URBANISTIKA IR ARCHITEKTURA
Town Planning and Architecture

2008
32(2): 59-70

TRAMVAJUS AR METROPOLITENAS
VILNIAUS URBANISTINEJE STRUKTUROJE. VYSTYMO PRIELAIDOS’

Pranciskus Juskevidius!, Vidualdas Valeika?, Kristina Jauneikaité3

'Urbanistikos katedra, Architektiros fakultetas, Vilniaus Gedimino technikos universitetas,
Pylimo g. 26/Traky g. 1, 01332 Vilnius, Lietuva. El. pastas si@amstudio.lt

28] ,Vilniaus planas*; Konstitucijos pr. 3, 09601 Vilnius, Lietuva. El. pastas vidualdas.valeika@vilnius.lt

3Miesty statybos katedra, Aplinkos inZinerijos fakultetas, Vilniaus Gedimino technikos universitetas,
Saulétekio al. 11, 01332 Vilnius, Lietuva. EL pastas kris@ap.vgtu.lt

Iteikta 2008 05 13

Santrauka. Vilniaus susisiekimo problemas karé ir toliau kurs gyventojy mobilumas ir pasirenkamos susisiekimo priemonés, gyve-

nimo biidas urbanistinés struktiros ir kitokio tipo aplinkoje. Tokios visumos reguliavimas (valdymas) ir yra problemy sprendimo

raktas. Dabartinése diskusijose apie tokia visuma kaip apie tramvajaus, metropoliteno funkcionavimo aplinka neuzsimenama. Sio

straipsnio tikslas — identifikuoti susiklos¢iusig socialine, politine ir finansine aplinkg kaip prielaidy lygj kokybiskai susisiekimo

sistemai vystyti.

Reik$miniai ZodZiai: susisiekimo sistemos kokybé, komfortas, investicijy dydis, i$orés kaina, tramvajus, metropolitenas, mobilumo

struktira.

Ivadas

Tramvajaus - kokybiskai naujos Vilniaus miesto greito-
jo susisiekimo sistemos - istorija tesiasi beveik 30 mety.
Pajiirio regione tramvajaus sistemy vystymo pasitilymai
paskelbti 2003 m. (Juskevicius et al. 2006, Klaipédos...
2004), 0 2007 m. tokios sistemos numatytos Klaipédos
ir Palangos bendruosiuose planuose.

2005-2007 m. politikai, verslo ir visuomenés atsto-
vai sukélé diskusijas dél tramvajaus reikmés Vilniuje
apskritai ir dél tramvajaus alternatyvos — metropoliteno,
kurio privalumas yra poZzeminés erdvés naudojimas.
Intensyviai uzstatytose teritorijose tai efektyvi statybos
technologija, galima i$vengti sumaisties gatviy tinkle Tw
sistemos kirimo laikotarpiu, i§vengti griovimy ir pa-
nasiai. Tokie argumentai lémé negilaus Londono gele-
zinkelio, véliau pavadinto metropolitenu (Metropolitan
Rail-way), atsiradimg 1863 m. Jis padéjo spresti tuome-
tine susisiekimo problema, kurig kélé arkliy traukia-
my vienvieciy ir daugiavieciy kariety, gariniy tramvajy
srautas siaurose gatvése (Sestokas 1973).

Analogiska eksperty nuostata XX a. antrajame de-
$imtmetyje lémé metropoliteno (M) linijy tiesimo prio-
riteta Prancizijos didziosiose aglomeracijose, o kitame
desimtmetyje — Tw sistemy naikinimo pradzig ir ma-
zZesniuose miestuose (Burmeister 2005). Sistemy naiki-

nimas tgsési ir po Antrojo pasaulinio karo mazdaug iki
1960 m. Nuo 1872 m. veikusi Strasbiiro Tw sistema buvo
iSardyta 1962 m. Stokholmo centrinés dalies Tw sistema
panaikinta 1967 m. ir kartu pereita prie desiniapusio
eismo sistemos (Why are Public... 2003). Tai tuometinés
politikos, atvérusios gatves automobiliams, pasekmé.
Tokig politikg rémé stipri automobiliy ir naftos pra-
moné, lengvyjy automobiliy savininkai, vezéjai ir visi
kiti, kuriems automobilis buvo svarbus kaip susisiekimo
priemoné, gyvenimo btido dalis ir verslo objektas. Be
to, politika rémeési ir objektyviais argumentais — tram-
vajy sistemos paseno, jas islaikyti ir modernizuoti buvo
esminé finansiné problema.

Nesunku pastebéti, kad Tw ir M sistemy karimo
diskusijos turi potekste. Taciau ji neturi nieko bendra
nei su nauja susisiekimo politika, nei su Tw rene-
sansu. Tai prieSrinkiminiy ir porinkiminiy partiniy
kovy israiska. Yra ir pragmatiskesniy priezasciy. Jeigu
laiméty M (arba pozeminio tramvajaus) $alininkai,
Lietuvoje buty sukurta nauja pozeminiy darby rinka,
patraukli dél dideliy ir brangiy darby, dél jy testinumo
ne vienam deSimtmeciui. Tarp tramvajaus sistemos

* Straipsnio tesinys bus kitame Zurnalo numeryje.
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vystymo $alininky mazijausiai tikétina buty matyti
keleiviy vezimo jmones, visg automobiliy pardavimo
ir paslaugy sferg.

Straipsnio tikslas tiesiogiai néra susijes su Tw ir M
statybos darby rinkos, jrangos montavimo, vagony tie-
kimo ir kt. konkurencijos, lobizmo peripetijomis. Tac¢iau
ai$ku, kad tokiy veiksniy jtaka bus nei§vengiama.

Tw ir M karimo kontekstas yra nepaprastai platus.
Tai ne vien susisiekimo paslaugy rinkos vystymas, bet
ir socialinés, ekonominés ir kitos Tw ir M sistemy vys-
tymo arba nevystymo pasekmés gyventojy mobilumui,
struktirinei ir apskritai miesto raidai. Ir atvirksciai - is-
ankstinés sglygos yra labai svarbios prielaidos integruo-
tai béginio transporto ir miesto sistemy raidai. Ypac
svarbus susisiekimo politikos vaidmuo ir savivaldybiy
gebéjimai nuosekliai veikti. Visa tai ir yra $io straipsnio
tikslas.

1. Problema

Dabartinés diskusijos yra pavirsutiniskos, jos nukreipia

démesj nuo tikrosios problemos, slepia ja.

Susisiekimo problemos egzistavimg ir jos reik§me
miestiecio gyvenime tiesiogiai apibaidina miesto ir jo
regiono susisiekimo sistemos paslaugy kokybé, ne-
tiesiogiai — gyventojy séslumas (tai teigiamas jvertis)
arba atvirksciai - gyventojy ir verslo lokaliojo mobi-
lumo aktyvumas (tai geresnio varianto paieska). Todél
$io straipsnio kontekste Tw ir M bendrosios savybés
svarbios tik tiek, kiek kiekviena i$ $iy sistemy galéty
papildyti konkretaus miesto susisiekimo sistemos gera-
sias savybes ir kokia bty naujos susisiekimo kokybés
kaina placigja prasme.

Tikroji problema turi ir kit aspektg — nuolat didé-
jantj gyventojy mobilumga pagal pagrindinj jo rodiklj -
keleiviy kilometry skai¢iy per dieng vienam gyventojui
mieste ir jo regione. Sj dydj lemia daug priezas¢iy. Viena
i$ ju yra miesto ir regiono fiziné bei funkciné struktara.
Ji yra ta aplinka, kurioje susiformuoja vienoks arba ki-
toks rysiy teritorinés sklaidos tipas, ry$iy (kelioniy) ilgis
ir daznis, taip pat pasiskirstymas paros metu. Vilniaus
regione vis rySkesnis metropolizacijos procesas:

« Branduolyje gyventojy skai¢ius mazéja, didéja dar-
bo viety ir kitos veiklos koncentracija. Jis praktiskai
telpa troleibusy tinklo aptarnaujamoje zonoje.

» Gyventojy svorio centras sparciai tolsta nuo bran-
duolio. Plétros teritorijy sklaida, arba kitaip metro-
polizuotos teritorijos, nutolo apie 30 km. Jos yra mo-
nofunkcés ir visi§kai priklausomos nuo branduolio
veiklos ir nuo lengvojo automobilio. Priklausomybés

gimdo kasdienine $vytuokline migracija — koncen-

truotus laike ir jvaduose j branduolj lengvyjy auto-

mobiliy srautus.

o Nerislaus ir nei$vystyto pagrindiniy gatviy tinklo,
tankaus, ta¢iau mazo laidumo branduolio tinklo
visuma formuoja prisotintus srautus, kuriems ba-
dingos spistys, minimalus greitis ir praktiskai lygi
nuliui srauty perskirstymo gatviy tinkle tikimybé
spusciy periodais. Maza tikimybé, kad padétj pa-
gerins modernios $§viesofory valdymo sistemos.

o Sostinés trauka yra placiai apimanti, todél regiono
iSoré yra didelis papildomas miesto ir branduolio
problemy $altinis.

Vilniaus problemas kiiré ir kurs gyventojy mobilu-
mas, pasirenkamos susisiekimo priemonés ir gyvenimo
budas urbanistinés struktiros, gatviy tinklo ir kitokio
tipo aplinkoje. Tokios visumos reguliavimas (valdymas)
ir yra problemy sprendimo biidas. Dabartinése diskusi-
jose apie tokig visumg arba apie Tw, M funkcionavimo
aplinkg neuzsimenama. Tai klaidingas pozitris, nes Tw,
M traktuojami kaip esamai susisiekimo sistemai svetimi
priedéliai, kuriems reikia ieSkoti atskiros erdvés, kad
jie nepazeisty kity erdviy (interesy) ir bty islaikytos
visos lengvyjy automobiliy sistemos privilegijos. Jos de
facto yra didelés: nevarzoma automobilizacija; galimybé
laisvai monopolizuoti gatviy erdves, pés¢iyjy komuni-
kacijas ir praktiskai bet kurig erdve; tiesioginis ir netie-
sioginis, pagristas ir nepagrjstas spaudimas, trukdantis
didinti gatviy tinklo laiduma. Paradoksu vadintini vi-
siskai priesingi atvejai, kai gyventojai jvairiais buidais
priestarauja gatviy tinklo vystymui. Tai tiesiog maza
,vie$ojo intereso', ,,teiséty lukes¢iy“ gynimo pasekmiy
iliustracija. Praktikoje jy labai daug.

Dar vienas klaidingas poziiris - poZzeminio metro-
politeno ir tramvajaus tiesimo privalumy eskalavimas.
Esant ribotiems finansiniams i$tekliams ir neaiskioms
vietinéms techninéms galimybéms, pirmosios linijos
tiesimas vargu ar jmanomas greiciau nei per deSimtme-
ti. Susisiekimo sistemai grésty didziulés finansy ir vezi-
my disproporcijos: metropolitenui biity mobilizuotos
visos jmanomos léSos, nors rinkos dydis geriausiu atve-
ju galéty siekti 5-10 proc. Nei§vengiamai antZzeminis
transportas turéty skurdziai vegetuoti.

Problemos sprendimy paieskos Vakary Europoje
prasidéjo daugiau kaip pries§ 40 mety lengvyjy auto-
mobiliy eismo ribojimu miesty centruose. Siandien tai
yra miesty susisiekimo politikos esmé: pirma, priori-
tetas péstiesiems ir dviratininkams; vie$ojo transporto,
pirmiausia elektriniy bégiy transporto ir kity netarsiy
rasiy sistemoms prioritetas fizinéje ir finansavimo
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aplinkoje; antra, lengvyjy automobiliy naudojimo

masto ir eismo srauty mazinimas bei valdymas visomis

priemonémis, pradedant urbanistiniy struktary forma-
vimu, baigiant finansinémis, techninémis ir politinémis
priemonémis.

Vilnius i§ esmés turi keturias urbanistinés ir susisie-
kimo politikos pasirinkimo alternatyvas:

« Pasyvi politika, toleruojant susiklos¢iusias nevarzo-
mos automobilizacijos sglygas ir vie$ojo transpor-
to bei susisiekimo pés¢iomis reik§meés mazéjima.
Urbanistinio vystymo procese ir toliau vyrauja vers-
lo, 0 ne bendryjy miesto interesy principai. Tokiu
atveju transporto problemy sprendimy tikimybé
laike ir erdvéje yra neapibrézta.

o Metropolio urbanistinés struktaros ir susisiekimo
sistemos integruoto vystymo politika, kaip prielai-
da i$vengti ilgalaikiy problemy uzprogramavimo ir
kaip prielaida.

o Pereiti prie darnaus vystymo principy. Pagal da-
bartinj urbanistinés struktiros vystymo destrukei-
nj pobudj, viesojo transporto prioriteto praradimo
fakta ir kity procesy gebéjimy valdyti lygj Vilniaus
metropolio vystymasis tolsta nuo darnaus vystymo
principy.

o Miestas be lengvojo automobilio - ekstremalus $i-
kis, kurio radikaly turinj salygiskai galima pavadinti
»darnioji plétra kvadratu®

2. Trumpa istorija ir Tw idéjos Saknys

1960-1980 m. laikotarpiu Vilniaus gyventojy skaicius
i$augo 250 titkst gyventojy. Siandien tai atrodo kaip
nepaprastai sparti ir ,,pozityvi plétra, nes rémési vie-
$uoju transportu, kurio dalis vezimy struktaroje buvo
didesné negu 80 proc.

12

Greito ir didelés galios susisiekimo priemonés — me-
tropoliteno — reikmé 1980 m. uzfiksuota Vilniaus gene-
raliniame plane. Jame buvo numatyta tiesti i§ planuo-
jamojo labai didelio Sudervés masyvo (200 ttkst gyv.)
metropoliteno linija j stoties aikste.

1983 m. Maskvoje buvo patvirtinta Vilniaus miesto
kompleksiné transporto vystymo schema, kurioje buvo
numatyta greitojo tramvajaus sistema. Jos tiesimo dar-
bai turéjo bati finansuojami i$ centralizuoty tokioms
reikméms sgjunginiy lésy. Charkovo ir Leningrado
institutai buvo pradéje rengti pirmosios linijos tech-
ninj projekta. Atkairus Lietuvos nepriklausomybe, $is
projektas buvo paliktas likimo valiai. Tai lemtingas pe-
riodas, nes liko nei$vystyta pagrindiniy gatviy sistema,
pietinés ir vakarinés greito eismo gatviy tiesimui ak-
tyviai priesinosi zalieji, o automobilis tapo pagrindine
susisiekimo priemone.

1996 m. Susisiekimo ministerija ir Vilniaus savivaldy-
bés uzsakymu uzsienio eksperty studija ,,Vilniaus mies-
to transporto bendrasis planas“ (WS/Atkins Planning
Consultants, Transurb, Fida, UAB ,,Urbanistika“) tik dar
kartg patvirtino greitojo Tw sistemos butinuma.

1998 m. Vilniaus bendrajame plane tramvajaus sis-
temos tiesimo pradzia - po 2005 m.

2002 m. Vilniaus susisiekimo infrastruktiiros is-
vystymo specialiajame plane patvirtinta moderniojo
tramvajaus sistema (S] ,.Vilniaus planas®, Systra). Véliau
atlikta tarptautiné ekspertizé ir finansavimo galimybiy
analizé.

2007-ieji — cikligkai pasikartojancio ,nieko neda-
rymo" pradzia: abejonés dél Tw tinkamumo Vilniui ir
ketinimai perziaréti 2007 m. bendrojo plano tramvajaus
sprendinius, visuomeninio judéjimo uz metropoliteno
statyba veikla kuria vieSojo transporto sistemos moder-
nizavimo neapibréztuma (1 pav.). Tikétina, kad naujasis
»nieko nedarymo* ciklas baigsis mazdaug 2017 m., o

10
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1 pav. Vilniaus greitojo susisiekimo sistemos planavimo ir jgyvendinimo mastas
Fig. 1. Scale of planning and implementing fast transportation system in Vilnius
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kartu ir tikimybé pasinaudoti ES struktariniais fon-
dais.

3. Socialiné ir politiné aplinka

Apklausa
Transporto Faktiné mobilumo
rasis svarbu | ingja,  struktira pagal
vystyti, kel. km
proc. .
proc.
Viesasis
transportas 89 74 20
Susisiekimas 78 .
pésciomis
Lengvieji
automobiliai 70 69
Dviraciai 64 17 0
Marsrutiniai
taksi 61 4
Gelezinkelis 42 0
Modernusis 2 .
tramvajus

Reprezentatyvi 2005 m. Vilniaus gyventojy apklausa
patvirtino, kad dauguma vilnie¢iy yra suinteresuoti
vystyti visg susisiekimo sistemg, praktiskai visus esa-
mus susisiekimo badus ir priemones:

Sie duomenys tarpusavyje mazai koreliuoja. Gy-
ventojai labiau vertina tas sistemas, kurias gerai pazjsta
ir kurios jiems yra svarbiausios. Be to, galima konsta-
tuoti, kad jie suinteresuoti turéti didesne susisiekimo
paslaugy jvairove. Siame kontekste gyventojy nuomoné
yra palanki tramvajaus idéjai.

Gyventojy nuomoné gali keistis veikiama konkre-
¢iy aplinkybiy, ypad finansiniy, jprastos gyvenamosios
aplinkos poky¢iy, galimy lengvojo automobilio naudo-
jimo ribojimy. Paryziaus valdzios deklaruojamg miesto
transporto politikg (vieSojo transporto prioritetas,
tramvajy sistemos vystymas) ir radikalias permainas
formuojant gatviy erdves (vadinamosios civilizuotos
erdvés: 4 eismo juosty gatvés erdvéje pleciami $aliga-
tviai, jrengiamos autobusy ir dviraciy linijos, palieka-
ma galimybé dirbti aptarnavimo transportui) remia
82 proc. respondenty (Bauhard 2005). Kaip vilnieciai
reaguoty j tokius radikalius darniosios plétros principy
pakurstytus veiksmus, duomeny neturime, taciau jsi-
vaizduoti tokig situacija sunku. Minétame straipsnyje
(Bauhard 2005) kaip prie$ingybé nurodoma neefekty-
vi, vadinamoji kosmetiné Berlyno valdzios vykdoma

politika. Net jspudingos transporto investicijos negali

paslépti susisiekimo sistemos vystymo atsilikimo nuo

kity metropoliy. Kaip tvirtina straipsnio (Nauman

2006) autorius, valdzios ir kai kuriuose gyventojy

sluoksniuose vyrauja neveiklumo ir konservatyvumo

nuotaikos, efektyviai veikti nepadeda ypac didelé soci-
aliniy grupiy ir politiniy partijy nuomoniy jvairové.

Vilnius neturi sisteminés miesto transporto (susi-
siekimo) politikos. Pavieniai politiky pareiskimai ar
samprotavimai, diskusijos ir nutarimai negali pakeisti
transporto politika dabar¢iai ir atei¢iai deklaruojantj
dokumentg. Apskritai tai baty esminé naujové. Tokio
dokumento nepakeidia ir miesto bendrasis planas.
Tadiau jis atspindi politikos konkretybes net desimtme-
¢iais. Vadinamuyjy pietiniy ir vakariniy aplinkkeliy (de
facto — greito eismo gatviy) tiesimas yra tik daugiau kaip
20 mety nejgyvendintos politikos pavyzdys.

Dabartinéje planavimo sistemoje miesty transpor-
tas (susisiekimo sistema) ne tik negavo atskiros nisos,
bet buvo tiesiog pamirstas, nes neturi tiesioginio $a-
lies rango globéjo. Taciau jam reikia ne specialiojo, o
bendrojo plano statuso. Panasaus statuso dokumentas,
vadinamas kompleksine transporto schema, sékmingai
veiké prie$ kelis desimtmecius. Tai skolinys i§ kity Saliy
praktikos. Pavyzdziui, Pranctzijoje tokj dokumentg ir
dabar privalu rengti miestams, didesniems kaip 200
tikst gyventojy. Siandien susisiekimo sistemos plano
vaidmuo bty dvejopas:

o pirmasis — Vilniaus bendrojo plano (BP) privaloma-
sis papildinys, labiau detalizuotas tais elementais,
kurie neprivalomi BP sprendiniams (eismo rezimai,
eismo saugos inZinerija, marSruty sistemos, auto-
mobiliy pastatymo viety normavimas ir kt.);

o antrasis — tai konkreti sisteminé ilgalaiké Vilniaus
miesto transporto politika, kaip gairés planavimui
ir jgyvendinimui.

Teoriskai galima tikeétis, kad miesto savivaldybé, jos
tarnybos viena ar kita forma atstovauja gyventojy ir ke-
leiviy interesams. Tacdiau Sios tarnybos néra jpareigotos
nuolat analizuoti visas miesto transporto problemas,
procesus; rengti studijas ir pan. Tiesa, beveik penkmet;j
i§ jvairiy sri¢iy specialisty savanoriskais pagrindais
suburta veiké Transporto taryba, taciau véliau jos
veikla nebebuvo toleruojama. Objektyviai vertinant
susiklosciusig situacija, panasios tarybos balsas ypac
reikalingas. Tai vienas i§ principiniy miesto transporto
politikos elementy.

Didziajam Londonui ir jo priemies¢iui jsteigta ofici-
ali organizacija Travel Watch (TW) yra idealus pavyzdys,
kaip rapinamasi autobusy, metropoliteno, tramvajy,
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gelezinkelio, taksi keleiviais, pés¢iaisiais, dviratinin-

kais. TW yra nepriklausoma organizacija, kurig valdo

13 asmeny direkcija, sudariusi ketveriy mety sutartj su

Londono asambléja; jos nariai ir kiti darbuotojai negali

tureéti jokiy jsipareigojimy operatoriams ir transporto

jmonéms. Trumpas asambléjos funkcijy sarasas:

o transporto sistemos analizé ir studijos;

o bendradarbiavimas su ziniasklaida, vietos ir Salies
politikais, kai kuriomis Briuselio agentromis;

o reguliarasrysiai su vezéjais, jy veiklos analizé ir pro-
gnozes;

o marsruty trasy, tvarkarasciy, biliety kainy nustaty-
mo ekspertizé;

o transporto infrastruktaros pastaty ir kity objekty,
turinéiy jtakos keleiviy vezimo kokybei, biklés jver-
tinimas;

 bendradarbiavimas su policija siekiant keleiviy sau-
gos transporto priemoneése, stotyse, stotelése ir kitur,
eismo punktualumo ir reguliarumo, keleiviy aptar-
navimo kokybés stebésena.

Taigi politikai yra skolingi vilnie¢iams. Vien ilgalai-
kés miesto transporto politikos deklaravimas ir politika
jgyvendinancios institucijos jsteigimas galéty sumazinti
dideles abejones dél miesto valdzios gebéjimy objekty-
viai identifikuoti, prognozuoti ir valdyti susisiekimo ir
plétros procesus, o kartu ir dél jos gebéjimy konstruk-
tyviai veikti jgyvendinant tramvajaus idéja.

4. Susisiekimo kokybé

Susisiekimo kokybe paprastai apibadina trys kriteri-
jy grupés: greitis, komfortas ir kaina. Taciau tikslas
yra ne vien maksimalus greitis ir komfortas bei mini-
mali kaina, bet ir jy kombinacijy jvairové, suteikianti

700

kelionés pasirinkimo laisve pagal gyventojy norus ir
galimybes.

Susisiekimo greitis — socialiné, ekonominé ir ur-
banistiné kategorija, turinti tiesioginés jtakos miesto
ir jo regiono socialinés ir ekonominés raidos pazangai,
teritorinei plétrai ir gyventojy veiklos erdvei. T. y. bet
kuris miestas turéty buti suinteresuotas didinti susisie-
kimo greitj. Trys greiciy tipai:

v1 -visy miesto gyventojy (vyresniy nei 7 mety am-

ziaus) visy kelioniy vidutinis susisiekimo greitis per

parg;

v 2 - vieno gyventojo vienos kelionés ,,nuo dury iki

dury“ (nuo pradzios iki tikslo) vidutinis greitis;

v 3 - keleivio vaziavimo greitis.

Prie§ 30-40 mety v 1 didéjo dél autobusy ir trolei-
busy sistemos plétros ir proporcingai mazéjanciy ilgy
kelioniy pés¢iomis ir dél funkcionavusiy (tiesa, palygin-
ti trumpai) greityjy ir ekspresiniy autobusy marsruty
bei jmoniy autobusy. Lengvyjy automobiliy vaidmuo
dvejopas: jie sunaikino greitesnio susisiekimo mars-
rutus, tac¢iau 1993-2002 m. v 1 padidino iki mazdaug
16-18 km/h (Juskevic¢ius 1995). Maza tikimybé, kad jis
didés, nes pastaraisiais deSimtmeciais pagrindiniy ga-
tviy tinklas, planuotas 150-180 aut./1000 gyv. automo-
bilizacijos lygiui, nesutalpina daugiau kaip tris kartus
didesnio automobiliy skaiciaus (2 pav.).

Intensyvis ir stabiltis Vilniaus socialiniai-ekonomi-
niai rysiai suneformaliu jo regionu (3 pav.) ir epizodiniai
ry$iai sukitais regionais dar padidina gatviy apkrovimg
lyg miestas turéty mazdaug 600 aut./1000 gyventojy.
Regioniniy rysiy susisiekimo biidai: vidutinigkai viesojo
susisiekimo autobusais - 42 proc., gelezinkeliu 7 proc.

Gatviy prisotinimas spus¢iy periodais pasiekia mak-
simaly lygj, todél srauto greitis tinklo fragmentuose,

3925 e 553,6
600 S N
492 /
500 — /; 535
400 -
310
300 ——
200 /
73
100 O‘/
0
1980 1990 2000 2007

m=Omm  Aytomobilizacijos lygis

=Om==  Gyventojy skai¢ius

2 pav. Vilniaus gyventojy skaiciaus ir automobilizacijos lygio dinamika
Fig. 2. Change dynamic of inhabitant number and motorization level in Vilnius
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3 pav. Vilniaus neformalaus regiono gyventojy rysiai su Vilniumi, remiantis 2005 m. apklausos duomenimis
Fig. 3. Connections of inhabitants from non-formal Vilnius region with Vilnius city

gatviy ruozuose sumazéja iki 4-6 km/h, nors vidutinis
greitis centrinéje ir vidurinéje miesto dalyje svyruoja
nuo 10 iki 25 km/h. Tai reiskia, kad gatviy tinklas spis-
¢iy periodais neturi laidumo rezervo, srauty persiskirs-
tymo tinkle tikimybé maza ir tinklo funkcionavimas
labai jautrus atsitiktiniams veiksniams. Todél ir spusciy
sklaida yra atsitiktiné, ir tai yra svarbiausias problemos
pozymis. Tokiu nestacionariu rezimu dirba ir dabartiné

VT sistema. Taigi ji negali i$naudoti savo galimybiy.

Tiesa, statistiSkai prioritetinio eismo juosty (ilgesniy

ir trumpesniy negu 100 m) bendras ilgis didéja, taciau

trumpi ruoZai negarantuoja sinergetinio efekto. Tai
veiksniai, kurie mazina v 1 grei¢io didéjimo tikimybe.

JAV yra statistinis pavyzdys, kad net didziausios
automobilizacijos (A > 800) salygomis v 1 greitis gali
bati daug didesnis: nuo 36,8 (vargingiausieji gyvento-
ju sluoksniai) iki 49,5 km/h (turtingesni gyventojai)
(Giulano 2002).

Kamsos periody situacija Vilniuje yra artima susi-
siekimo krizei. Ji gali biti toleruojama tikintis palankios
savaiminés reakcijos:

o srauty persiskirstymo gatviy tinkle, kai trumpiausio
kelio pasirinkima kei¢ia mazesnés trukmeés kelionés
principas;

« gyventojy ir veiklos koncentracijos sumazéjimo
miesto centre (tai metropolizacijos pozymis);

« pramogy ir paslaugy konversijos (masines ir pigias
kei¢ia ypatingesnés ir brangesnés) miesto centre.
Sis biidas rizikingas, nes reakcijos pradzia ir intensy-

vumas yra neapibrézti nei laike, nei erdvéje. Pasyvus lau-

kimas anks¢iau ar véliau iSplétos problema, ir uzsitesusi
eismo krizé peraugs j miesto vystymosi krize. I dalies
krizé galéty buti valdoma, jeigu buty taikomos finansi-

nés, administracinés, eismo pertvarkymo priemonés,
skatinancios minétaja reakcija. Taciau, norint i§spresti
perskirstymo uzdavinius, reikia gatviy laidumo rezervo.
Taciau jo néra probleminiais periodais. Tai pagrindiniy
gatviy tinklo vystymo ir automobilizacijos (mobilumo)

augimo disproporcijy pasekmeé (4 ir 5 pav.)

Greiciai v 2 ir v 3 yra susije dydziai.

Vaziavimo greitis v 3 priklauso nuo susisiekimo
budo, transporto priemonés tipo ir eismo salygy.
Charakteringi bendrieji ir konkretas v 3 dydziai:

Susisiekimo budas,
transporto priemoné

Vaziavimo greitis, km/h

pésciomis 4-5
dviraciu 10-12
troleibusu 15-17
autobusu 17-20
greituoju, ekspresiniu

autobusu

(atskiroje eismo juostoje) 30-40

tramvajumi

15-20; 10-17 (Sestokas 1973)
1970 m.; 24 (Bauhard 2005)
2005 m.

greituoju tramvajumi

30-35

metropolitenu

40-45; 32-36 (Sestokas 1973)
1960 m.; 33 (Transport miejski
2001) 2005 m.; 26 (Bauhard
2005)

2005 m.; 32 (Gulyas 2005)
2005 m.; 35 (Bardock 2006)
2006 m.

privaciu automobiliu

35-40; 19-46*

*Lietuvos rytas, 2007 11 15, Nr. 262.
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Gatviy tiesimo irautomobilizacijos lygio kilimo tendencijos Vilniuje
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4 pav. Vilniaus gatviy tiesimo ir automobilizacijos lygio dinamika
Fig. 4. Change dynamic of street building and motorization level in Vilnius
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Fig. 5. Development of Vilnius transportation infrastructure

Lenteléje matyti trys vaziavimo grei¢iy v 3 grupés
ir jy dydziy sklaida:

1990-2000

a) asmeninés transporto priemonés 4,15, 35 km/h;

b) viesasis transportas bendroje eismo
erdvéje

10, 15,17, 24 km/h;

¢) viesasis transportas specialioje er-
dvéje (tuneliuose, estakadose, atskiro-
se juostose, ir pan.)

20, 30, 35,40 km/h.

Tai vidutiniai dydziai. 6 pav. parodytos viesojo trans-
porto (VT) priemoniy greic¢iy v 3 priklausomybés nuo
tarpstociy ilgio. Matyti, kad tik greitasis VT (Tw, M,
autobusas) galéty konkuruoti su lengvaisiais automo-
biliais, taciau tik tam tikromis salygomis.

Svarbiausias asmeniniy susisiekimo bady privalu-
mas - susisiekimas ,,nuo dury iki dury® Tiesa, tokia
lengvojo automobilio susisiekimo laisvé vis dazniau

12

2000-2007

ribojama. Esminis vie$ojo transporto trikumas - ne-
iSvengiami kelionés komponentai: kelioné nuo namy
ar kity ,,dury“ iki stotelés (stoties) pés¢iomis, dviraciu
arba automobiliu. Remiantis Vilniaus gyventojy 2005
m. apklausa, vidutiné kelionés iki stotelés trukmé buvo
8,2 min, o nuo stotelés iki darbo ar kity ,,dury“ galéty
siekti apie 5 min.

Transporto priemonés laukimo trukmeé statistiSkai
priklauso nuo vaziavimo daznio ir sudaro 0,3-0,7 i
(i - vaziavimo intervalas). Vilniuje vidutiné laukimo
trukmé - apie 5 min.

Persédimy i$ vieno  kity mar$ruty autobusus, tro-
leibusus nuo 1 iki 4 karty nei$vengia 43 proc. vilnie¢iy.
Todél kiekvienai kelionei statisti$kai tenka nuo 1,28
iki 2,45 persédimo, o kartu tenka papildomai laukti,
pereiti i$ vienos stotelés j kitg. Visa tai trunka vidu-
tiniskai 9,7 min.
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7 pav. Keleiviy susisiekimo greicio v 2 priklausomybé nuo viesojo transporto vaziavimo greicio v 3, papildomy laiko islaidy
(atejimas j stotele, laukimas ir kt.) ir keleiviy vaziavimo vieSojo transporto priemone kelio ilgio /
Fig. 7. Dependence of passenger communication rate (v 2) on public transport rate (v 3), extra time expenses (arriving at

stop, waiting, etc.) and length (/) of passenger travel distance

Sie komponentai padidina kiekvieno vaziavimo tru-
kme 28 min. Todél Vilniaus vieSojo transporto aplinko-
je nepriklausomai nuo funkcionavimo erdvés ir esant
vidutiniams vaziavimo grei¢iams v 3 = 18 ir 38 km/h
susisiekimo greitis v 2 buty geriausiu atveju ne didesnis
kaip 10 km/h (7 ir 8 pav.).

Papildomos laiko i$laidos gali bati sumazintos.
DidZiausig efektg duoda VT tinklo tankinimas, tadiau
egzistuoja racionalumo ribos. Todél tos islaidos yra ne-
iSvengiamos. Paprastai labiausiai tikétinos papildomos
laiko i$laidos yra tokios: dvirac¢iu — 2 min, lengvuoju
automobiliu - 5 min, autobusu - 13 min, tramvaju-
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8 pav. Keleiviy susisiekimo greicio v 2 priklausomybé nuo viesojo transporto vaziavimo greicio v 3, papildomy laiko islaidy ir
keleiviy vaziavimo vie$ojo transporto priemone kelio ilgio /. Palyginimui - vidutiniai vaziavimo lengvuoju automobiliu (La) ir

éjimo pésciomis (P) greiciai, km/h

Fig. 8. Dependence of passenger communication rate (v 2) on public transport rate (v 3), extra time expenses (arriving at stop,
waiting, etc.) and length (7) of passenger travel distance in comparison with average rates of car (La) and walking (P), km/h

mi - 23 min. Dél retesniy, o ypac dél giliy poZzeminiy
metropoliteno stociy ¢ > + 23 min. Taigi susisiekimo
transporto priemonémis greic¢iy diferenciacija suma-
Zé&ja:

o autobusu -7km/h,

o tramvajumi - 10 km/h,

e dvirac¢iu - 12km/h,

« lengvuojuautomobiliu - 14 km/h.

Susisiekimo greic¢io atzvilgiu tramvajaus ar metro-
politeno sistema bity naudinga tik tokiomis sglygomis:
didelis vaziavimo daznis (ne reciau kaip kas 2 min),
kelionés be persédimy, vaziavimo atstumo ilgis — ne
trumpesnis kaip 4 km, stotelé pasiekiama per 3-4 min
(apie 250 m), tarpstocio ilgis — didesnis kaip 1,2 km, Tw
funkcionuoja izoliuotoje erdvéje. Tokiu atveju prideéti-
nés laiko islaidos baty 5 min, o vidutinis susisiekimo
greitis buty apie 20-22 km/h. Taciau tai sunkiai jvyk-
domos salygos.

Susisiekimo komfortiskuma bendruoju atveju api-
badina:
 miesto erdvés aspektai, susije su gyvenamuyjy ir dar-

bo, pramogy, paslaugy viety ir kity interesy erdvéje

ir laike sklaida, kuri lemia kelioniy patogumag, kelio-

nés tipa (pavienés, tiksly grandinés, ciklai), kelionés

trukme (trumpos, ilgos ir varginancios), susisiekimo

sistemos poZymiai: marsruty sistemos sudétingumas

(pavieniai, rislas), funkcionavimo tipas (pastovus,

periodinis), patikimumas, periodiskumas, saugu-

mas;
 ¢éjimo, laukimo, vaziavimo salygos: apsauga nuo oro

salygy, transporto priemonés salono mikroklimatas,

uzpildymas (tikimybé vaziuoti sédint), triuk$mas,

vibracija, psichologinis komfortas, fiziné ir eismo

sauga.

Susisiekimo komfortiskumo rodikliai susipina su
greitj lemianciais veiksniais. Jeigu Tw ir M sistemos
veikty salygomis, kurios apibtidinamos kaip naudingos
susisiekimo grei¢io pozitariu, daliai Vilniaus miesto ir
regiono gyventojy kartu bty sudaryta ir komfortiska
bei patraukli sistema.

Susisiekimo kaina yra paslaugy finansinio prieina-
mumo kategorija. Viena i$ jy yra kaina K 1, kurig moka
naudotojas. Remiantis 2005 m. Vilniaus gyventojy ap-
klausos rezultatais. vilnie¢io vidutinés faktinés islaidos
susisiekimui mieste buvo tokios:

o vieSuojutransportu(VT) -24,8 Lt/mén. vienam

$eimos nariui,

o lengvuojuautomobiliu — 147,3 Lt/mén. vienam

Seimos nariui.

Susisiekimo iSlaidoms skiriama tam tikra $eimos
pajamy dalis. JAV, Jungtinéje Karalystéje, Vokietijoje,
Prancuzijoje tai sudaro 11,4-15,6 proc. Seimos paja-
my (Ausubel et al. 2003), senosiose ES $alyse - 14,0,
Vilniuje - 15,5 proc. (Juskevicius, Valeika 2007).

Tai reiskia, kad neproporcingai dideli, palyginti su
$eimos biudzetu, paslaugy kainy poky¢iai keis gyvento-
jy mobiluma: daznj, susisiekimo budg, kelioniy erdve.
Paprastai tokie poky¢iai nenaudingi VT. Tacdiau tai ne-
reiskia, kad mazéjanti kaina ypac padidinty mobiluma.
Ji reguliuoty kiti veiksniai — gyvenimo budas, darbas ir
studijos, paros laiko balansas. Retrospektyviné analizé
rodo, kad desimtmeciais iSlieka stabiliis tokie mobilumo
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rodikliai: susisiekimui skiriama 60 min per parg, vidu-
tinis trijy kelioniy per para daznis.

Kaing K 2 moka visuomené uz sukurtg, i§laikoma
ir vystoma susisiekimo sistemg. ] $ig kaing tiesiogiai ir
netiesiogiai jeina Zemeé. Jos poreikis yra diferencijuotas,
ir tai urbanistiniu bei ekonominiu poziariu rodo susi-
siekimo budy privalumus:

Zemés poreikis m? keleiviui
(be transporto priemoniy saugykly)

metropolitenas 0-3
pésciyjy srautas 3
miesto geleZinkelis 3
tramvajus 4
dviratininky srautas 10
autobusai 20
lengvieji automobiliai 100

Kaing K 2 sudaro dvi dalys - viesojo transporto (VT)
ir lengvyjy automobiliy (LA). Vidinés jy islaidy struk-
taros skiriasi i§ esmes. Viena aisku, kad LA (jie sudaro
apie 90 proc. gatviy apkrovimo) sistemai funkcionuoti
technine infrastruktira finansuoja ir tie, kurie neturi
automobilio. Taip pat yra ir VT sistemoje (Juskevicius,
Valeika 2007). Taigi i§ dalies tramvajaus karimo ir i$lai-
kymo i$laidos, nors ir skirtinga proporcija, teks visiems
mokesciy mokétojams.

Lenkijos transporto politikoje numatyta remti Tw
karima i$ centrinés valdZios rango institucijy $altiniy
(Politika transportowa... 2006). Atény metropoliteno
tiesimo nuo 1991 m. iki 2000 m. 90 proc. buvo ES ir
Europos investicijy banko 1ésos, likusi dalis — $alies
vyriausybés (Transport miejski 2001). Budapesto me-
tropoliteng finansavo valstybé ir pats miestas, rémé
minétasis bankas (Gulyas 2005). Prancuzijoje 200-300
takst gyventojy miestuose pirmoji VT linija tiesiama
i§ viesy Saltiniy (Politika Tremowa... 2006). Paryziaus
regiono VT finansavimo struktara 2004 m. buvo tokia
(procentai) (Les transports... 2007):

keleiviai 25
viesojo transporto mokestis 35
vietos bendruomené 22
valstybé 9
paskolos ir kita 7

Svarbiausia $ios struktaros ypatybé - viesojo trans-
porto mokestis, kurj moka darbdaviai (kai darbuotojy
daugiau kaip 9) nuo 1971 m. Mokes¢io dydis fiksuotas
arba ji gali nustatyti municipaliteto taryba iki 1 proc.
dydzio, skai¢iuojant nuo bendros atlyginimy sumos. Ji

galima padidinti iki 1,75 proc., jeigu VT vystyti buvo
gauta valstybés dotacija (Tramway... 2007; Les trans-
ports... 2007). Mokestj moka tik tie darbdaviai, kuriy
darbo vietos yra VT aptarnaujamoje teritorijoje. Gautos
1éSos gali buiti naudojamos tik vie$ojo transporto inf-
rastruktarai kurti ir eksploatuoti. Paprastai $is principas
taikomas daug placdiau. Taip ir uz automobiliy stovéjima
gatvése surinktos lésos turi bati naudojamos tik VT rei-
kméms ir kartu kaip Saltinis Tw sistemai finansuoti.

Transporto sistemy karimo islaidy dydziai labai
jvairus:

Jungtiné Karalysté:

TW - 18-42 mln. Lt/1 km (pradéti naudoti 1992—

2000 m.) (Other UK systems 2003),

M -80-130 mln. Lt/1 km (po 2004 m. ir planuojami

2013 m.) (Albanese et al. 2006);

Pranciizija (be transporto priemoniy) (Le cout des...
2007; Quel avenir... 2007):

A -3-24 mln. Lt/1 km,

TW -41-104 mln. Lt/1 km,

M - 225 mln. Lt/1 km (lengvasis Val tipo M),

M - >310 mln. Lt/1 km (sunkusis M);

Vengrija (Budapestas) (Gulyas 2005):

M -393 mln. Lt/1 km (planuojama);

kity $aliy miestai (Access transports... 2006;
Transport miejski 2001):

TW - 70 mln. Lt/1 km (Monrealis),

M - 604 mln. Lt/1 km (Aténai).

Jvairiuose $altiniuose nurodyty kainy struktiros
yra nestandartizuotos ir vien dél transporto priemo-
niy parko jsigijimo, fiziniy darby apimties ir papildomy
statybos inzinerijos darby transporto koridoriuose nuo
»fasady iki fasady“ kainy skirtumai yra esminiai, tac¢iau
kainy lygmenys yra aiskis. Linijy tiesimo kainos kore-
liuoja su orientacinémis transporto priemoniy kaino-
mis: autobuso 80-120 viety (4 kel./m?) - 0,7-1,2 mln.
Lt, tramvajaus vagono 160-280 viety (4 kel./m?) - 7-
10 mln. Lt (Le cout des... 2007)). Kainos per pastaruo-
sius 10 mety padidéjo dvigubai.

Kalbant apie Tw ir M kainy santykius biitina jvertinti
ir tai, kad metropolitenas yra techniskai daug sudétin-
gesné sistema dél védinimo, keleiviy saugos, perony
stebéjimo ir keleiviy jspéjimo, gaisrinés saugos, eska-
latoriy, biliety ir informacinés bei kity sistemy. Be to,
pastaraisiais metais paaiskéjo, kad metropolitenuose
teroristiniy akty padariniai, ypa¢ dél kilusiy gaisry,
yra sunkds.

Kaing K 3 moka visuomené ir kiekvienas miestietis
savo sveikatos, darbingumo, didesnio mirtingumo ir
kity neigiamy padariniy saskaita. Tai vadinamoji iSorés
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kaina, kurig gali sumazinti tramvajaus ar metropoliteno
sistemos (kaip ir kiti netar$us susisiekimo badai), jeigu
jos perskirstys La rinkg savo naudai.

Lietuvoje veikia iSorés kainos skai¢iavimo metodi-
kos uzuomazga, nes projektuose jvertinamas tik galimo
sutaupyti (prarasti) kelionés laiko ir eismo nelaimiy ti-
kimybinés vertés. Tai teisingas, ta¢iau nepakankamas
zingsnis. Dél likusiy nejvertinty iSorés neigiamy kom-
ponenty K3 kaina iskreipia naudos ir islaidy santyki.
Kadangi straipsnio tikslas néra skirtas iSorés kainy
skai¢iavimo metodikai (tuo labiau, kad tai sudétingas
ir Lietuvoje turintis mazg jdirbj dalykas), todél tenka
remtis kity $aliy sisteminiais pavyzdziais.

Cia pateikiama Chatillon-Velizy-Viroflay (Pranciizija)
tramvajaus socialinio, ekonominio ir energetinio ba-
lanso istrauka (Piece... 2007). Prognozuojamas efektas:
9 proc. lengvyjy automobiliy (La) keleiviy pereis | Tw
naudotojy rinka, dél to 5 905 sumazés kasdien naudo-
jamy automobiliy skaic¢ius, o buvusiyjy kity VT rasiy
naudotojy kiekviena kelioné sutrumpés 7 min, gatviy
kams3os lygis — 0,125 h/ aut. km. Socialinio-ekonomi-
nio efekto bendruomenei jvertinimo kainos ( 2002 m.
ekonominés sglygos):

a) laiko verté - 13,390 eur./h;

b) Lanaudojimo islaidos — 0,240 eur./aut. km;

c) Lasaugykly amortizacinés ir eksploatavimo i$lai-
dos:

Paryziuje — 2973 eur./metus,

aglomeracinéje zonoje — 1555 eur./metus,

aglomeracijos iSoréje — 381 eur./metus;

d) kitos iSorés kainos (susijusios su La naudojimu):
triuk§mas - 1,98 eur. 100 aut. km,

tar$a — 1,52 eur. 100/aut. km,

$iltnamio efektas — 0,61 eur./100 aut. km,

eismo nelaimés - 0,61 eur./100 aut. km;

e) susisiekimo sistemos ir keliy policijos islaikymas —

1,98 eur./100 aut. km.

Remiantis tokia skai¢iavimo baze tramvajaus mone-
tarinio jvertinimo dalys yra tokiy dydziy:

tramvajaus infrastruktaros kaina - 253,44 mln.

eur.,

transporto priemonés - 64,03 mln. eur.,

eksploatavimo islaidos - 7,55 mln. eur./metus,

naudos jvertis — 59,50 mln. eur./metus.

Per skai¢iuojamajj 30 mety tramvajaus naudojimo
laikotarpj gaunama nauda (atémus kasmetines eksplo-
atavimo i$laidas) 6 kartus virsija Tw sistemos sukiirimo
islaidas. Néra abejoniy, kad tokio tipo metodika paro-
dyty ne mazesnj Vilniaus tramvajaus tiesimo moneta-
rinj efektyvuma. Tuo labiau, kad dél seno automobiliy

parko didelés eismo nelaimiy tikimybés iSorés kainos
baty didesnés, be to, gali buti papildytas jvertintiny
iSoreés kainy sgrasas.

Jeigu aprasyta tramvajaus atvejj hipotetiskai ,,pavers-
tume" metropoliteno variantu, tai per 30 mety laikotar-
pi gaunamos naudos ir i$laidy santykis baty artimas
1, t. y. M neatsiperka. Arba kitaip: darniosios plétros
pozitriu susisiekimo infrastruktaros absoliutiis kainy
dydziai néra tokie svarbts kaip galima gauti nauda, i$-
vengiant neigiamy i$orés efekty. Tai ir yra pagrindinis
urbanistinis, o véliau ir techninis uzdavinys. Todél dar
kartg verta priminti Zinomas antZzeminés ir poZeminés
statybos kainy proporcijas 1: 5-10 ir tai, kad metro-
politenas reikalingas esant garantuotam ir ne maziau
kaip tris kartus intensyvesniam, negu tramvajui bittinas,
keleiviy srautas.

ISvados

1. Nuo 1980 m. mazdaug kas desimt mety cikliskai
pasikartojantis parengiamuyjy tramvajaus jgyvendi-
nimo darby vajy keiciantis diskusijy, veiklos imita-
vimo laikotarpis rodo, kad politiné, sprendimus pri-
imanti aplinka yra nepalanki sisteminiams Vilniaus
transporto problemy sprendimams. Tradiciskai
naujas aktyvumo vajus prognozuotinas apie 2017
metus.

2. Gyventojai svarbiausia laiko transporto problema,
kurios sprendimg supranta kaip gerai pazjstamy
autobusy, troleibusy ir pés¢iyjy bei lengvyjy auto-
mobiliy susisiekimo sistemy prioritetinj ir perma-
nentinj vystyma. Tramvajui paliekamas antraeilis
vaidmuo, atspindintis susisiekimo sistemos vys-
tymo politinio neapibréztumo ir gyventojy infor-
muotumo lygj.

3. Politing ir socialine aplinkg pagerinty organizaci-
né naujové - ilgalaikés konkrecios miesto trans-
porto politikos deklaravimas ir jgyvendinancios
institucijos jsteigimas, kuris sumazinty abejones
dél gebéjimy profesionaliai, sistemiskai ir nuo-
sekliai veikti mazinant transporto krize, vystant
visg susisiekimo sistemg ir jos kokybiskai nauja
elementg - tramvajy.

4. Finansiné aplinka niekada nebuvo palanki miesto
susisiekimo sistemai vystyti. Todél labai svarbiu
instrumentu tampa sistemos vystymo alternatyvy
jvertinimo metodika, kurios pagrindinis elementas
yra iSorés kainy jvertinimas. Ja remiantis naudos
ir i$laidy santykio poziariu metropoliteno, kaip
tramvajaus alternatyvos, privalumy tikimybé arti-
ma nuliui.
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TRAM OR METRO IN URBAN STRUCTURE OF
VILNIUS: DEVELOPMENT PRECONDITIONS

P. Juskevicius, V. Valeika, K. Jauneikaité

Abstract. Until now and further in future the transportation
problems of Vilnius will be caused by the mobility of inhabit-
ants and their chosen communication means as well as the way
of living in an urban structure or other type of environment.
Regulation (management) of such a complex of factors is just a
key to solving the problems. In today’s discussions no mention
is made of the functional environment of tram or metro. Efforts
to find proper development proportions for public and personal
transportation systems are one of measures for a real problem
solution. With this purpose in view actual social, political and
financial environment as precondition for proper development
of a transportation system, is indentified in the paper. Suggesti-
ons and arguments for implementing a tram system in Vilnius
are given.

Keywords: quality of transportation system, tram, metro, mo-
bility, urban structure.
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