESV metodika gali bati taikoma ne tik europineés reikSmeés keliuose ar
svarbiausiuose valstybinés reikSmes keliuose, bet ir keliuose ar gatvése urbanizuotose teritorijose,

kur batinas eismo saugumo situacijos pagerinimas ar ypac svarbus eismo saugumo uztikrinimas.
1.6. 1Svados

1. VieSojo transporto infrastruktdros planavimas yra pagrindiné aplinkos tvarumo vizijy
jgyvendinimo priemone, kuri padeda jvertinti ir suformuoti ilgalaikius tvaraus miesto plétros tikslus.

2. )vertinus situacijg Lietuvoje ir pasaulyje priklausomai nuo vieSojo transporto
aptarnavimo daznumo, kokybeés, fiksuoty aptarnavimo ir darbo sgnaudy, keliones charakteristiky ir
kity rodikliy, yra parenkamas transporto priemoniy skaicius, reikalingas miesto aptarnavimo sistemai.
LygiagreCiai derinant jvairius infrastruktiros sprendinius, atsizvelgiant | jvairias metodikas
parenkamas transporto priemoniy tipas, kuris uztikrina minimalias tinklo sgnaudas ir eksploatacines
iSlaidas.

3. Atlikus anketiniy Vilniaus miesto ir priemiesCiy gyventojy apklausy duomeny ir
specialisty jzvalgy analize nustatytas aptarnavimo kokybe apibddinanciy rodikliy augimas, kuris turi
tiesiogines jtakos viesojo transporto poreikio didejimui Vilniaus mieste.
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4. Viedojo transporto tinklo plétra ir naujy transporto rusiy diegimas jgyvendinamas
vykdant naujus projektus, tobulinant ir modernizuojant jau esamg tinklg. Taciau naujy VT rasiy
diegimas ir tinklo plétra Vilniaus mieste turi ir teigiamos, ir neigiamos jtakos eismo saugumui.

5. Atlikus uzsienio $aliy patirties, susijusios su vieSojo transporto sistema, analize buvo
nustatyta, jog siekiant vieSojo transporto optimizavimo ir didesnés integracijos j miesto susisiekimo
sistemg reikia atlikti sudetingg daugiakriterine transporto rodikliy analize bei daugybe individualiy
tyrimy. Jie leidzia nustatyti esamus miesto VT rodiklius, kurie labai svarbas problemy identifikavimo
ir sprendiniy priemimo procesuose, véliau modeliuojant ateities galimybes ir pasirenkant nagringjimo
metodus ar numatant plétros kryptis.

6. ISanalizavus pasaulines patirtis, galima daryti iSvada, kad metodika, kuri bty taikoma
vertinant vieSojo transporto poveikj eismo saugumui, néra sudaryta. Tuo tarpu poveikio keliy eismo
saugumui metodika pasaulinéje praktikoje gyvuoja jau seniai.

7. Atlikus PKESV metodikos analize buvo nustatyta, jog Si metodika pasaulingje
praktikoje yra taikoma ne tik europiniams ar svarbiausiems valstybinés reikSmés keliams, bet ir
urbanizuoty teritorijy keliams ir gatvéms, kur batinas eismo saugumo situacijos pagerinimas ir eismo

saugumo uztikrinimas.
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2. ANALITINE DARBO DALIS

2.1. Lietuvos sostineje kaupiamos duomeny bazes ir duomeny poreikis PKES

vertinimui

Vertinant VT eismo juosty poveikj keliy eismo saugumui privalu nagrinéti eismo saugumo
pokycCiy dinamikg mieste. Vertinimui atlikti naudojamas duomeny palyginimas. Pirmiausia yra
nustatomi ruozai, apie kuriuos duomenys bus renkami ir sisteminami, tuomet apibréziamas
laikotarpis, kurio duomenys aktualas masy tyrimui. Tiksliam vertinimui atlikti pakanka duomeny,
kurie apima 4-verius metus pries ir 4-verius — po objekto jdiegimo. ApibréZiant nagrinéjama objekta
batina nuspesti, ar nagrinésime objekto poveikj visame miesto infrastruktaros tinkle, ar tik
konkreciose vietose. Vilniaus miesto vieSojo transporto eismo juosty ruozai toliau nagringjami viso
miesto infrastruktdros (gatviy) tinklo atzvilgiu.

Poveikio keliy eismo saugumui vertinima privalu atlikti pasitelkiant bet kokig duomeny analizei
tinkancig programine jranga, kuri ne tik vizualizuoja aktualius duomenis ar rezultatus, bet ir padeda
lyginti duomenis bei nagrinéti juos jvairiais pjaviais.

Vilniaus miesto VT eismo juosty poveikiui keliy eismo saugumui nustatyti magistriniame darbe
buvo pasitelkta ArcGis geografiné informaciné sistema, kuri naudinga ne tik duomeny analizei atlikti,
bet ir vizualiniam gauty rezultaty pateikimui. PKESV vertinimui atlikti Vilniaus mieste duomenys
yra gaunami is:

S} ,,Vilniaus planas®. Savivaldybés jmoné, kuri rengia Vilniaus miesto bendrajj plang
ir atskiras jo dalis, vykdo testinius miesto planavimo darbus, kuria kompiuterizuotg Vilniaus miesto
bendrojo plano duomeny banka, atnaujina duomenis ir teikia Vilniaus miesto savivaldybes
padaliniams, organizuoja ir valdo miesto aplinkos estetinio tvarkymo projektus ir panaSiai.

Policijos departamentas prie Vidaus reikaly ministerijos (toliau — VRM). Bendrai
Lietuvos policijos departamentas prie VRM kaupia visg informacijg apie jskaitinius ir techninius
eismo jvykius Lietuvos keliuose ir gatvéese. Nuo 2013 mety policijos elektroniniy paslaugy sistemoje
epolicija.lt projektas ,,VieSosios policijos paslaugos perkélimas | elektroning erdve® yra
finansuojamas ES regionines plétros fondo IeSomis ir suteikia galimybe gauti duomenis internetu apie
jskaitinius eismo jvykius, kuriy metu Lietuvos Respublikoje Zuvo ir (ar) buvo suZeisti Zmonés be
papildomy oficialiy uzklausy teikimo.

S} ,,Susisiekimo paslaugos®. Jmonés jstatuose pazymima, jog viena i$ jmonés veiklos
sriCiy yra vieSojo transporto organizavimas. Veikdama Sioje srityje jmoneé organizuoja ir koordinuoja
vieSojo transporto sistema, rengia ir teikia savivaldybei vieSojo transporto optimizavimo projektus,

teikia pastabas ir pasitlymus parengtiems vieSojo transporto infrastruktlros plétros projektams,
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plétoja vieSojo transporto informacines sistemas ir Sias sistemas priZidri, organizuoja ir vykdo
tyrimus, susijusius su VT sistema, kaupia ir analizuoja duomenis bei atlieka daugybe Kity su vieSuoju
transportu besisiejanCiy funkcijy.

Vs] ,,Keliy ir transporto tyrimo institutas“. Pagrindinés jmones veiklos sritys yra: eismo
automobiliy keliuose tyrimai ir analizé, transporto priemoniy poveikio susisiekimo komunikacijy
inZineriniams statiniams tyrimai ir analizé, duomeny apie susisiekimo komunikacijas rinkimas,
apdorojimas ir tvarkymas, susisiekimo komunikacijy inzineriniy statiniy bandymai, apzidros ir
stebesena, kokybiniy rodikliy ir konstrukciniy parametry tyrimai, susisiekimo komunikacijy
infrastruktdros valdymo sistemy taikymas, trumpalaikiy ir ilgalaikiy strateginiy plétros programy
rengimas ir vertinimas, susisiekimo komunikacijy plétros, eismo saugos priemoniy diegimo
pagrindimas, galimybiy studijy ir reikalingy dokumenty ES paramai gauti rengimas ir vertinimas,
normatyviniy dokumenty, rekomendacijy, taisykliy, metodiky rengimas, tikslinimas ir atnaujinimas,
valstybés biudZeto leSomis finansuojamy susisiekimo komunikacijy objekty kokybiniy ir
konstrukciniy rodikliy kontroliniai patikrinimai ir kt. (VieSosios jstaigos Keliy ir transporto tyrimo
instituto jstatai, duomenimis).

Siose institucijose kaupiami, apdorojami, vieSinami ir naudojami istoriniai Vilniaus miesto
duomenys. Kiekviena i$ Siy institucijy turi savo konkrecCig funkcijg ir kaupia informacijg apie
jskaitinius eismo jvykius, eismo juosty, skirty marSrutiniam transportui, padetj miesto infrastruktaros

tinklo atzvilgiu, jrengimo duomenis ir Kitus parametrus, kurie reikalingi PKESV vertinimui atlikti.

2.2. VieSojo transporto eismo juosty poveikio keliy eismo saugumui vertinimo

metodika

VieSojo transporto poveikis eismo saugumui Lietuvoje nera nustatytas, taip pat néra sudaryta
metodika, kuri apibrézty (PKES) vertinimo reikalinguma, naudg ir vertinimo instrumenta. VT eismo
juosty poveikj eismo saugumui galima vertinti naudojantis statistinés, erdvinés ir daugybés Kity
analiziy metodais nagrinéjant jskaitinius eismo jvykius gatviy ruozuose. Analizés metodais galima
iISnagrineti poveikj keliy eismo saugumui prieS ir po tam tikry priemoniy jdiegimo. Tam butina
susirinkti informacijg apie jskaitinius eismo jvykius tam tikruose gatviy ruoZzuose 4 metus pries ir po
priemonés jdiegimo (techniniai eismo jvykiai nevertinami dél to, jog poveikis eismo saugumui
keliuose bendrai vertinamas pagal Zuvusiy ir suzeisty asmeny keliy eismo jvykiuose kiekj)
(Ratkeviciuté 2008).

Atsizvelgiant j anksCiau apzvelgta PKESV metodika, Europos parlamento ir tarybos direktyva

2008/96/EB, Lietuvoje taikoma vertinimo atlikimo metodika (,,Poveikio keliy saugumui vertinimo
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tvarkos apraSas“) ir realig praktika, marsSrutinio transporto poveikio eismo saugumui vertinima
privalo sudaryti visi jprastai naudojami elementai:
a) bendra informacija;
b) duomeny analize ir problemy identifikavimas;
c) sialomy alternatyviy sprendimy poveikio eismo saugumui rekonstruojamose gatvese
analizé ir vertinimas;
d) sidlomy alternatyviy sprendimy poveikio greta esanCio gatviy tinklo eismo saugumo
pokyciams analizé ir vertinimas;
e) alternatyviy sprendimy palyginimas (aktualiausiais rodikliais);
f) vertinimo iSvados ir pasitlymai.

Siekiant metodikos naudojimo vientisumo ir kuo mazesniy nukrypimy, batina tiksliai apibrézti
kiekvieng elementg su konkreciais privalomais punktais, kuriuos turi jgyvendinti vertinimo paslaugas
teikiantys fiziniai ir (ar) juridiniai asmenys. Todel sudarius metodikg yra formuojamas vertinimo
tvarkos aprasas, kuris vertinimo atlikimo metu apibrézia konkrecias analizes ir pasidlymy teikimo

ribas.
2.2.1. Bendra informacija

Priklausomai nuo projekto apimties ir eismo saugumo pozilriu vertinamy elementy (vertinamas
VT eismo juosty tinklas, ruozas ar konkretus mazgas) bendroji informacija renkama pildant anketos

forma;

1 lentelé. Pradiné informacija vertinimo atlikimui

Nr. Informaciniai elementai Galimi atsakymai

1 Miestas Vilnius, Kaunas, Siauliai ir kt.

Kalvarijy g.; Kalvarijy gatvées ruozas nuo P.
L Luksio g. sankryzos iki sankryzos su Zalgirio
2 Gatvé/ruozas/mazgas . _ _
gatve; GiedraiCiy stotelé esanti adresu

Kalvarijy g.105 ir kt.

2.1 | Gatvés kategorija A B,C..

2.2 | Eismo juosty skaiCius 2, 2+2 ir kt.

3 Mikrorajonas Zirmanai, Centras, Naujamiestis ir kt.
4 VT eismo juostos Yra/néra

4.1 | Eismo juosty tipas A, taksi, 4+ ir elektromobiliai ir t.t.

_ o - Lengvieji automobiliai, autobusai, troleibusai,
Transporto priemoniy tipas gatvéje i , _ .
5 _ _ ) sunkiasvores transporto priemones,
ir VT eismo juostose ] ] o .
mikroautobusai, greitieji autobusai ir kt.
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6 TP (ne marsrutiniy) VMPEI 1300 auto/parg

7 Marsrutiniy TP skaiCius per parg 30 autobusy/parg; 16 troleibusy/parg ir kt.

Pervezamy keleiviy skaiCius per o
8 ) L 3600 keleiviy/parg
parg (bendras visy marsrutiniy TP)

Ar VT eismo juosta sankryzose
9 ) o ] TAIP/NE
naudojama deSiniesiems postkiams

10 Koks nagrinéjamoje vietovéje VT | 6 autobusy stotelés ( GiedraiCiy, Broniaus
stoteliy skaiCius LaurinavicCiaus skveras ir t.t.t.)

Ar VT stoteles atitinka galiojanCias ) _
10.1 ) ) ] Taip/ne (kodél?)
projektavimo taisykles?

Ar dviratininkai naudojasi ) _
12 o ) o Taip/ne (kodél?)
vaziuojamagja kelio dalimi?

Ar jrengtos pesCiyjy peréjos vieSojo
13 {rEngres P .Luq p. ) , ) Taip/ne (kodél?)
transporto stoteliy gretimybése?

Galima | bendruosius duomenis jtraukti papildomy duomeny, kurie reikalingi esamai situacijai
apibadinti. Cia duomeny kiekis néra ribojamas. Taip pat Sioje dalyje privaloma parengti nagrinéjamos
vietoves situacijos schema, kurioje turi matytis gatves/ruozo/mazgo padetis nagrinéjamo miesto,

mikrorajono ar gatvés atzvilgiu.
2.2.2. Duomeny analizé ir problemy identifikavimas

Problemy identifikavimui privaloma atlikti palyginamajg jskaitiniy eismo jvykiy analize
konkreCioje vietoje ir gautus rezultatus palyginti su bendra miesto situacija. Atliekant bendrajg JE]
analize batina nagrinéti priezastingumo rodiklius, kurie nurodo dazniausias E] priezastis ir
pavojingiausias tinklo vietas.

Nagrinéjant viso vieSojo transporto tinklo rodiklius mieste galima vertinti eismo intensyvumo
duomenis, bendrg sudétj, vietoves geografines ir meteorologines sglygas, pasirinktg konkrecig VTP
marsruto schemg ir kt.

Atlikus analize, duomenys yra grupuojami ir lyginami jvairiy diagramy, lenteliy ir paveiksléeliy
pagalba. Skyriaus pabaigoje formuojamos trumpos iSvados, kuriose akcentuojami gauti rezultatai ir

formuluojamos problemos, kurioms spresti véliau siilomos jvairios alternatyvos.

2.2.3. Sitdlomy alternatyviy sprendimy poveikio eismo saugumui

rekonstruojamose gatvese analizé ir vertinimas

Siame skyriuje turi bati atliekamas bent dviejy alternatyviy sprendiniy vertinimas. Jei projektas

apima tik vieng siloma alternatyva, privalu ja lyginti su ,,minimalaus jgyvendinimo* variantu, kuris
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apima viso projekto jgyvendinimo atsisakyma, jgyvendinant pavienius sprendinius. Geresni
vertinimo rezultatai gaunami analizuojant daugiau nei dvi projekto alternatyvas.

Alternatyvos, pasitlytos eismo saugumo situacijai gerinti, turi bati vertinamos, atsizvelgiant j
eismo dalyviy (jskaitant pazeidZziamiausius: péstieji, dviratininkai, motociklininkai ir kt.) poreikius.
Taip pat alternatyvos vertinamos atsizvelgiant j konfliktiniy taSky gatvéje dinamika.

Analizuojant ir vertinant siilomas alternatyvas, Salia eismo saugumo pagerinimo rodikliy
lygiagreCiai turi buati vertinamas ir neigiamas poveikis eismo saugumui, kuris atsiras jgyvendinant
sprendinius del galimo neatitikimo masy Salies teisés aktams.

Atlikus visy alternatyviy varianty vertinimg formuojamos trumpos iSvados, kurios apibréZia

eismo saugumo poziuriu naudingiausig ir maziausiai naudingg varianta.

2.2.4. Sialomy alternatyviy sprendimy poveikio greta esancio gatviy tinklo

eismo saugumo pokycCiams analizé ir vertinimas

Siame skyriuje batina trumpai apZvelgti, kokia jtaka numatyti sprendiniai gali turéti nagrinéjamo
objekto gretimybése esanCiam gatviy tinklui, VT marSrutams, transporto priemoniy srautams,
Jskaitiniy eismo jvykiy pokyCiams aplinkinése teritorijose. Jtaka gali bati nusakoma keliant hipotezes
ar formuojant specialisto patirtimi paremtas logiskas, pagrjstas teorines iSvadas.

2.2.5. Alternatyviy sprendimy palyginimas (aktualiausiais rodikliais)

Ekonominis alternatyvy vertinimas yra viena i$ svarbiausiy PKES vertinimo daliy. Sio vertinimo
metu gauti rezultatai padeda alternatyvas jvertinti ir sugrupuoti j ekonomiskai naudingas, maziau
naudingas ir nenaudingas. Taip pat lyginimo metu formuojamos iSvados ir teikiami sitdlymai
alternatyvy jgyvendinimui.

Vertinamy alternatyvy sprendinius apibadinantys ekonominiai rodikliai nustatomi taikant naudos
ir sgnaudy analize:

- grynoji dabartiné verté (GDV). Priemonés GDV parodo jos absoliuty efektg, atsizvelgiant
laiko veiksnj per projekto gyvavimo laikotarpj.

- naudos ir sgnaudy santykis (N/S).

- vidine grgzos norma (VGN). Priemones VGN nusako investicijy rentabilumg ir parodo
maksimaly leisting santykinj (procentinj) investicijos kainos lygj, kurj virSijus projektas
tampa nerentabilus.

Nagrinejant Lietuvos keliams taikomg vertinimo atlikimo metodikg ir vertinimo ataskaity
pavyzdzius (apimancius keleriy mety patirtj rengiant investicijy projektus Lietuvos automobiliy
keliams), galima teigti, jog projekto patrauklumas pagal VGN kriterijy gyvavimo ciklo pabaigoje yra:

- nepatenkinamas, jei VGN mazesne uz 5 %
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- patenkinamas, jei VGN yratarp 5% ir 8 %

- geras, jei VGN yratarp 8 % ir 12 %

- labai geras, jei VGN yra didesne uz 12 %

Vertinant pagal naudos ir sgnaudy santykj N/S projekto patrauklumas yra:

- nepatenkinamas, jei N/S mazesné uz 1,0

- patenkinamas, jei N/S yratarp 1,0 ir 1,4

- geras, jei N/Syratarp 1,4ir 2,0

- labai geras, jei N/S yra didesnis uz 2,0

Bendrai jvertinus visus ekonominius rodiklius turi bati sudaroma duomeny lentelé, kurios
pagalba veliau formuojamos trumpos skyriaus iSvados (zr. 2 lentele) (Automobiliy keliy

investicijy vadovas).

2 lentelé. Apibendrinti ekonominio vertinimo rezultatai

I alternatyva 11 alternatyva 111 alternatyva X alternatyva
Sanaudos Eur. Eur. Eur. Eur.
GDV Eur. Eur. Eur. Eur.
N/S 0,0 0,0 0,0 0,0
VGN % % % %

2.2.6. Vertinimo iSvados ir pasitlymai.

Vertinimo iSvadose trumpai apZzvelgiama, kokios alternatyvos buvo nagrinétos. Tuomet
jvardijama, kuriose i$ alternatyvy nustatyta daugiausiai eismo problemy ir kurios i$ alternatyvy eismo
saugumo pozidriu yra geriausios (nes eismo saugumo rodikliai jose padideja). Taip pat trumpai
apzvelgiami ekonominio vertinimo rezultatai: kurios alternatyvos ekonomiskai naudingos, o kurios
ne.

Jvertinus visy alternatyvy poveikj eismo saugumui, gatviy (vieSojo transporto) tinklo plétrai, taip
pat ekonominius rodiklius bei pazeidziamiausiy eismo dalyviy poreikius, siiloma jgyvendinti
geriausig alternatyva. Sio silymo pabaigoje (jei reikia) formuojami papildomi sitlymai, kaip galima

alternatyvos sprendinius koreguoti, uztikrinant dar didesnj eismo sauguma.

2.3. Vilniaus miesto vieSojo transporto eismo juosty analizé ir problemy

formulavimas

2.3.1. Bendri nagrinejamy VT eismo juosty ruozy duomenys

Vilniaus miesto marsrutinio transporto eismo juosty poveikio keliy eismo saugumui nustatyti
pasirinktos analizuoti 2013 metais gatviy tinkle jdiegtos VT eismo juosty ruozai, kurie iSsideste Siose

gatvese (zr.6 pav.):
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Juozo Tumo-Vaizganto g.
Gelvony g.

Zirmany g.

Pilaités pr.

Laisves pr.

Ukmergeés g.

Olandy g.

Svitrigailos g.
Buivydiskiy g.

Ozog.
Kalvarijy g.

Mandn g

6 pav. Vilniaus miesto VT eismo juosty, jdiegty 2013 metais, iSsidéstymas (sudaryta autoriaus)

Nagrinejamos VT eismo juosty atkarpos apima 5 skirtingus marsrutinio transporto eismo juosty
tipus (tipas nusakomas atsiZvelgiant j transporto priemoniy rasj, kurios gali vaziuoti eismo juostos
atkarpa):

1) vieSasis transportas, taksi, elektromobiliai
2) vieSasis transportas, taksi, elektromobiliai, dviraCiai
3) vieSasis transportas, taksi, elektromobiliai, 4+

4) vieSasis transportas, taksi, 4+
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5) vieSasis transportas, taksi

Nagrinejamy ruozy ilgiai svyruoja nuo 161 m. iki 1251 m. ilgio.

Atlikus turimy duomeny pirmine analize nustatyta, jog 2013 mety liepos menesj j esamg gatviy
tinklg jdiegta didZioji dalis tais metais jrengty eismo juosty atkarpy, SeSiose atkarpose konkretus
jdiegimo ménuo nenustatytas.

Vilniaus miesto bendrojo plano keitimo esamos analizés duomenimis, nuo 1980 m. iki 2016 m.
procentiSkai keliones vieSuoju transportu nuo visy gyventojy atliekamy kelioniy mieste sudaro vis
mazesne dalj (Zr. lenteléje Nr.1).

3 Lentelé. Vilniaus miesto gyventojy kelioniy vieSuoju transportu dalis (Vilniaus miesto bendrojo plano keitimas. Esama
baklé)

Laikotarpis metais
1980 1993 2005 2011 2016
VieSuoju transportu 52,0 51,2 34,4 26,0 24,3

Kelionés budas

Matyti, jog bégant metams vis labiau mazéja vie3ojo transporto patrauklumas. Sis rodiklis yra

tiesiogiai susijes su automobilizacijos lygio augimu Vilniaus mieste.

VieSojo transporto, kaip vieno i$ kelionés bady, patrauklumo sumazéjimg galime matyti ir

transporto pervezimo rodikliy pasikeitimuose (zr. 2 lenteléje).

4 Lentelé. Vieojo transporto perveZzimo rodikliai (Vilniaus miesto bendrojo plano keitimas. Esama buklé)

Laikotarpis Pokytis, %
Rodiklis
1988 2002 2010 2013 2015 | 2015/2002
Vezta tukst. keleiviy / parg 832 710 555 575,6 535,9 0,75
Marsruty skaicCius 78 80 87 94 96 1,20
VT priemoniy skaicCius 464 482 486 508 525 1,09

S] ,,Susiekimo paslaugos” 2013 metais atliktos vartotojy apklausos ,,Dél vieSojo transporto
naudojimosi“ buvo nustatyta, jog pagrindiné tikslineé grupe Zmoniy, kurie naudojasi vieSuoju
transportu yra dirbantieji (43 %), o taip pat didele grupe pastoviai besinaudojanciy vieSojo transporto

paslaugomis sudaro moksleiviai ir studentai (22 %).
2.3.2. Duomeny analizé ir problemy identifikavimas

Poveikio keliy eismo saugumui vertinimas atliekamas analizuojant eismo jvykius pries ir po
marsrutiniam transportui skirty eismo juosty atkarpy jdiegimo. Jskaitiniai eismo jvykiai Siose gatviy
atkarpose, atsizvelgiant j tyrimo metodika, nagrinéjami imtinai 2009 — 2013 m. (prieS VT eismo

juosty jdiegima) ir 2013 - 2017 metais (po atskirty VT eismo juosty jdiegimo).
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7 pav. Jskaitiniy eismo jvykiy kaita nagringéjamose atkarpose pries ir po VT eismo juosty jdiegimo. (Sudaryta autoriaus)

Atlikus jskaitiniy eismo jvykiy analize nagrinéjamu periodu, anksCiau minétose gatviy atkarpose
nustatyta, kad nuo 2009 iki 2017 mety eismo jvykiy skaiCius gatvese didéjo. 7 —ame paveiksle esanti
punktyriné krypties linija rodo bendrg eismo jvykiy didéjimo tendencijg. Nors 2017 mety duomeny

apie eismo jvykius dar néra, bendra tendencija labai ryski.

Palaipsniui nagringjant eismo jvykiy kitimg matyti, jog iki 2013 mety eismo jvykiy daugéjo kas
antrus metus. Po 2013 mety suzeistyjy ir Zuvusiyjy skaiciai iki 2015 mety mazéjo, o nuo 2016 mety
vel pastebimas nezymus eismo jvykiy augimas. DidZiausi jskaitiniy eismo jvykiy pokyciai atsispinti
tarp 2012 ir 2013 mety (8 pav.). Sie eismo jvykiy poky¢iai po VT eismo juosty jdiegimo pastebeéti
Ukmergeés, Olandy, Kalvarijy gatviy ir Laives pr. atkarpose.

i e i h X3 -

' pv. Jskaitiniy esmo jkiq skéiaus po yci 012 m (alreje) ir2013 m (ene).(Sdaryi a_utorl
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Vertinant eismo jvykiy pokycius taip pat pastebéta, jog didziausi eismo jvykiy pokyciai jvyko
intensyviausiose miesto gatvése (t. y. aukSCiausios kategorijos gatvese), nors VT transporto
priemoniy diegimas turejo sumazinti konflikty rizikg tarp atskiry transporto priemoniy rasiy.

Tai pat nagrinéjant ruoZus pastebeta, jog gatvése neéra iSlaikomas VT eismo juosty tipo
vienodumas, todél néra uZtikrinamas gatviy atpazjstamumas visame Vilniaus miesto susisiekimo

sistemos tinklo kontekste. O tai gali tureti jtakos eismo jvykiy augimo tendencijai Siuose ruozZuose.

Nagrinejant miesto susisiekimo sistemos elementus butina iSanalizuoti ir esamg viso miesto
situacijg aktualiausiais rodikliais. Policijos departamento prie VRM duomenimis jskaitiniy eismo
jvykiy skaicius Vilniaus miesto savivaldybeje kito labai jvairiai, taCiau kitimo tendencija analogiska

7 paveiksle pavaizduotai atskirty gatviy atkarpy kaitai (zr. 9 pav.).
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9 pav. Vilniaus miesto avaringumo rodikliy dinamika (Vilniaus miesto savivaldybés teritorijos bendrojo plano

keitimas)

Nagrinejamy gatviy atkarpy eismo jvykiy duomeny kaita yra analogiska bendrai Vilniaus miesto
jskaitiniy eismo jvykiy kaitai. Analizei atlikti pasirinkti ruoZai iSsidéste pagrindinése miesto
susisiekimo sistemos tinklo trasose — labiausiai apkrautose (intensyvumo atzvilgiu), pagrindinése

miesto gatvese.

Jskaitiniy eismo jvykiy duomenys nagrinejamuose VT EJ ruozuose Vilniaus mieste pateikti priede
Nr.4.

2.3.3. Eismo jvykiy priezastingumo analizé

Atlikus statistine eismo jvykiy analize ir nustaCius, jog vieSojo transporto eismo juostos turi
neigiamg poveikj eismo saugumui, toliau yra tiriamas JE] prieZastingumas. Priezastinguma privalu
tirti norint iSsiaiskinti pagrindines priezastis, kodél Siose vietose JE] skaiCius kinta ir kokie veiksniali
turi jtakos. Priezastingumo tyrime turi buti keliamos hipotezés ir formuluojamos trumpos ir

konkrecios iSvados.
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Eismo jvykiy protokoluose dazniausiai pateikiama informacija apie JE] yra:

1) jvykio vieta (savivaldybe, gatve, namo numeris, kita gatve sankryzoje, koordinates)

2) eismo jvykio nuotraukos ir (arba) schemos

3) eismo jvykio data ir valanda

4) informacija apie gatve (vietoves pobudis, jvykio rasis, dangos rasis, dangos bukle, paros
metas, apSvietimas, meteorologines salygos, gatves kreive, nulemiantys veiksniai,
sankryzos tipas, atitvarai ir kiti gatvés elementai)

5) eismo jvykio sunkumas (nurodomas Zuvusiy ir suZaloty asmeny skaicius, eismo jvykio
dalyviy bakleé, sveikatos sutrikdymo mastas)

6) eismo jvykio dalyviy apibudinimas (dalyviy skaicius, eismo jvykio dalyvio kategorija,
pasisalinimas i$ jvykio vietos, lytis, pilietybé, gimimo data, nejgalumas, saugaus dirzo
naudojimas, vairavimo staZas, eismo jvykio dalyvio bilsena, vairuotojo kvalifikacija ir
panasiai)

7) duomenys apie JE] dalyvavusias transporto priemones (dalyvavusiy TP skaicius, apgadinty
TP skaicCius, TP registracijos valstybé, kategorija, modelis, pagaminimo metai, apgadinimai,
pirminis smagis ir kita)

8) informacija apie KET pazeidimus (Europos Parlamento ir Tarybos direktyva, 2008)

Siekiant atlikti poveikio keliy eismo saugumui vertinimo priezastingumo tarp eismo dalyviy
tyrima, reikalingi ne visi anksCiau mineti duomenys. Lietuvos Respublikoje kaupiamos duomeny
bazés apie JE] néra pilnai uzpildomos, nes nemaza dalis protokolo punkty nera privalomi, todel
kartais didesnés analizés atlikimui reikia pasirinkti kitus metodus arba pasitelkti eksperimentinius
tyrimus bendradarbiaujant su duomeny rinkimo ir sisteminimo institucijomis.

Bendrai priezastingumo analizei atlikti poveikio keliy eismo saugumo vertinime reikalingi Sie
duomenys:

1) jskaitiniy eismo jvykiy rasis ir skaicius;

2) nagrinéjamas laikotarpis;

3) aplinkybes arba transporto priemoneés tipas ir eismo dalyviai.

Atlikus bendrg priezastingumo analize Vilniaus mieste, vietose, kuriose 2013 metais jdiegtos
marsrutinio transporto eismo juosty atkarpos, 2009 — 2017 metais nustatytas JE] skaiCius pateiktas 5

lenteléje.

5 Lentelé. Jskaitiniy eismo jvykiy prieZzastingumo tyrimas Vilniaus mieste

Nagrinéjamas UZvaZiavimas ant Susiddrimas su Susiddrimas su Kitos avarijos
laikotarpis pésciojo dviradiu transporto priemone
2009 11 3 4 2
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2010 14 - 6 -
2011 17 2 10 -
2012 16 11 2
2013 22 2 15 10
2014 24 1 16 2
2015 18 2 17 3
2016 16 4 13 7
2017

Lenteléje matyti, jog daugiausia eismo jvykiy nagrinéjamose atkarpose jvyksta dél transporto

priemonés ir pés¢iojo kontakto. Si eismo jvykiy rasis kartu apibréZia ir skaudZiausias pasekmes eismo

Jvykio dalyviams.

Vilniaus miesto savivaldybés teritorijos bendrojo plano keitimo, iSleisto 2017 m. kovo 24 d,

duomenimis, atlikus bendrg miesto analize nustatyta, jog dazniausias eismo jvykiy mieste tipas, kaip

ir msy nagrinétose konkregiose vietose, yra ,,uzvaziavimas ant pésciojo“. Cia taip pat minima, jog

net 23,3 % Siy eismo jvykiy susije su netinkamu VT stoteliy jrengimo viety parinkimu.

Nagringjant eismo jvykius susijusius su miesto autobusais ir troleibusais nagringjamose gatviy

ruozZuose, nustatyta, jog viesojo transporto pozidriu vyrauja marsrutiniy transporto priemoniy ir kity

transporto priemoniy susidarimai (zr. 10 pav.)

2017 m.
2016 m.
2015 m.
2014 m.
2013 m.
2012 m.
2011 m.
2010 m.

2009 m.

0

Marsrutiniy TP susidtrimai
Su pésciaisiais Su dviratininkais ~ ® Su titomis TP
1 2 3 4 5 6

10 pav. Eismo jvykiai kuruose dalyvavo marsrutinés transporto priemonés 2009 — 2017 m.

Diagramoje matyti, kad susiddrimai su pésciaisiais ir dviratininkais visu nagrinejamu laikotarpiu

iSliko gana pastovus. Staigus ir didZiuliai pasikeitimai matyti marSrutiniy TP susidlrimuose su

kitomis transporto priemonemis: lengvaisiais automobiliais, krovininiais automobiliais
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motociklais. Dalis eismo jvykiy duomeny analizuojant prieZastis buvo nevertinama del informacijos
trikumo ar netiksliy priezascCiy/aplinkybiy.

Atlikus priezastingumo tyrimus galima daryti iSvada, jog gatvése jdiegus marsrutinio transporto
eismo juosty ruozus atsirado Siek tiek daugiau sumaisties vairuotojy atZvilgiu. Bendrai mieste
susidarimy su pésciaisiais skai€ius augo, taCiau nagrinejamose vietose esminiy pakitimy €ia nematyti.
Pagrindiniai veiksniali, turintys jtakos eismo saugumo pakitimui, yra Sie:

1) skirtingy tipy marsSrutinio transporto eismo juostos gatvése
2) posukiui j deSing naudojama marSrutinio transporto eismo juosta
3) autobusy stotelés jrengtos pries sankryZa be jvazos
4) dviratininky judéjimas vieSojo transporto eismo juosta
5) netinkamai jrengtos pésCiyjy perejimo vietos Salia vieSojo transporto stoteliy
Veiksniai nustatyti iStyrus pagrindines susidarimy aplinkybes. Kaip matyti, pagrindinés

prieZastys yra susijusios su netinkamu eismo organizavimu bei jo pakitimais.

2.4. 1Svados

1.  Duomenys, reikalingi vieSojo transporto eismo juosty poveikio keliy eismo saugumui
analizei atlikti Vilniaus mieste, kaupiami keturiose pagrindinése institucijose: S} ,,Vilniaus planas**,
Policijos departamente prie VRM, S] ,,Susisiekimo paslaugos* ir Keliy ir transporto tyrimo institute.
Kiekviena i$ Siy institucijy turi savo konkreCig funkcija ir kaupia informacijg apie jskaitinius eismo
jvykius, eismo juosty, skirty marsrutiniam transportui, padetj miesto infrastruktdros tinklo atzvilgiu,
jrengimo duomenis ir Kitus parametrus.

2. Vertinant pasaulineje praktikoje taikomg PKESV metodika, Europos parlamento ir
tarybos direktyvg 2008/96/EB, Lietuvoje taikoma vertinimo atlikimo metodikg (,,Poveikio keliy
saugumui vertinimo tvarkos apraSas®) ir realig praktikg buvo sudaryta marSrutinio transporto
poveikio eismo saugumui vertinimo metodika, kuri apima 6 tradicisSkai taikomas vertinimo dalis.
Siekiant metodikos naudojimo vientisumo ir kuo mazesniy nukrypimy, butina tiksliai apibrézti
kiekvieng elementg su konkreciais privalomais punktais, kuriuos turi jgyvendinti vertinimo paslaugas
teikiantys fiziniai ir (ar) juridiniai asmenys. Todel sudarius metodikg yra formuojamas vertinimo
tvarkos aprasas, kuris vertinimo atlikimo metu apibréZia konkrecias analizés ir pasitlymy teikimo
ribas.

3. Vilniaus mieste atlikus jskaitiniy eismo jvykiy analize marsrutinio transporto eismo
juostose, kurios susisiekimo sistemoje buvo jdiegtos 2013 metais, buvo nustatyta, kad nuo 2009 iki
2017 mety eismo jvykiy skaiCius gatvese didéjo. Vertinant eismo jvykiy pokycius taip pat pastebéta,

jog didziausi eismo jvykiy pokyciai jvyko pagrindinese ir intensyviausiose miesto gatvese.
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4.  Analizuojant istorinius jskaitiniy eismo jvykiy duomenis buvo identifikuotos
pagrindines marsrutinio transporto Vilniaus mieste problemos/veiksniai, turintys jtakos eismo
saugumo situacijos pakitimams yra:

1) Skirtingy tipy marsrutinio transporto eismo juostos gatvese.

2) Posdkiui j deSing naudojama marsrutinio transporto eismo juosta.
3) Autobusy stotelés jrengtos pries sankryzg be jvazos.

4) Dviratininky judéjimas vieSojo transporto eismo juosta .

5) Netinkamai jrengtos pesCiyjy peréjimo vietos Salia vieSojo transporto stoteliy.
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3. EKSPERIMENTINE DALIS

3.1. Pasitlymai vieSojo transporto eismo saugumo problemoms spresti

Vilniaus mieste

Atlikus eismo jvykiy analize Vilniaus mieste buvo nustatytos 5 pagrindinés viesojo transporto
tinklo problemos, darancios neigiamg poveikj keliy eismo saugumui mieste:
1) Skirtingy tipy marsrutinio transporto eismo juostos gatvese.
2) Posukiui j deSine naudojama marsrutinio transporto eismo juosta.
3) Autobusy stotelés jrengtos pries sankryZza be jvazos.
4) Dviratininky judéjimas vieSojo transporto eismo juosta.
5) Netinkamai jrengtos pescCiyjy perejimo vietos Salia vieSojo transporto stoteliy.
Remiantis apZvalginéje darbo dalyje nagrinetg ilgamete pasaulio Saliy patirtimi buvo suformuoti
sprendimai, kurie padety eliminuoti anksCiau minétas problemas ir uztikrinti geresnj eismo saugumo
lygj gatvese. Kiekvienai iS problemy buvo suformuotos ir pasiulytos kelios galimos alternatyvos /

sprendimai.
3.1.1. Skirtingy tipy marsrutinio transporto eismo juostos gatvese

Eismo organizavimo tikslas yra uztikrinti TP judejimo saugumg mieste, sudarant visiems eismo
dalyviams vienodas ir suprantamas judéjimo sglygas. Amerikos magistraliniy keliy ir miesto
infrastruktdros asociacijos (AASHTO) leidinyje ,,Geometrinés magistraliniy keliy ir gatviy
projektavimo priemonés” leidiniuose pabréZziama, jog avarijos dazniausiai kyla ne dél vienos
konkreCios priezasties, o del keliy pagrindiniy elementy — zmogus, transporto priemone, kelias —
sgveikos. Nors Si mastymo politika daugiausia susijusi su magistraliniy keliy ar gatviy
charakteristikomis bei projektavimu, visgi psichologiniy faktoriy vaidmuo Cia neiSvengiamai
svarbus. Pastebima, jog JE] skaiCius auga didéjant miesto srauty apkrovoms, taciau Sis poveikis yra
nelinijinis (Transportation Officials 2011).

Psichologiniai faktoriai, turintys jtakos eismo jvykiy atsiradimui, siejasi su tuo, jog vairuotojas
vaziuodamas keliu ar gatve turi stebéti keletg kritiniy kintamyjy dinamiskoje ir kintancioje aplinkoje.
Kritiniais Kintamaisiais mieste tampa marSruto planavimas ir sekimas, vaziavimo greiCio ir
automobilio padéties gatves elementy atzvilgiu stebéjimas, kelio ir oro sglygos, Kity transporto
priemoniy elgsenos stebéjimas ir panaSiai. Vairuotojai turi numatyti, kaip artimiausiu metu Sie
kintamieji pasikeis ir perplanuoti savo judejimo parametrus. Taigi, i$ to galime spresti, jog situacinis
sagmoningumas (atpazjstamy keliy projektavimo principai) yra svarbus faktorius ir uzmiestyje, ir
urbanizuotoje miesto teritorijoje, nes sutrumpina vaziavimo sglygy suvokimo ir persiorientavimo

laikg (Walker 2013).
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IS Siame poskyryje minimy teiginiy, vedanciy saugesnio gatviy projektavimo link, galime daryti
iISvadg, jog skirtingy eismo juosty tipy naudojimas mieste vienai konkreCiai sistemai (vieSasis
transportas) sukelia daug neaiSkumo ir tampa stresiniu faktoriumi kity transporto priemoniy
naudotojams. Vilniaus mieste atlikus VT eismo juosty tipy analize buvo identifikuotos 6 skirtingy
tipy eismo juostos, kurios apima marSrutines TP (visy tipy autobusai ir troleibusai), taksi
automobilius, zaligsias transporto sistemas: elektromobilius ir 4+ sistemg (asmeniniai automobiliai
su 4 ir daugiau keleiviy) bei dviracius.

Sig problema mieste galima spresti palaipsniui, neuzkertant kelio ,,zaliyjy* TP plétros paramai
mieste ir konkreciais sprendimais, paremtais ilgalaikémis perspektyvomis. Sidlomi EJ skirstymai:

1) Palaipsniui sprendziama problema. VT eismo juosty tipy apjungimas j vieng, taikomg
visuose miesto marSrutiniy EJ ruozuose, eliminuojant iS Sios eismo juostos srauto 4+ sistemg ir
dviracCius. Jgyvendinus sprendinius marsrutinio transporto eismo juostomis galety judeti tik VT
priemonés, elektromobiliai ir taksi automobiliai. Tai turéty uztikrinti paprastesnes ir kur kas aiskesnes
eismo sglygas. Be to mieste palaikyty elektromobiliy plétros jdejg ir darnios susisiekimo sistemos
planavimo principus.

2) llgalaikiy perspektyvy jgyvendinimas. Mieste siiloma atsisakyti vieSojo transporto
eismo juostomis naudotis ne tik 4+ sistemoms, bet ir dviraCiams bei elektromobiliams. Tuomet mieste
vyrauty marSrutiniam transportui ir taksi automobiliams skirtos eismo juostos. Tokias eismo juostas
nuo misraus eismo srauto bdty nesunku atriboti siekiant padidinti keleiviy pervezimo o ir
patrauklumo rodikliy vertes.

Abi sialomy sprendiniy koncepcijos yra gana paprastos ir aiskios. Jy paskirtis yra ne tik prisidéti
prie VT sistemos tobulinimo ir patrauklumo, bet ir uztikrinti miesto gatvese saugesnes, lengviau
suprantamas ir tikétinas eismo sglygas. Sistemos vienodumas kartu prisideda ir prie vairuotojy
kultaros formavimo, bei paprastesnio perejimo prie ateityje iskilsianCiy problemy sprendimo. Nors
vertinant visuomenes paZzangg ir tvarios, darnios visuomenés formavimo tikslus, galime manyti, jog
po 5 ar 10 mety elektromobiliais VT eismo juostomis tikrai nebus galima naudotis, nes Siy TP
paklausa pasaulyje ir Lietuvoje kasmet vis auga. llgalaikeje perspektyvoje padaryti sprendimai apims

didZiausig naudos dalj.
3.1.2. Posukiui j deSine naudojama marsrutinio transporto eismo juosta

DesSinieji postkiai atliekami pasinaudojant VT juosta yra gana konfliktiski, taip pat jie turi
neigiamos jtakos VT pervezimo paslaugy efektyvumui. Sia problema galima spresti dvejopai.
Problematiskiausiose miesto vietose (marSrutuose), kuriose didZiausi TP srautai ir perveZzami
didziausi keleiviy skaiCiai, numatyti vieSojo transporto sistemg keisti iS esmes. Tai reiskia diegti
fiziSkai nuo bendro srauto atskirta BRT sistemg su prioriteto suteikimu sankryzose arba siekiant
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minimaliomis iSlaidomis pagerinti eismo saugumo situacijg — pasitlyti nesudetingy pasaulio
praktikoje pasiteisinusiy sprendiniy, pavyzdziui ,,eilés Suoliai* (queue jumps).

BRT sistemos projektavimas gali bati taikomas tik aukstos kategorijos gatvese arba ten, kur yra
santykinai didZiausi pervezamy keleiviy srautai. BRT sistema apima atskiro VT skirto koridoriaus
sukdrima, kuris gatvéje turi bati fizinemis priemonémis atskirtas nuo misraus srauto. Sig sistema
gatvése galima jrengti tiek skiriamojoje juostoje, tiek deSiniausioje eismo juostos dalyje. Taliau
projektuojant privalu jvertinti galimy konflikty rizika, ir numatyti, kaip bus iSvengiama susidarimy
su VTP, kitoms TP sukant j kaire ar j deSine, bei susidarimy su pésciaisiais.

Susidarimus su pescCiaisiais galima eliminuoti jrengiant antZzemines arba poZemines péscCiyjy

peréjas sankryzose, bei atskiriant VT priemoniy ir asmeniniy TP srautus salelémis, kurios uZtikrina

saugy pésciyjy laukimg ( Zr. 11 pav.) (Duduta et al. 2012).

Tam, kad baty iSvengta susidarimy kairiyjy postkiu metu, kai BRT sistema diegiama skiriamojoje
juostoje, nerengiant papildomo atskiro Sviesoforo vieSgjam transportui ir nestabdant jo judejimo,
galima numatyti apylankas. Apylankos Zymimos vertikaliuoju Zenklinimu, kuris iliustruoja galimybe
prie$ arba uz reikalingos sankryzos atlikus apvaziavima atlikti manevra. Sis sprendimas visiskai

eliminuoja galimybe gatvéje atlikti tiesioginj Kairjjj postkj (zr. 12 pav.) (Duduta et al. 2012).
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12 pav. Sankryzos, kuriose draudziami kairieji postkiai jrengiant apylankas (Duduta et al. 2012)

Eismo saugumo atzvilgiu Ispanijos miestuose atliktas tyrimas parode, kad VT eismo juostos
metinis JE] skaiCius viename kilometre milijonui transporto priemoniy yra didZiausias autobusams
naudojantis bendru srautu su kitomis TP, 0 maZiausias centrinéje gatves dalyje, skiriamojoje juostoje,
jrengus greitojo pervezimo (BRT) sistema (Zr.13 pav.) (Duduta et al. 2012).

Amtobusai misname sraute 6‘46
W1 e1smo jucstz defms)e
palogs dalye 6-2 3
EET centrindjc 3 26
akiriarmnjoje nnatnje i

13 pav. JE] skaiCius viename kilometre VT eismo juostos milijonui TP (Duduta et al. 2012)

AnksCiau minétu principu BRT sistema jrengiama ir deSiniausioje gatvés dalyje, Salia gatves
borto. Siuo atveju kairieji postkiai néra draudziami, taciau deSinieji postkiai atliekami i3 pirmos
miSriam transportui skirtos eismo juostos. Eismo saugumui uZztikrinti, koridoriaus sankryzose VT
priemonés turi pirmenybe kity TP atzvilgiu. TaCiau kontakto su pésciaisiais ir j deSing sukanciomis
TP galima iSventi tik koridoriuje jrengus atskirg Sviesoforg, reguliuojantj isskirtinai tik VT priemoniy
srautus. Siuo atveju galima taikyti ir prioriteto suteikimo sankryZose principa pasinaudojant
iSmaniosiomis intelektinémis sistemomis (Duduta et al. 2012).

Taikant ,,eiles Suolio* sprendima visi konfliktiniai taSkai néra panaikinami, deSinés eismo juostos
prieinamumas turi bati uztikrinamas kertant VT eismo juostg, taip pat toks sprendimas daZnai
reikalauja papildomo Sviesoforo jrengimo, kas turi jtakos Zalios Sviesos degimo trukmeés sumazéjimui
kitomis kryptimis, taCiau priemonés jgyvendinimas nereikalauja esminiy VT sistemos pokyCiy ir
didZiuliy investicijy. O Sio sprendinio privalumai apima autobusy galimybe aplenkti j deSine sukanciy

TP srautg ir taip sumazinti laukimo prie Sviesoforo laikg (KFH Group 2013).
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14 pav. ,,Eilés Suolio* eismo juosty pavyzdZiai (KFH Group 2013)

Paveiksle Nr.14 pateikta ,,eiles Suolio* schema miSriame sraute gali apimti daugybe variacijy,
taCiau visais atvejais turi bati jrengiamas papildomas Sviesoforas eismo juostai. leSkant sprendimo,
kaip teisingai jrengti Sias juostas, galima varijuoti tarp Siy pasialymuy:

Autobusui sustojus pries sankryzg, visoms eismo juostoms, iSskjrus deSing, dega zalias
Sviesoforo signalas. DeSiniojoje EJ degant raudonam Sviesoforo signalui gali bati
jlaipinami/iSlaipinami keleiviai. Pasikeitus Sviesoforo signalams autobusas ir TP
sukancios j deSine juda atskirai nuo likusio srauto.

Visoms eismo juostoms kartu dega raudonas Sviesoforo signalas. Autobusui sustojus
pries sankryza dengant raudonam signalui, jlaipinami ir i3laipinami keleiviai. Zalias
Sviesoforo signalas pirmiausia uzsidega autobusams, kad jie galéty greitai ir saugiai
jsilieti j eismo srauta, kai uz sankryZos gatve susiauréja iki 2 EJ. Kitoms TP Zalia Sviesa
uzsidega keliomis sekundémis véliau.

Per sankryZa visos TP juda kartu. UZ sankryZos sustojes autobusas laipina keleivius ir
pagrindiniame sraute degant raudonai Sviesai saugiai jvaziuoja j pagrindine gatve.

Galima sugalvoti ir kity variacijy, taCiau jos turi bati konkretizuojamos atsizvelgiant j konkrecCig
Salj ir vairavimo jprocius (KFH Group 2013).

] ,,eilés Suolio* sprendinj panasi alternatyva yra ,,iSlaipinimo salos*(zr.15 pav.).

A SN EEE S 2= ] EE R
S a— =
Clame e e S0 | T
— — - =
I == ——| ===

15 pav. ,,I8laipinimo salos* schema (kairéje) ir taikymas San Francisko mieste (deSinéje) (KFH Group 2013)

Pagrindinis Sio elemento privalumas yra tai, jog padideja autobusy vaziavimo greitis, kadangi

sankryzoje VT priemones tiesiai gali judéti nevarzomos.
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3.1.3. Autobusy stotelés jrengtos pries sankryZa be jvazos

Si problema pirmiausia gali bati sprendZiama, rekonstruojant visas vie3ojo transporto stoteles,
kurios neatitinka Lietuvoje galiojanCiy statybos reglamenty, taisykliy ir saugaus projektavimo
rekomendacijy reikalavimy.

STR 2.06.04:2011 ,,Gatvés. Bendrieji reikalavimai* apibréZia, jog:

204 p. — VT stoteleés gali bati jrengiamos jvazose, krastingje deSinéje eismo juostoje arba VT
juostose. Rekomenduojama misraus eismo juostose VT stoteles jrengti jvazose.

205 p. — VT stotelés miSraus eismo juostoje gali bati jrengiamos be jvaZzos tuo atveju, jeigu vienos
krypties eismo intensyvumas < 750 aut/h ir VT eismo intensyvumas nevirsija 20 TP/val.

206.1 p. - stotelés turi bati jrengiamos uz sankryzos pagal eismo kryptj.

Taip pat dokumente minima, jog VT stotelés prie$ sankryZzas gali bati jrengiamos tik tuo atveju,
jei projektuojamos stotelés vieta i$ esmes atitinka visuomenei svarbaus traukos objekto vieta.

VieSojo transporto stoteliy netinkamo jrengimo pavyzdZiai nagrinéjamose gatviy atkarpose

pateikti paveiksle Nr.11.

M ..l: :?  — e ,\‘;\' rfe) (v

16 pav. Netinkami VT stoteliy jrengimo pavyzdZiai (www.maps.lt)

Paveiksle matyti, jog netinkamai jrengta VT stotelé prie$ sankryZg deSiniojoje eismo juostoje be
jvazos (kairysis paveikslélis) sudaro ne tik daugiau konfliktiniy tasky gatvéje, taCiau ir daro neigiama
jtaka eismo judéjimo greiCiui (2r.12 pav.). Eismo juosty pasikeitimai néra pakankamai saugus ir

efektyvus, fiziSkai neuztikrinant srauty atskyrimo.

e — — — — — — —

Q Autobusas

17 pav. Konfliktiniai taSkai VT stotele miSriame sraute jrengiant be jvazos (Yang et al. 2009)
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DeSiniajame paveiksle matyti, jog VT stotelé greito eismo gatvéje (Ukmergés g.) jrengta
greitéjimo juostoje. Tai taip pat padidina konfliktiniy tasky skaiCiy bei, esant dideliems greiCiams
mieste (> 50 km/val.), susidurimo atveju padidina sunkiy suzeidimy ar mirciy tikimybe.

Antroji Sios problemos sprendimo alternatyva yra paremta uzsienio patirtimi. Pervezimo naSumo
ir aptarnavimo kokybés vadovo treCiame leidime pateikiami VT stoteliy jrengimo pavyzdziai, kurie
apima eismo saugumo uztikrinimg ir konfliktiniy tasky sumazinima. Vienas i$ galimy pavyzdziy,
kaip urbanizuotoje teritorijoje jrengti saugig autobusy stotele nerengiant jvazos, bet panaudojant

esamus infrastruktros elementus (Zr. 13 pav.).
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18 pav. VT stotelés jrengimas panaudojant infrastruktdros elementus (KFH Group 2013)

Pateiktame paveiksle matyti, kaip efektyviai iSnaudojant urbanizuota teritorijg galima suformuoti
VT stoteléems skirtas jvazas, kurios saugumo poZzidriu uztikrina mazesne eismo jvykiy tikimybe ir
sukelia minimalius eismo srauto trukdzius.

Sio sprendimo privalumai:

- padidina automobiliy stovéjimo viety skaiciy;

- automobiliy stovejimo viety jrengimas sumazina atstumag, kurj pésciasis praleidZia
vaziuojamojoje dalyje;

- nerengiant papildomos jvazos, autobusy stoteles tampa erdvesnés ir patogesnes
laukiantiems keleiviams;

- esant dvejoms eismo juostoms, sumazinama vélavimo tikimybé, nes gali greiCiau jsilieti j
bendrg srautg;

- kelionés patogumas ir saugumas isauga ir tuo atveju, jei deSinioji EJ bus naudojama tik
vieSajam transportui. Stoteléje sustojes autobusas arba troleibusas neuZzkirs kelio toliau
nevarZomai marSrutu judéti greitiesiems autobusams ar kitoms transporto rasims, kurios
Sios stoteles neaptarnauja.

Sios sistemos trikumai apima reikalavima, jog autobuso kelionés kryptimi bity maZiausiai dvi
eismo juostos TP judéjimui ir autobusas neuzblokuoty eismo iSvaZiuojant ar jsiliejant j srautg bei
keleiviams jlipant ir iSlipant. Siuo atveju rengiant dviragiy takus privalu jvertinti galima dviracio ir

VT priemones susidirimg (KFH Group 2013).
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3.1.4. Dviratininky judejimas vieSojo transporto eismo juosta

Dviratininky ir VT transporto priemoniy susiddrimai ypac aktualls urbanizuotose teritorijose, kur
VT eismas vyksta miSriame sraute arba fizinémis priemonémis neatskirtose, deSingje gatves puseje
esanciose VT eismo juostose. Pirmiausia Sis klausimas tampa aktualiu todel, jog Siy susiddrimu mety
iISrySkeja sunkus suzeidimy laipsnis, kurj lemia TP gabarity skirtumai. Visy antra, jgyvendinant
»2aliojo“ miesto koncepcijg, svarbu ekologiSkam transportui, kuris tiesiogiai susijes ir su gyventojy
sveikata, sudaryti saugias, patrauklias ir komfortiskas judéjimo salygas. Taciau ne visuose miestuose
yra galimybiy jrengti saugius, naujus dviraCiy takus del zemeés trukumo. Todel iSkyla dviratininky
judéjimo vaZiuojamaja dalimi saugumo problema. Sios problemos sprendimai gali bati jvairds, tagiau
tai priklauso nuo Zemeés poreikio ir turimy finansiniy iStekliy. Suformuoti naujg saugy vientisg
dviraCiy taky tinklg uZtrunka ne vienerius metus, todél papildomy saugumo priemoniy taikymas
miestuose yra batinas ir teigiamai vertinamas.

Toliau teikiami pasitlymai vieSojo transporto priemoniy srauty ir dviratininky srauty atskyrimui:

1. Papildamos dvira¢iy eismo juostos gatves desinéje. Sios eismo juostos issides¢iusios
gatves vaziuojamojoje dalyje arCiau kelkrascio ar Saligatvio, nuo Kity EJ jos atskiriamos papildoma
erdve. Sios erdvés funkcija gali atlikti jrengti borteliai ar horizontalusis Zenklinimas (Zr. 19 pav.)
(National Association of City Transportation Oficials 2012).

19 pav. Papilomos DT eismo juostos Alantos (JAV) gatvése (National Association of City
Transportation Oficials 2012)

Atlikus jvairius kiekybinius tyrimus Siose eismo juostose nebuvo nustatyta, jog jos turi jtakos
susidarimy, suzalojimy ar konflikty skaiCiaus augimui (Gioia 2017). Portlando mieste atlikus dviraciy
naudotojy apklausg buvo lyginamos trys dviratininky judejimo situacijos: papildomos dviraCiy eismo
juostos gatvese, tradiciniai dviraCiy takais ir iki dviraCiy taky jdiegimo mieste. DidZioji dalis
respondenty teiké pirmenybe papildomoms eismo juostoms gatveje (Zr. 19 pav.) teigdami, jog jauciasi

saugesni nedalyvaudami bendrame eisme su motorizuotomis TP ir dél atskyrimo nuo
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besiparkuojanciy automobiliy. Problema, kuri iSrySkéjo apklausos ir vaizdo medziagos nagrinéjimo
metu buvo tai, kad TP atliekant deSinjjj posukj sankryzose iSlieka konflikty rizika tarp TP vairuotojy
ir dviratininky. Taciau jdiegus Sio tipo dviraCiy eismo juostas, buvo nustatyta, kad dviraCiy apkrovos
Portlando miesto gatvese iSaugo nuo 77 iki 271 % skirtingose miesto vietose (Monsere et al. 2011).
Taigi tai gana efektyvus ir sauguma uztikrinantis sprendimas miestuose.

2. Kombinuota dviraCiy posukio eismo juosta (zr. 20 pav.). Pagrindinis Siy eismo juosty
jrengimo tikslas yra uztikrinti dviratininky, vaziuojanCiy gatves vaziuojamaja dalimi, matomuma.
Oregono valstijoje Eugene mieste buvo atliktas stebéjimo duomeny palyginamasis tyrimas, kurio
metu toje pacioje gatveje lygintos kombinuotos eismo juostos sankryZose su dviraCiy eismo
juostomis, esanciomis tarp posudkiui j deSine skirtos juostos ir tiesiai vaziuoti skirtos EJ. Nei vienoje
Siy sankryzy konfliktas ar eismo jvykis nebuvo uzfiksuotas. Apklausus dviraCiy naudotojus buvo
nustatyta, jog viena dalis apklaustyjy jautesi saugesni kombinuotose EJ, o kita dalis atsake, kad
nejaucia skirtumo tarp kombinuoty ir atskiry tik dviraiams skirty EJ (Hunter 2000). Atlikus tyrimus
numatyta Sias eismo juostas jtraukti j Oregono valstijos dviraCiy ir pésCiyjy infrastruktiros
projektavimo vadovg (Gioia et al. 2017).

(B ;
20 pav. Kombinuota eismo juosta (Oregon Department of Transporation 2011)

iy &

Be Siy sprendimy gali bati taikomi ir tradiciniai dviraciy taky jrengimo bddai Saligatvio zonoje,
kurie uztikrinty dviratininky kontakto nebuvimg su kitomis transporto priemonemis bei
marsrutinemis TP. Saugus visy eismo dalyviy judéjimas mieste gali buati uztikrinamas tik
pasinaudojant hierarchiniais projektavimo principais, kurie apibrézia, jog judejimas miesto gatvese

turi bati planuojamas, atsiZzvelgiant j judejimo greitj. Skersiniame gatves profilyje tai atrodyty taip:

54



motorizuoty transporto priemoniy judéjimas (automobiliai, sunkveZimiai ir kt.), ne motorizuoty

(dviraciai, paspirtukai, rieduciai ir kt.) ir pazeidziamiausiy eismo dalyviy (zr. 21 pav.).

Harrison St. south 1\

L

L

&b

21 pav. Hierarchinis eismo dalyviams skirty erdviy issidéstymas (Kendrick et al. 2011)

Siuo metu sprendimy, kaip organizuoti dviraciy judéjima mieste, yra gausu, taciau visi mieste
diegiami sprendimai turi bati nuoseklas, atpazjstami ir formuoti vientisa, saugig ir patrauklia judumo

mieste sistema.

3.1.5. Netinkamai jrengtos pésCiyjy perejimo vietos Salia vieSojo transporto

stoteliy.

Lietuvos Respublikoje galiojanti pesCiyjy perejimo per gatves ir kelius organizavimo metodika
apibrézia taisykles, kuriy laikantis, Salia marSrutinio transporto stoteliy yra jrengiamos maksimaly
saugumo lygj uztikrinancios péscCiyjy perejos.

,,PesCiyjy perejimo per kelius ir gatves organizavimo taisyklés* (PPOT 16) antrajame skirsnyje
apibrezia, kad marsrutinio transporto stotele jrengus:

1) jlankoje — pesCiyjy pereja (toliau — PP) turi bati jrengiama prieS marsSrutinio transporto
(toliau — MT) stotele tam, kad sustojusi MT neuZstoty bendro perejos matomumo kitoms
transporto priemonems.

2) vaziuojamojoje dalyje — PP turi bati rengiama eismo judejimo kryptimi uz marsrutinio
transporto stotelés. TacCiau Sis jrengimo variantas naudojamas tik tuomet, kai yra
apribojamas sustojusios MT lenkimas ir kitoje gatves puséje néra jrengta MT stotelé arba ji
jrengta uz pesciyjy peréjos — jlankoje.

Remiantis uzsienio patirtimi pesCiyjy peréjy jrengimo pavyzdziai Salia MT sustojimo viety yra
panasus. Keliami tie patys saugumo uztikrinimo tikslai ir principai. Saugaus pesciyjy perejy jrengimo
ties MT stotelémis svarbuma pagrindzia ir VaSingtono mieste atlikti nacionaliniai kelio Zenklais
reguliuojamy pésciyjy perejy tobulinimo tyrimai. Vienoje i$ tyrimo daliy dalyvavo 53 peéstieji, kurie
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kirto kelig tam, kad pasiekty MT laukimo vietg. Atlikus tyrimg buvo nustatyta, jog apie 17 procenty
pescCiyjy pries kirsdami ar kirsdami pésCiyjy peréjg bego ar greitai €jo. Nesaugus vaziuojamosios
dalies kirtimas daugiausia fiksuotas likus 2 minutems iki MT atvykimo ir tuomet kai stebima
autobusui atvykstant (Fitzpatrick 2006).

Taigi yra nemaza dalis faktoriy, kurie daro neigiamg jtakg peéstiesiems vaziuojamosios dalies
Kirtimo metu. Batina perzidreti ir jvertinti eismo saugumo pozilriu visas nesaugias pésciyjy peréjimo
vietas, jrengiant papildomas saugumo priemones, rekonstruojant PP ar parenkant naujg
pazeidziamiausiy eismo dalyviy perejimo per gatves ir kelius organizavimo priemone. Vertinant
pésCiyjy perejy sauguma, svarbu jvertinti ne tik gatvés kategorija, pesCiyjy ir transporto priemoniy
judejimo intensyvuma, lenkimo draudimg, bet ir esamg Siems eismo dalyviams svarbiy objekty
iSsidestymo vietg (-as), paSalinant bet kokig galimybe kirsti kelig neleistinoje vietoje.

3.2. VT infrastruktiros sprendiniai turintys teigiamos jtakos Vilniaus miesto

eismo saugumo situacijai

Naujy VT sistemy diegimas mieste reikalauja didZiuliy sgnaudy bei ilgalaikio planavimo, kuris
dazniausiai uztrunka bent 5-erius metus. Taciau vien sistemos tobulinimo sprendimy, didzigja dalimi
besisiejancCiy su keleiviy pervezimo rodikliy efektyvinimu — neuztenka susidariusiai eismo saugumo
situacijai mieste spresti. Eismo saugumas urbanizuotose ir neurbanizuotose teritorijose labiausiai
aktualus tampa avaringiausiuose mazguose ir atkarpose. Tai taskiniai ir linijiniai objektai, kurie jau
turi nusistovejusius jprastus pavadinimus — ,,juodosios démes* ir ,,linijinés juodosios demes*.

Bendra eismo saugumo situacija miesto arterijy taskinése ar linijinése vietose yra sprendziama
remiantis trimis avaringumo rodikliais: JE] skaiCiumi, suzeistyjy ir Zuvusiyjy skaiciais. Atlikus Siy
rodikliy priezastingumo analize tyrimo metu taip pat gali bati nustatoma, kokia transporto rasis daro
didziausig neigiama jtakg eismo saugumui ir koks Sios jtakos ,,svoris“ kity transporto rasiy atzvilgiu.
Bendrai vertinant eismo saugumo situacijg mieste svarbu atlikti kompleksine avaringumo rodikliy ir
rysiy analize (Dainauskas 2013).

Kaip jau minéta ankscCiau, naujos transporto rasys ir jy diegimas mieste tik i$ dalies sprendzia
eismo saugumo situacijg pagrindinése, labiausiai apkrautose, miesto gatvese. JE] analizés metu buvo
identifikuotos avaringos vietos — karstieji tasSkai — kuriuose eismo saugumo situacija laikui begant
beveik nesikeiCia ar net didéja. Taigi, Siose vietose optimalu taikyti dideliy laiko sgnaudy ir kasty
daznai nereikalaujancius efektyvius pasaulinéje praktikoje taikomus sprendimus. Sprendimai daznai
yra susije su bendru sistemos modernéjimu diegiant ir apjungiant tarpusavyje naujausias
technologijas — intelektines transporto sistemas.

Atlikus palyginamajg analize tarp marsrutinio transporto eismo juosty, jdiegty 2013 metais, buvo

nustatytos avaringiausios vietos — karstieji taSkai — kuriuose VT daro didZiausig neigiama jtakg eismo
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saugumui. Palyginimo metu nevertinti ,karStieji taSkai*, kurie iSsidéste labiausiai apkrautose,
prioritetinése vieSojo transporto plétros vietose, kadangi problemy mastas Siose vietose linijinis ir
atskiri pavieniai sprendimai gali netureti reikSmingos jtakos eismo saugumo pokyciams.

Siame mokslinio darbo skyriuje pasialyti globalis pasaulinéje praktikoje taikomi sprendiniai ir jy
taikymas masy susisiekimo sistemoje analizuojamas 3-jose miesto vietose:

A — Olandy gatvéje, Vasaros stotelése (Salia Vilniaus technologijy ir dizaino kolegijos).

B — Ozo gatveje, Licejaus stotele (Salia PC ,,0zas* ).

C — Stoteleje VirsuliSkeés Laives pr. — Virsuliskiy g. sankryZoje.

3.2.1. Olandy gatvéje ,,Vasaros* viesojo transporto stoteliy rekonstravimo
sprendiniai

Vilniaus miesto bendrojo plano duomenimis Olandy gatve priklauso B2 kategorijos gatviy grupei,
kuri priskiriama magistralinems gatvems be skiriamosios juostos. Susisiekimas Sia gatve dazniausiai
vyksta i$ / | SenamiesCio, Markuciy, Paupio, UZupio, Naujosios Vilnios, Antakalnio teritorijas.
Gatveés gretimybese iSsidéste Sie visuomenei svarbis objektai: Sv. Petro ir Povilo baznygia, Vilniaus
technologijy ir dizaino kolegija, Vytauto Didziojo karo technikos muziejus, senosios zydy kapineés,
Vilniaus laidojimo ramai ir jvairios pradinio ir bendrojo lavinimo jstaigos.

Vidutinis valandinis gatves transporto priemoniy apkrovimas yra 2635 TP abiem judejimo
Kryptimis. VieSuoju transportu rytinio piko metu, Olandy Ziedo link, yra pervezami 775 keleiviai, 0
Belmonto ziedo link — 337 keleiviai. Gatveje vyraujantys vieSojo transporto priemoniy tipai —
autobusai: 27, 34, 37 ir 105 (naktinis autobusas) ir 6 G greitasis autobusas, judantis kryptimi: Zaliasis
tiltas — Naujosios Vilnios Ziedas (Vilniaus miesto bendrojo plano keitimo duomenimis).

Atlikus jskaitiniy eismo jvykiy analize buvo nustatyta, jog Olandy gatvéje esanciy ,,Vasaros*
stoteliy gretimybése jskaitiniai eismo jvykiai fiksuoti 2010, 2013, 2015 ir 2016 metais. Nustatytos
eismo jvykiy priezastys: TP susidurimai jvaziavus j galg, uzvaziavimas ant pesciojo, susidurimas su

dviraciu (zr. 22 pav.).
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mas Olandy gatveés ruoZas (sudaryta autoriaus)

22 av. Nrinéja

Atsizvelgiant j pasauline praktika, vertinant jskaitiniy eismo jvykiy skaiciy, priezastinguma,
gatves padeétj ir reikSminguma susisiekimo sistemai Sioje vietoje sitiloma panaikinti vieSojo transporto
stoteles jvazose ir keleivius jlaipinti / iSlaipinti marSrutinems TP sustojus prie Sviesoforu
reguliuojamos péscCiyjy perejos. VT judéjimas organizuojamas bendrame eismo sraute (Zr. priedas
Nr.1).

Sio, kaip ir daugumos kity, sprendiniy taikymas siekiant uZztikrinti eismo sauguma bei mar3rutinio
transporto efektyvuma reikalauja intelektiniy transporto sistemy plétojimo ir vystymo visoje miesto
susisiekimo infrastruktaroje ir jos elementuose.

Siekiant nustatyti, ar Sis sprendimas gali bati jgyvendinamas, buvo atliktas tyrimas, kurio metu
tirta vidutiné keleiviy iSlaipinimo / jlaipinimo i$/ j marSrutine TP trukmé vieSojo transporto stotelése.
Natdriniai skaiCiavimai vidutiniam marSrutiniy TP sustojimo laikui nustatyti atlikti jvairaus
intensyvumo gatvese, jvairiais marSrutais rytinio (7:30 — 8:30) ir vakarinio (16:30 — 17:30) piko

metu, jtraukiant visas vieSojo transporto rusis (zr. 23 pav.).

GREITYJY AUTOBUSY SUSTOJIMO
TRUKME

=10 % 11-15 % 16-15 5 25-30% z 31 3

23 pav. Greityjy autobusy sustojimo trukmé (sudaryta autoriaus)

58



Diagramoje matyti greityjy autobusy 1 G ir 5 G sustojimo jlaipinti / iSlaipinti keleivius trukme.
Tyrimai buvo atliekami intensyviausiose Kareiviy, Ozo ir Kalvarijy gatvese. Nustatyta, jog 20-ties
autobusy vidutine sustojimo trukme patenka j 16 — 25 sekundziy trukmes sustojimo intervala.

Intensyviose sostinés miesto gatvese, apimanciose senamiescio teritorijas bei gyvenamuosius

rajonus, buvo atlikti 53, 10, 49, 65 ir 24 marSruto autobusy sustojimo trukmes tyrimai (zr. 24 pav.)

AUTOBUSY SUSTOJIMO TRUKME

2105 11-15 5 16-25 5 26-305

2315

24 pav. Autobusy sustojimo trukmé (sudaryta autoriaus)

Atsitiktine imt] Sioje diagramoje sudaro 30-ties autobusy sustojimo trukmé. Kaip matyti, vidutine
autobusy sustojimo trukme telpa j 11 — 15 s intervalg. Taigi, jprasty miesto autobusy ir greityjy
autobusy sustojimo trukme Siek tiek skiriasi. Galima manyti, jog sustojimo laiko trukmei Sioje vietoje
didesne jtaka turi tai, jog greitieji autobusai turi didesnj keleiviy apkrovima dél tos prieZasties, kad jy
judéjimo laikas trumpesnis, o taip pat todel, kad jie stoja ne visose VT stotelése. Bendrai vertinant
vidutinj laika, reikalingg marsSrutiniam transportui jlaipinti ir iSlaipinti keleivius, galima jtraukti ir
Vilniaus mieste gyvuojantj treCigjj marSrutiniy transporto priemoniy tipg — troleibusus. Atlikus
analize, kurios metu buvo fiksuota 15 troleibusy sustojimy stotelése trukmeé, nustatyta, jog vidutiné
Siy TP sustojimo trukmeé apima 16 — 25 s intervala.

Bendrai vertinant marsrutiniy TP sustojimo trukme galime teigti, jog vidutiniSkai marsrutinés TP
stotelése uztrunka apie 20 s, taigi VT stoteliy jrengimas pries Sviesoforu reguliuojama pésCiyjy peréja
ar sankryzg, TP laukimo trukmei didelés jtakos netures.

Sitlymas rekonstruoti Sviesoforais reguliuojamg pesciyjy peréjg apima Vilniaus miesto vie$ojo
transporto prioriteto sistemos (toliau — VTPS) pletros analizéje numatytas perspektyvines pletros
Kryptis ir tipus. Sprendinio jgyvendinimo metu sitloma taikyti ,,aktyvyjj prioritetg“, kuris apibrezia
VTPS veikimo principg taip: Sviesoforo signalas keiCiasi tuomet, kai marsrutiné TP priartéja prie
nustatytos sankryzos. Sj prioriteta sudaro jvairios fazés ir jy konfigtracijos, turingios nustatytus ir
apibréztus modelius. Taciau Siuo atveju siilomas sprendinys negali bati apibreztas VTPS plétros

analizéje numatytomis fazemis, nes sistemos veikimo principas skiriasi iS esmes.
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Sitlomu koncepciniu variantu VTP pravaziavus jrengtus lokacijos jrenginius, kurie gali bati
automatizuoti: optiniai siystuvai, indukcine kilpa, radariniai detektoriai, radijo daznio identifikavimo
technologijos, GPS / AVL ir kita, arba rankiniai, kuomet vairuotojas, paspausdamas nustatytus
mygtukus, jjungia sankryZoje prioritetg — jsijungia mirksintis Zalios spalvos signalas, jspéjantis apie
Sviesoforo spalvos pasikeitimg arba jei transporto priemoné atvyksta nenustatytu laiku, gali bati
iISimtinai prailginamas degantis draudziamasis signalas (Vilniaus miesto vieSojo transporto prioriteto
sistemos pléetros analize).

Taip pat, jgyvendinant §j sprendinj, privalu jvertinti galimybes, uztikrinti eismo sauguma, gera
matomuma bei patogias eismo salygas pazeidZziamiausiems eismo dalyviams.

Sidlomy sprendiniy jgyvendinimas iS5 esmes yra ir turi bdati kompleksinis sprendimas.
Vadovaujantis atliktais tyrimais ir uzsienio Saliy praktika, galime daryti iSvadg, jog Vilniaus mieste
esanCiame Olandy gatves ruoze, jgyvendinus auksCiau aprasytus viesojo transporto eismo pakeitimus,
padidés pazeidZziamiausiy eismo dalyviy eismo saugumas, kertant gatves vaziuojamajg dalj. Tokiu
badu sumazés pescCiyjy partrenkimo atvejy, kuomet péstieji jZzengia j vaziuojamajg dalj ne pésciyjy
perejoje. ReikSmingiausias Sio sprendinio privalumas jvardintas uzsienio leidiniuose yra tai, kad jis
orientuotas ne j asmeniniy transporto priemoniy judéjimo galimybiy ir pralaidumo didinima, o |

vieSojo transporto arba keleiviy kiekio pralaidumo optimizavima ir maksimizavima.

3.2.2. Ozo gatveje esancios vieSojo transporto stoteles ,,Licejus* rekonstravimo

sprendinys

Vilniaus miesto bendrojo plano duomenimis Ozo gatve priklauso B2 gatviy kategorijos grupei,
kuri priskiriama magistralinems gatvems su skiriamaja juosta. Susisiekimas Sia gatve dazniausiai
vyksta i§ / j Saulétekio, Zirmtny, Seskinés, Justinidkiy ir Virsuliskiy teritorijas. Taciau vertinant 3ios
gatves padetj susisiekimo sistemos atzvilgiu, jos paskirtj galime apibadinti skirstomosios gatves
apibrézimu, kadangi batent Sioje gatvéje susikaupe TP srautai yra iSskirstomi j pagrindinius
gyvenamuosius rajonus bei magistralines gatves (Ukmergeés, GeleZinio Vilko gatves). Ozo gatves
greitimybése iSsideste Sie visuomenei svarbids objektai: didZiausi prekybos centrai ,,Akropolis* ir
,,Ozas", didziosios arenos ir koncerty sales, pramogy parkai, sporto kompleksai.

Vidutinis valandinis gatves transporto priemoniy apkrovimas yra 3340 TP abiem judejimo
kryptimis. VieSuoju transportu rytinio piko metu kryptimi Kalvarijy — Kareiviy — Ozo gatviy sankryza
PC ,,0Ozas", yra pervezami 488 keleiviai, o kryptimi PC ,,Akropolis*“ — PC ,,Ozas” 1537 keleiviai.
Gatveje vyraujantys vieSojo transporto priemoniy tipai — autobusai: 7, 26, 53 ir 104 (naktinis
autobusas) ir 5 G greitasis autobusas (Vilniaus miesto bendrojo plano keitimo duomenimis).
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25'pav. Nagfinéjamas 0Ozo gatveés ruozas (sudaryta autoriaus)

Atlikus jskaitiniy eismo jvykiy analize buvo nustatyta, jog Ozo gatvéje esancios ,,Licéjaus*
stotelés gretimybese jskaitiniai eismo jvykiai fiksuoti 2010, 2011, 2013, 2014 ir 2016 metais.
Nustatytos eismo jvykiy priezastys: uzvaziavimas ant pesciojo, stoteleje partrenke dviratininkg, TP
susidarimai jvaziavus j galg (Zr. 25 pav.).

Atsizvelgiant j esamg Sio nagrinéjamo ruozo situacijg bei jvertinus atliktg uzsienio patirties
analize ir pasitlymus, Sioje situacijoje silloma vieSojo transporto stotele, pavadinimu ,,Licejus”,
esanCig arCiau PC ,,Ozas“, rekonstruoti. Rekonstrukcijos metu numatyta VT eismo saugumg ir
efektyvumag uZztikrinti Sviesoforu reguliuojamoje sankryZzoje VT eismo juostai taikomu prioriteto
suteikimo principu bei perkeliant esamg stoteles perono vietg. Uz stoteles esanCioje nereguliuojamoje
sankryzoje atskiriant VT priemoniy ir asmeniniy TP srautus bei sumazinant konfliktiniy tasky skaiciy
ruoZe. Sis prioriteto suteikimo sankryZoje principas nuo Olandy gatvés ruoZe pasidlytojo sprendinio,
skiriasi tuo, kad pasaulinéje praktikoje yra taikomas dazniau. O sprendiniai, kuriais numatytas
marsrutiniy TP prioritetas sankryZoje iS esmés nekeiCia esamos infrastruktiros objekty issidestymo
ir eismo organizavimo sankryzoje, bei didziaja dalimi yra Sabloniski (zr. priedas Nr. 2).

Sitlomas sankryzos sprendinys apima ,,aktyviojo prioriteto® koncepcijos teorijg, pateikiamg
Vilniaus miesto VTPS plétros analizéje. Kaip jau minéta, Sie sprendiniai sankryZoje yra labiau
Sablonidki, tad jie apima jau naudojamus ir apibreztus Sviesoforo signalo pasikeitimo faziy
algoritmus. Prioriteto suteikimas VT Sioje sankryZoje apima ,,ankstyvosios fazés aktyvavimui* (angl.
early green strategy) badingus principus, kurie teigia, jog lokacijos jrenginiams aptikus marsrutine
TP, zaliojo Sviesoforo signalo jjungimo faze yra kiek jmanoma pagreitinama.

VTP prioriteto suteikimo principas Salia PC ,,0zas* esancioje Sviesoforinéje sankryZoje apima
tokius sankryzos pakeitimus:

1) papildomo Sviesoforo, skirto iSskirtinai VT eismo juostai bei sukantiems j deSine, jrengimg
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2) Sviesoforo faziy perorganizavima
3) VT priemoniy ir Kity TP eismo srauty atskyrima, jrengiant fizines klidtis.
Vakarinio piko metu, atlikus rekonstruojamos Sviesoforines sankryzos darbo laiko tyrimus, gauti

rezultatai pateikti paveiksle Nr. 26.

Kryptis

L L R T L [ e 1 T 11 111 R TTR IR T RTR TR [

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100110120130140 150160170
trukme,s

26 pav. Ozo gatvéje, Salia VT stoteliy ,,Licéjus* esancios Sviesorinés sankryZos darbo ciklas (sudaryta autoriaus)

Tyrimo metu pastebéta, jog ties Sviesoforams skirtomis gembemis yra jrengti vaizdo stebéjimo
detektoriai, kurie fiksuoja automobiliy srauta realiu laiku. Sis metodas ypa¢ aktualus susisiekimo
sistemos mazguose, kuriuose daznai stebimi pagrindinio TP srauto judejimo krypties pasikeitimai.
Pagrindinis srautas ,, T* formos sankryZoje vyksta 1 ir 4 kryptimis. 1 kryptis: Kalvarijy — Kareiviy —
Ozo gatviy sankryza — PC ,,Akropolis*, 4 kryptis: PC ,,Akropolis* — Kalvarijy — Kareiviy — Ozo
gatviy sankryza. Likes TP srautas sankryzoje sudaro 3 — ojoje kryptyje, Kkurioje eismas
organizuojamas apsaugoto Kkairiojo posokio principu ir 2-joje kryptyje, kuria TP juda i$
privaziuojamosios Ozo gatvés Kalvarijy — Kareiviy — Ozo gatviy sankryzos link.

Natdriniy Sviesorofines sankryzos tyrimy metu taip pat buvo nustatinejama reali laiko trukme,
kurios pakanka autobusui pervaziuoti sankryzg, jlaipinti ir iSlaipinti keleivius ir saugiai jsilieti |
bendrg srauta. Stebint tiriamajg atkarpa buvo fiksuojamas autobusy ir greityjy autobusy laiko tarpas,
reikalingas anksCiau minétoms uzduotims atlikti. VVakarinio piko metu (16:30 — 17:30 val.) tiriant
marsrutinius autobusus Nr. 53 ir 5 G nustatyta vidutine laiko trukme buvo 30 — 35 s.

Sankryzoje jrengus papildoma Sviesoforg, numatyta esamy Sviesofory darbo laika perorganizuoti
taip, kaip pateikta priede Nr.2. Cia, artéjant prie sankryzos ,,aktyvusis prioritetas* suteikiamas VT
eismo juostai, kuria taip pat vyksta j deSine sukancCiy TP eismas. VT priemonei (-ems) pervaziavus
sankryZza, Zalias Sviesoforo signalas uzsidega TP sukancioms j kaire i$ privaziuojamosios Ozo gatves
link Kalvarijy — Ozo - Kareiviy gatviy sankryzos. Natdriniy tyrimy metu vertinant esamy
Sviesoforines sankryzos faziy laikg buvo nustatyta, jog Sia kryptimi judanciy TP laikas sankryzoje
nepasikeis tinkamai perorganizavus Sviesoforinés sankryzos darbo ciklg. Toliau sprendinj numatyta

vystyti taip: kol TP pasuka j kaire, VT priemonés stoteléje jlaipina / iSlaipina keleivius ir saugiali
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jsilieja j bendrg TP srautg (keleiviy jlaipinimui ir iSlaipinimui reikalinga laiko trukmé nustatoma
atsizvelgiant j poskyryje 3.2.1 atliktus natarinius tyrimus). Atlikus Siuos manevrus sankryzoje degant
zalios spalvos Sviesofo signalui numatytas pagrindinio srauto judéjimas. Paskutinysis Sviesoforo
darbo laiko trukmés komponentas iSlieka sukantieji i5 Ozo gatvés j privaziuojamajg Ozo gatve.

VieSojo transporto prioriteto suteikimas tiek Sioje, tiek kitose Vilniaus miesto vietose galimai
sukels asmeninio automobilio vartojojy nepasitenkinimg. TaCiau vertinant ilgalaike perspektyva,
darnaus judumo mieste uztikrinimas ir ,,zaliojo* miesto idejos plétra reikalauja esminiy sprendiniy
susisiekimo sistemoje. Avaringuose Vilniaus miesto mazguose taikant pasaulinéje praktikoje
pripazintus ir naudojamus sprendimus, galime daryti iSvada, jog VTPS ne tik tures jtakos VT
efektyvumo augimui, bet ir darys teigiamg jtakg eismo saugumui gatvése. O pasirenkant keliavimo
bada mieste, VT ilgainiui taps pagrindine transporto priemone.

3.2.3. Laiveés pr. — Virsuliskiy g. sankryZos gretimybeése esancios viesojo
transporto stoteles ,,Virsuliskés‘“ rekonstravimo sprendinys

Laisves prospektas, iSsidestes Vilniaus miesto Siaurées vakaringje dalyje, Vilniaus miesto bendrojo
plano duomenimis, yra C1 kategorijos gatve, kuri priklauso aptarnaujanCiy gatviy grupei.
Patogiausias susisiekimas Sia gatve tarp gyvenamyjy Lazdyny, Karoliniskiy, Pilaités, VirSuliskiy ir
Fabijoniskiy rajony. Si gatvé absorbuoja pagrindinius TP srautus j pagrindines gyvenamujy rajony
gatves. Taip pat ties Lazdyny mikrorajonu Sia gatve patogu patekti j Vilniaus vakarinj aplinkkelj bei
vykti kryptimi Vilnius — Trakai, Vilnius — Kaunas — Klaipeda ir kita.

Vidutinis valandinis gatves transporto priemoniy apkrovimas yra 3230 TP abiem judejimo
kryptimis. VieSuoju transportu rytinio piko metu nagrinéjama kryptimi yra pervezami 752 keleiviai
(Vilniaus miesto bendrojo plano keitimo duomenimis). Gatvéje vyraujantys vieSojo transporto
priemoniy tipai — autobusai: 7, 55, 53, 101 (naktinis autobusas) ir 2 G greitasis autobusas, taip pat
troleibusai: 16 ir 19. Taciau rekonstruojamoje VT stoteleje iSlaipinti ir jlaipinti keleivius sustoja tik
autobusas Nr.7.

Atlikus jskaitiniy eismo jvykiy analize Laisvés pr., buvo nustatyta, jog VT stotelés ,,Virsuliskés*
gretimybese jskaitiniai eismo jvykiai fiksuoti 2013 ir 2016 metais. Nustatytos eismo jvykiy priezastys
yra uzvaziavimas ant pesciojo bei kiti eismo jvykiai, kuriy tikslios priezastys nenurodytos (zr. 27
pav.).
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A VT stoteles
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27 pav. Nagrinéjamas Lai

Atsizvelgiant j esamg Sios VT stotelés padétj bei jvertinus atliktg uZsienio patirties analize Sioje
situacijoje sitiloma naikinti esamg VT stotele ir jg perkelti arCiau sankryzZos, jrengiant uzsienio
praktikoje daznai taikoma ,,iSlaipinimo salos* sprendinj (Zr. priedas Nr.3).

,,I8laipinimo salos* sprendinys ir Sio sprendinio taikymo privalumai uZsienio praktikoje minéti
3.1.2. poskyryje. Taciau vertinant sprendinio pritaikomumg Siam susisiekimo sistemos mazgui,
galime jvardyti Siuos efektyvuma, sauguma ir pritaikomuma uztikrinancius teiginius:

1) ,,I8laipinimo salos* sprendinys tinka ir yra gana nesunkiai jgyvendinamas, nes Sioje VT
stoteléje sustoja ne daug autobusy. Vertinant tai, kad TP srautas, pagrindine judéjimo kryptimi
sankryZoje, yra gana didelis ir artimas nagrinétam Ozo gatveés ruozo TP srautui, galime daryti iSvada,
jog laikas, kuris reikalingas autobusui sustoti prie sankryzos jlaipinti ir iSlaipinti keleivius yra
sanktykinai nedidelis ir dideliy pokyCiy Sviesoforinés sankryzos darbo ciklui netures.

2) Visuliskiy gatvé, kurioje ties projektuojama ,,iSlaipinimo sala“ TP suka j deSine, yra D1
kategorijos gatvé. Siuo metu, i pagalbiniy gatviy kategorijai priklausanti gatvé generuoja gana
didelius TP srautus — 1620 auto. / val. abiem kryptimis. Taigi galima manyti, jog Sis sprendimas tures
teigiamy pokyCiy TP srautams Sioje gatveje, nes asmeniniy automobiliy naudotojai Kity gatviy
pasiekiamumui daZniau pasirinks pagrindines susisiekimo sistemos gatves, o judéjimui Sioje gatveje
marsrutinj transportg arba kitus darny juduma mieste uZtikrinancius badus: vaZiuojanCiyjy ta pacia
kryptimi kooperavimasis j vieng automobilj, dviratés TP, paspirtukai, rieduciai, vaiksCiojimas
pésciomis, kuriuo is Salia esanciy gyvanamuyjy ploty galima pasiekti mokymosi, sporto — laisvalaikio
jstaigas, kapines — esancias gatves gretimybeése.

3) Didesnis paZeidZiamiausiy eismo dalyviy eismo saugumas sankryZoje uztikrinamas
mazesniu atstumu iki esamos pésciyjy peréjos vaZziuojamosios gatves dalies kirtimui. Taip pat jrengus
Sias priemones, bus apriboti kity TP srautai VT sustojimo zonoje. Jrengiant ,,iSlaipinimo salg*

sankryZoje, numatyta jrengti rySkius jspéjamuosius reljefinius pavirsius, jspejancius apie perono
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kraStg ties jlipimo / iSlipimo vieta, o Kitose ,,iSlaipinimo salos“ vietose numatyti apsaugines pésciyjy
tvoreles, kurios apribos galimybe Kirsti gatve neleistinose vietose ir nukreips pesCiyjy srautus |
sankryzoje esancig pésCiyjy pereja.

4) Sio sprendinio jgyvendinimas nereikalauja dideliy susisiekimo infrastrukttros poky¢iy.
O atskirti VTP ir asmeniniy TP eismo srautai uztikrina maksimaly eismo sauguma ir VT judejimo
efektyvuma.

5) Vertinant pagrindinio marsrutiniy TP srauto judéjimg i$ projektuojamos VT stoteles
tiesiai, galima numatyti daugiau skirtingy sprendinio variacijy. Sioje vietoje, esant poreikiui,
sankryZoje gali bati taikomas VTP prioritetas, kuomet Zalias Sviesoforo signalas A juostoje uzsidega
keletg sekundZiy anksgiau, nei kitoms ta pacia kryptimi judan&ioms TP. Sis prioritetas gali bati
taikomas tik diegiant intelektines transporto sistemas, kurios realiu laiku gali keisti ir daryti jtaka
Sviesoforines sankryZos darbo ciklui. Netaikant prioriteto suteikimo VT priemonéms sankryzoje
(organizuojant tik j deSine sukanciojo VT ir Kity Sia kryptimi judanciy TP srautus), gali bati taikomos
ir kitos eismo organizavimo variacijos, pasitelkiant intelektines transporto sistemas. Pavyzdziui:
judéjimg leidziantis Sviesoforo signalas gali jsijungti vienu metu visoms TP judancioms tiesiai ir VT
judanCiam A juostoje. Lokacijos jrenginiams uzfiksavus, jog VT priemoniy sukanCiyjy j deSine
nebéra, galima leidZiamajj judéjimo signalg jjungti j deSine, Sioje vietoje, sukanCioms TP.
Leidziamasis judéjimo siganalas sukantiems | deSine gali pasibaigti kartu su sankryzoje tiesiai
judanciomis TP.

Taigi, siulomi VT stoteliy pakeitimai yra efektyvas ir uztikrina eismo sauguma tuo atveju, kai Sie
sprendimai maksimaliai sumazina konfliktiniy tasky skaiciy su kitomis transporto priemonémis. Taip
pat kai VT stoteles gretimybemis naudojasi tik marSrutines TP. Siekiant jgyvendinti Siuos
pagrindinius siekius ne visuomet bltina i esmes perdaryti vieSojo transporto sistemag mieste. Nors
tai uztikrina daug didesnj sistemos efektyvuma ir naudojimos patraukluma, taciau Sie sprendiniai,
kelyje nuo sprendiniy ieSkojimo iki jy jgyvendinimo, daznu atveju uztrunka daugiau nei 5 metus.
Eismo saugumo situacijg mieste privalu spresti ,,Cia ir dabar®, todel batina avaringoms vietoms
ieSkoti optimaliy, lengvai ir greitai jgyvendinamy, efektyviy, uzsienio praktikoje jau pasiteisinusiy

priemoniy, kurios labiausiai tinka susidariusiai eismo saugumo situacijai spresti.
3.3. I8vados

1. Apjungiant uzsienio Saliy patirtj vieSojo transporto srityje su Lietuvoje identifikuotomis VT
eismo saugumo problemomis, buvo pasidlyti sprendimai, kuriais eismo saugumo situacija mieste

sprendziama ,,Cia ir dabar.
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2. Pasiulyti lankstus sprendiniai orientuoti j masy Salies susisiekimo sistemos problemas, |
marsrutiniy ir asmeniniy TP srautus gatvese, taip pat prisidedantys prie darnios miesto susisiekimo
sistemos formavimo.

3. Atlikus eismo jvykiy analize konkreCiuose Vilniaus miesto susisiekimo sistemos mazguose,
kuriy gretimybése 2013 metais jdiegtos VT eismo juostos, buvo pasirinktos trys avaringiausios
vieSojo transporto stoteles pavadinimu: Vasaros, Licéjus ir VirSuliskes, kurioms, atsizvelgiant j esama
padetj miesto gatviy tinkle bei uzsienio Saliy gerajg patirtj, pasitlyti skirtingi rekonstravimo variantai.

4. vazose esancCias VT stoteles pavadinimu ,,Vasaros” (Olandy g.) sitloma naikinti ir, jvertinus
vidutinj marsrutiniy TP sustojimo laika, perkelti Salia reguliuojamos pesciyjy peréjos.

5. Ozo gatveje esanCig VT stotele pavadinimu ,,Licejus® sidloma perkelti arCiau sankryzos
jrengiant papildomas fizines VT ir asmeniniy TP srauty atskyrimo priemones. O sankryzoje
marsrutine eismo juosta judancioms TP suteikti aktyvyjj prioriteta.

6. Laisves pr. esancCig VT stotele pavadinimu ,,VirSuliskés* sitiloma naikinti ir sankryZoje jrengti
,,1Slipimo salg®. Tai uzsienio praktikoje gana daznai pasitaikantis, lankstus sprendinys, kuris puikiai
prisitaiko prie gatveje jrengtos BRT sistemos. Taip pat Siam sprendiniui gali bati numatytos jvairios
prioriteto suteikimo vieSajam transportui sankryZoje variacijos.

7. VieSojo transporto saugumo ir efektyvumo uztikrinimas, bei darnaus miesto koncepcijos plétra
sunkiai jgyvendinama mieste nediegiant intelektiniy transporto sistemy, kurios prisideda prie
greitesnio sprendiniy integravimo j esamg susisiekimo sistema. Taip pat sprendiniy jgyvendinimas

turi bati glaudZiai siejamas su vairuotojy ir visuomenes Svietimu.
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BENDROSIOS ISVADOS IR PASIULYMAI

Atlikus magistrinj darbg formuluojamos svarbiausios iSvados:

1. ISnagrinéjus uzsienio Saliy geraja praktikg pastebéta, kad susisiekimo sistemos Kaitai
miestuose didziausig jtaka daro teritorijy pletra ir gyventojy susisiekimo jproCiy dinamika. Didejantis
kelioniy poreikis skatina efektyviau plétoti vieSojo transporto sistema, kuri labai svarbi jgyvendinant
darnaus miesto plétros strategijg. TaCiau svarbu jvertinti jo daromg poveikj eismo saugumui, nes
jskaitiniy eismo jvykiy, kuriuose dalyvauja vieSojo transporto priemoneés, arba kurie jvyksta dél
priezasCiy susijusiy su vieSuoju transportu, daugeja ir galima manyti, jog augant vieSojo transporto
poreikiui mieste tik dauges.

2. Atlikus vieSojo transporto aptarnavimo rodikliy ir anketiniy Vilniaus miesto ir
priemiesCiy gyventojy apklausy analize (atliktg S] ,,Vilniaus planas® rengiant Vilniaus miesto
bendrojo plano keitimg) nustatyta, jog VVT poreikis ir naudotojy pasitenkinimas gaunamomis
paslaugomis kasmet vis dideja. Taigi yra akivaizdu, kad vieSojo transporto tinklo pléetra, naujy
transporto rasiy ir darniy susisiekimo sistemy diegimas mieste yra neatsiejama VT tobulinimo,
modernizavimo ir plétros dalis.

3. ISanalizavus pasaulines patirtis ir metodikas, buvo nustatyta, kad néra aiskios ir
struktdrizuotos metodikos, taikomos vertinant vieSojo transporto poveikj eismo saugumui, 0
poveikio keliy eismo saugumui metodika pasaulineje praktikoje taikoma ne tik europiniams ar
svarbiausiems valstybinés reikSmeés keliams, bet ir urbanizuoty teritorijy keliams ir gatvems, kur
batinas eismo saugumo situacijos pagerinimas ir eismo saugumo uZztikrinimas, Si metodika
naudojama jau nuo 1990 -yjy.

4. Jvertinus moksline literatirg poveikio keliy eismo saugumui srityje, Europos
Parlamento ir Tarybos direktyvg 2008/96/EB, Lietuvoje taikomag vertinimo atlikimo metodika ir
realig praktika, buvo sudaryta marsrutinio transporto poveikio eismo saugumui vertinimo metodika,
kurig sudaro SeSios pagrindinés, jprastai naudojamos dalys: bendroji informacija, duomeny analize ir
problemy identifikavimas, sidlomy alternatyviy sprendimy poveikio eismo saugumui
rekonstruojamose gatvése analizé ir vertinimas, sidlomy alternatyviy sprendimy poveikio greta
esancCio gatviy tinklo eismo saugumo pokycCiams analize ir vertinimas, alternatyviy sprendimy
palyginimas (aktualiausiais rodikliais) bei vertinimo iSvados ir pasitlymai. Taip pat parengtas
vertinimo tvarkos aprasas, kuris apibrézia metodikos naudojimo suprantamumg ir SabloniSkuma.

5. ISanalizavus istorinius jskaitiniy eismo jvykiy duomenis Vilniaus miesto gatviy
ruozuose, kuriuose 2013 metais buvo jdiegtos marsrutinio transporto eismo juosty atkarpos, buvo
nustatyta, jog Sios eismo juostos daro neigiamg poveikj keliy eismo saugumui. Nors eismo jvykiy
dinamika Vilniaus mieste yra analogiska eismo jvykiy kitimui nagrinejamuose gatviy ruozuose, 2013
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metais jdiegus VT eismo juosty atkarpas jskaitiniy eismo jvykiy Kitimo kreiveje stebimas stiprus
Suolis aukstyn — jskaitiniy eismo jvykiy skaiCius padidejo nuo 29 iki 49 per metus, nors bendroje
Vilniaus miesto situacijoje jis neatsispindi.

6. Nagrinejamuose gatviy ruozuose atlikus jskaitiniy eismo jvykiy priezastingumo analize
buvo identifikuoti veiksniai, turintys tiesioginés jtakos eismo saugumo pokyciams Vilniaus mieste:

1. Skirtingy tipy marsrutinio transporto eismo juostos gatvese.

2. Posukiui j deSine naudojama marsrutinio transporto eismo juosta.

3. Autobusy stotelés jrengtos pries sankryza be jvazos.

4. Dviratininky judéjimas vieSojo transporto eismo juosta.

5. Netinkamai jrengtos pésCiyjy perejimo vietos Salia vieSojo transporto stoteliy.
Atsizvelgiant j gautas iSvadas, pasidlyti eismo saugumui, marSrutinio transporto eismo juostose,
uztikrinti batini modernas, pasaulingje praktikoje taikomi sprendimai:

1. Skirtingy tipy marsrutinio transporto eismo juosty atsisakyti sujungiant jas j vieng ar
dvi naudojamas visame mieste.

2. Posukiui j deSine sankryzoje naudojamg VT eismo juostos problemg pagrindinéese
miesto gatvese, kuriomis pervezami didzZiausi keleiviy srautai, silloma spresti diegiant greitojo
keleiviy pervezimo sistemas arba, siekiant maziausiy laiko ir kasty sanaudy, pléetojant ,,eilés Suolio*
sprendimo blda.

3. Eismo saugumo atzvilgiu pavojingiausias viesSojo transporto stoteles sitloma jrengti
moderniose j gausiai urbanizuotas miesto teritorijas integruotose jvazose.

4. Dviratininky eismo saugumui mieste uztikrinti dviraciy ir VT priemoniy eismo srautus
batina atskirti deSiniausiuose vaziuojamosios dalies kraStuose jrengiant papildomas dviraCiy eismo
juostas, sankryzose naudojant kombinuotas dviraCiy posukio eismo juostas ar Kitas jprastai Lietuvoje
ar pasaulyje taikomas priemones.

5. PazeidZiamiausiy eismo dalyviy judéejimo (VT sustojimo viety gretimybese) saugumui
uztikrinti, Sviesoforais reguliuojamose sankryzose gali bati jrengiamos pasaulineje praktikoje daznai

naudojamos ,,iSlaipinimo salos”.
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